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Por ello, el presente Real Decreto actuaiiza los conocinyientos inimos y requisi-
{0S necesarios para la obtencion de determinados niveles de habilitacion para
ejercer la actividad profesional en bugues de pesca, asi como simplifica las
actuales tituiaciones menores nautico-pesgueras unificando atribuciones y cono-
cimientos en puente y maquinas. Todo ello redundara en una mejor y mas racio-
nal explotacion de los recursos pesqueros.

Asimismo, el presente Real Decreto regula las tarjetas de identidad profesional
que acreditan que sus titulares poseen la capacitacidn necesaria para ejercer su
actividad profesional a bordo de determinados bugues pesqueros, por lo que, sin
perjuicio de las competencias de las Comunidades Autdnomas, se establece la
informacidn y datos minimos gue han de contener dichas tarjetas.

El articulo 149.1.192 de la Constitucion reserva al Estado la competencia para la
formulacion de las bases de ordenacion del sector pesquero.

£n la elaboracion de este Real Decreto han sido consultadas las Comunidades
Autonomas vy los sectores implicados.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Agricultura, Pesca y Alimentacion, pre-
vio informe del Ministerio de Fomento y previa deliberacion del Consejo de
Ministros en su reunion del dia 9 de mayo de 1997,

DISPONGO:
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Articulo 1. Definiciones.
A los efectos del presente Real Decreto se entendera:

Patrdn: Es la persona designada por el armador del bugue de pesca gue ostenta la
representacion de aquél, ejerce el gobierno y la direccion del bugue, acreditando su
titulacion mediante 1a tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera conforme a
las condiciones y atribuciones establecidas en este Real Decreto.

Tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera: El documento expedido por la
Comunidad Autonoma por el que se acredita que el interesado esta en posesion de
los conocimientos exigidos para el ejercicio de su profesion a bordo de l0s bugues
y las condiciones de embargue requeridas.

Periodo de embarque: Es el periodo de tiempo exigido con la finalidad de completar
la formacidn, contado en meses naturales desde la fecha de embarque hasta la de
desembarque. £l cincuenta por ciento del fiempo embarcado, como minimo, debe-
ra ser realizado con el bugue en actividad.

Articulo 2. Requisitos, conocimientos minimos y atribuciones.

Los requisitos y conocimientos minimos exigibles para obtener las tarjetas de iden-
tidad profesional nautico-pesqueras de patrén local de pesca y patrdn costero poli-
valente, son los que se establecen en el anexo | del presente Real Decreto, sin per-
juicio del cumplimiento de la normativa de competencia del Ministerio de Fomento.

Las titulaciones profesionales objeto de este Real Decreto tendréan las atribuciones
gue se establecen en el anexo Il del presente Real Decreto.

Articulo 3. Expedicion y contenido de las tarjetas.

Una vez acreditado por los inferesados que reunen los conocimientos y requisitos
exigidos por este Real Decreto y, en su caso, por la normativa complementaria que
dicten las Comunidades Autonomas para el gjercicio de las correspondientes activi-
dades profesionales en buques de pesca, se expedira por la Comunidad Auténoma
una tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera como documento que acredi
te a sus titulares su categoria profesional.

Las tarjetas se expediran, al menos, en castellano. Las Comunidades Autdnomas
con lengua cooficial distinta del castellano podran expedir las tarjetas y certificados
en castellano o en texto bilingGe. En este caso se expediran en un solo documento
redactado en castellano y en la otra lengua oficial de la Comunidad Auténoma en tipo
de letra de igual rango.
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Disposicion adiciona. primera. Normativa basica.

=1 presente Real Decreto se dicta al amparo de lo dispuesto en el articulo 14¢. 192
de ia Constitucion, gue atribuye al Estado formulacion de las bases eiia oider Cibn
del sector pesquero.

Disposicion adicional segunda. Equivalencias.

1. © Ministerio de Agrict wu~3, Pesca y Alimentacion establecerd, de acuerdo con el
unisterio de Trabajo y » iuntos Sociales, las condicic  : de equivale~cia de i0s
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Disposicion transitoria primera. Tarjetas en vigor.

Los titulados, al amparo de la normativa anterior a este Real Decreto, como patron
de pesca local, mecanico de litoral y patrén de 22 clase de pesca litoral, podran con-
tinuar en el ejercicio de sus atribuciones, sin perjuicio de lo dispuesto en la disposi-
cion transitoria segunda.

.Las correspondientes tarjetas profesionales tendran validez hasta que sus titulares
alcancen la edad de cincuenta anos. A partir de esa edad serd necesaria su reno-
vacion cada cinco anos.

Disposicion transitoria segunda. Convalidaciones.

1. Los titulares de tarjetas profesionales nautico-pesqueras obtenidas al amparo de
la normativa anterior podran convalidar sus titulaciones con las reguiadas en este
Real Decreto de acuerdo con los siguientes criterios:

a) Quienes estén en posesion de la titulacion de patrén de pesca local convalidan
los modulos de puente y las materias comunes correspondientes a la titulacidn
de patrén local de pesca.

b) Quienes estén en posesion conjuntamente de las titulaciones de patron de
pesca local y de mecanico de litoral, pueden acceder directamente a la titula-
cion de patron local de pesca.

¢) Los poseedores de la titulacion de patron de 22 clase de pesca litoral conva-
lidan los médulos de puente y de materias comunes correspondientes a la titu-
lacion de patron costero polivalente.

d) Los poseedores conjuntamente de las titulaciones de patrén de 22 clase de
pesca de litoral y de mecanico naval de 22 clase acceden directamente a la
titulacion de patron costero polivalente.

e) Los que estan en posesion de la titulaciéon de mecanico de litoral convalidan el
modulo de maquinas de la titulacion de patron local de pesca.

2. En todo caso seréan computables, a los efectos previstos en los apartados A3y
B3 del anexo |, los periodos de embarque ya realizados.

Disposicion derogatoria Unica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas cuantas disposiciones, de igual o inferior rango, se opongan a
lo establecido en el presente Real Decreto y expresamente, en lo que se refiere a



Da

A
[
'
- ~ N -~
4
J
. I '
R “v
' r [N '
I [ - 1
- .Q
' ' 1



Marco Legal

ANEXO |
Requisitos y conocimientos minimos.
A) Patron local de pesca.

1. Requisitos:
12 Haber cumplido dieciocho afos de edad.
22 Superar una prueba de aptitud sobre los conocimientos tedricos-practicos.

2. Conocimientos teoricos-practicos:
MODULO A: SECCION PUENTE.
TEMA 1.- CONSTRUCCION NAVAL Y TEORIA DEL BUQUE.

1.1 NOMENCLATURA DE LAS DISTINTAS PARTES DEL BUQUE.

Linea de crujia-Linea de Través-Amura-Aleta-Borda-Costado-Castillo-
Toldilla-Puente-Maquinas.

1.2 DIMENSIONES PRINCIPALES.

Eslora-Eslora maxima-Eslora entre perpendiculares-Manga-Manga maxi-
ma-Manga entre perpendiculares-Puntal.

1.3 LIGERA DESCRIPCION DE LA ESTRUCTURA DE UN BUQUE.

Casco-Roda-Codaste-C. la-Sobrequ  Cuade 1as-Barraganetes-
Varengas-Vagras-Baos-P  :ales-Plan-iorro- scot 1s-Brazolas-Trincas-
Tambuchos-Lumbreras-Portillos-Trancanil-Cubie ** * Cubierta principal o
primera-Bodegas-Mamparos-Tangues.

1.4 CONSTRUCCION DE BOTE.
3¢ sedil 3 o nejarc »-Rega -Aparadura- ™' © L e . 3
T 5C »Cast 7' _spejo-Escudo- ool J¢ ara e icad
Cu. as- rmie 3s-Pie d~ a oPeana-Cape "‘er¢ ,. 31 alue-
e eowa vV ete-Zuncho  arerados-Espiche-imon-C. . Varones-
Bichero-Boza-Codera-Empavesadas-Chinchorro.

1.5 CALADOS.
Calado-Calado proa-Calado popa-Calado medio-Linea de i ~~'6n-Obra

viva-Obra muerta-Franco Borda-Arrufo-Quebra .

1.6 DESPLAZAMIENTO.

Desplazamiento en Rosca-Desplazamiento en Lastrz-Desplazamiento
Maxiino.
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2.8 CONOCIMIENTO DE LOS PUERTOS, LUCES Y MARCAS DE LA ZONA.

ldea de las luces de faros, farolas y balizas, asi como sus marcas dis-
tintivas de dia-Faros-Farolas-lluminacion de los faros y farolas-
Reconocimiento de los faros-.uces combinadas-Luces de enfilacion-
Alcance de los faros-Abreviaturas empleadas en los faros espanoles-
Caracteristicas luminosas.

2.9 SISTEMAS RADIOELECTRONICOS DE NAVEGACION.

Radionavegacién-Radiogonidmetros-Los sistemas de radionavegacion-
Sistema Decca-Satélites: SATNAV y G.P.S.

2.10 EL RADAR, LA CORREDERA Y LA ECOSONDA.

El Radar: utilidad practica-Funcionamiento del Radar-instalacién a bordo-
Navegacion con el Radar-La corredera: utilidad practica-La sonda: utili-
dad practica.

2.11 METEOROLOGIA Y OCEANOGRAFIA DE LA ZONA.

Importancia de la Meteorologia y de la Oceanografia en la navegacion y
en la pesca. Concepto de presién atmostférica. Medida de la presion
atmosférica. Lineas isobdricas. Borrascas y anticiclones. Viento.
Circulacién general del viento. Anemoémetros y veletas. Concepto de tem-
peratura. Medida de la temperatura con el termémetro. Prevision mete-
orolégica. Avisos de temporal. Prevision con barometro y termdmetro.
Corrientes. Importancia en la navegacion y en la pesca.

TEMA 3.- LEGISLACION PESQUERA BASICA NACIONAL, AUTONOMICA Y DE LA
UNION EUROPEA.

3.1 REGIONES PESQUERAS EN QUE SE DIVIDE EL LITORAL ESPANOL.

Region Cantabrica-Region Noroeste-Region Suratiantica-Region Surmed:-
terrénea-Region Levantina-Regién Tramontana-Region Balear-Region
Canaria.

3.2 NOCIONES DE LEGISLACION PESQUERA NACIONAL.
Evolucion de la legislacion pesquera.

3.3 LA LEGISLACION DE LA UNION EUROPEA Y SU INFLUENCIA EN LA
PESCA ESPANOLA.

3.4 LEYES, DECRETOS, ORDENES MINISTERIALES Y REGLAMENTOS DE LA
CEE.
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4.3 ANEXOS I, I, Ill, IV y V DEL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PRE-
VENIR LOS ABORDAJES EN LA MAR.

TEMA 5.- MANIOBRAS EN LOS BUQUES DE PESCA.

TEMA 6.- ARTES Y APAREJOS DE PESCA. MANIOBRAS EN LOS BUQUES DE PESCA.

6.1 MALLAS, ABERTURA DE MALLA, PANOS DE RED.
Medida de las mallas-Abertura de malla.

6.2 ROTURAS Y REPARACIONES. "PIE PARA EMPEZAR" Y "PIE PARA TERMINAR".

Picado y limpieza de mallas-Reparacién cuando falta poco pano-
Reparacion cuando falta mucho pano.

6.3 UTILES DE PESCA.
Utiles-Rastrillo-Rastros y angazos-Dragas rastros de camaron-Tridente-
Fisga.

6.4 APAREJOS DE PESCA.

Aparejos-Lina-Chambel-Palillo y balancin-Poteras-Curricanes-Palangre-
Palangres de superficie-Palangres de fondo.

6.5 NASAS.
Nasas: Descripcion y partes.

6.6 ARTES DE PESCA L.

Artes de pesca fija: Almadraba-Corrales-Arte de volanta-Beta-Maniobras
de largado y virado-Artes de pesca de deriva: Trasmallo-Bonitera y corre-
dera-Maniobras de largado y virado.

6.7 ARTES DE PESCA Il.

Artes de pesca de cerco: Cerco con jareta-Traina-Arte de cerco con copo
en el centro. Arte claro-Maniobras de largado y virado-Seguridad en las
maniobras de pesca al cerco.

6.8 ARTES DE PESCA I,

Artes de pesca de arrastre: Jabega y boliche-Artes de arrastre remolcado:
Bou-Maniobras de largado y virado en Bou de costado-Maniobras de largado
y virado en Bou con rampa a popa-Baka-Maniobras de largado y virado de
Baka cerrada por popa. Pareja-Maniobras de largado y virado de parejas.
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" . .. 8.- COMUNICACIONES.

8.1 EQUIPOS DE RADIO A BORDO.
Equipo radiotelefénico-Su manejo.

8.2 TRANSMISION Y RECEPCION DE MENSAJES.
Transmision de mensajes ordinarios-Transmision, Recepcién de mensa-
jes de Socorro, Urgencia y Seguridad.

MODULO B: SECCION MAQUINAS.

A 1.- MOTORES EMPLEADOS EN LOS BUQUES, PARTES PRINCIPALES, FUN-
CIONAMIENTO, AVERIAS Y MANTENIMIENTO.

I

1.1 MOTOR.
Definicion-Elementos constructivos principales que componen L meter:
2, Fle .or o3 fijos: cimentacion -bancada-carter-bastidor-cilindros-cam-
Sas-u. i
b, Elementos 7.0viles: émboic-tiela-ciglenal, eje de ~  ones, as,
volante.
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1.2 POSICIONES Y ZONAS MAS NOTABLES.

PMS-PMi-Espacio neutro-Carrera del émbolo-Superficie del pistén-cilin-
drada.

1.3 CLASIFICACION DE LOS MOTORES.

Segun su sistema de combustion: Motor de explosién-Motor Diesel.

Segun su funcionamiento mecanico: Motor de dos tiempos-Motor de cua-
tro tiempos.

Segun su fijacion al casco: De bancadalntrafuera borda (Cola Z)-
Fueraborda.

1.4 SISTEMAS AUXILIARES DE UN MOTOR MARINO.
Sistema de inyeccién-Circuito de combustible-inyector-Bombas de inyec-
cion-Reguladores de velocidad-Sistema de encendido-Sistema de
Lubricacion-Sistema de refrigeracion-Sistema de arranque-Sistema de
barrido y/o sobrealimentacion-Sistema de embrague y cambios de mar-
cha-Lineas de gje y bocina.

1.5 MANTENIMIENTO DEL MOTOR.

Preparacion para la puesta en marcha-Cuidados que deben prestarse
durante el funcionamiento-Cambios de régimen-Funcionamiento de emer-
gencia-Mantenimiento de rutina.

1.6 ANOMALIAS DURANTE EL FUNCIONAMIENTO.
Causas posibles y formas de corregirlas.

1.7 PARADA DEL MOTOR.
Precauciones al parar el motor-Preparacion para paradas prolongadas.

TEMA 2.- COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES.

2.1 COMBUSTIBLES.

Combustibles-Generalidades-Refinado. Combustibles liquidos-
Caracteristicas.

2.2 LUBRICANTES.

Lubricantes-Caracteristicas mas importantes-Aditivos. Cuidados que
deben prestarse-Grasas.

2.3 CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS.
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TEMA 5.-MAN ' CION DE LA PESCA.

5.1 PROCEDIMIENTOS EMPLEADOS PARA LA CONSERVACION DZ. PESCA-
DO EN LAS EMBARCACIONES.

La manipulacion del pescado a bordo-Pescado fresco-Calidad ciei nro-
ducto. Clasificacion vy fipificado.

5.2 TRANSFORMACION INDUSTRIAL DEL PESCADO PARA SU CONSERVACION.

Pescado desecado-Pescado salazonado-Pescado salado/seco-Pescado
congelado-Condiciones para el éxito de la congelacién-Semiconservas-
Conservas completas.

5.3 NORMATIVA SANITARIA DE APLICACION EN LA PESCA,

Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las embarcaciones-
Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las Lonjas y Centros de
Comercializacion de productos pesqueros.

3. Conocimientos practicos: Realizar un embarque de dieciochc 1eses, por lo
mer s seis en funciones de guarc:a de maquinas y seis er incione '~ guardia de
,o rensuques de pesca, una vez superade . prueba ge aptitud.
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ANEXO I
Atribuciones

1. Patron local de pesca: Mando de buques de pesca 'y auxiliares de acuicultura de
hasta 12 metros de eslora entre perpendiculares y 100 KW de potencia 'y a una
distancia de la costa de 12 millas por fuera de las lineas de base definidas de
acuerdo con la Ley 10/1977, de 4 de enero, sobre mar territorial y la delimita-
cion de las lineas de base rectas establecida en el Real Decreto 2510/1977, de
5 de agosto, dentro de la provincia maritima para la cual se examina, pudiendo
desplazarse a los puertos de las provincias colindantes.

2. Patron costero polivalente:

a) Mando de buques pesqueros de hasta 20 metros de eslora entre perpendicu-
Jares y 300 KW de potencia efectiva de la maquina, dedicada a la pesca cos-
tera, de litoral o auxiliar de acuicultura y a una distancia de hasta 60 millas de
la costa por fuera de las lineas de base definidas de acuerdo con la Ley
10/1997, de 4 de enero, sobre mar territorial y la delimitacion de las lineas de
base rectas establecida en el Real Decreto 2510/1977, de 5 de agosto.

b) Enrolarse como Oficial encargado de la guardia de navegacion en buques dedi
cados a la pesca de litoral.

c) Ejercer de Segundo de maquinas en bugues pesqueros cuya jefatura corres-
ponda a mecanico naval de segunda clase.

RESOLUCION de 14 de marzo de 1986, de la Direccion General de Pesca, por la
que se regulan ciertas pruebas a realizar en materia de seguridad en la Mar para la
obtencion del certificado de examen y titulaciones de Formacion Profesional
Maritimo-Pesquera en el dmbito de la Comunidad Autonoma de Andalucia.

Segun el Articulo 19 del Estatuto de Autonomia para Andalucia, corresponde a ésta
la regulacion y administracion de la ensenanza en toda su extension, niveles y gra-
dos, modalidades y especialidades en el ambito de sus competencias. Por otro lado,
segln el punto B), 1), e) del anexo al Real Decreto 2687/1983, de 21 de septiem-
bre, en funcion de la Comunidad Auténoma la efaboracién y aprobacién de planes,
programas de estudios y orientaciones pedagoégicas de Ensefanzas Profesionales
Nautico Pesqueras, tanto en régimen ordinario como de caracter experimental, res-
petando la ordenacidn general del sistema educativo asi como las ensenanzas mini-
mas cuya fijacién corresponde al Estado.
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Quinto. En el examen para la obtencion de la titulacion de Mecanico Naval Mayor se

exigiran al menos los siguientes conocimientos practicos:

a) Los establecidos en los articulos 12y 32

b) Reconocimiento y comprobacidn del funcionamiento de los servicios principa-
les, auxiliares y emergencia.

c¢) Puesta a punto vy revisiones periodicas del material de Seguridad correspon-
diente a la sala de maquinas.

d) Ejercicios periodicos de situaciones de emergencia: conocimientos y orga-
nizacion.

e) Conocimiento de las medidas de la prevencion de la contaminacion marina.

f) Exigencia del correcto uso de la vestimenta adecuada en la maquina.

Sexto. En los examenes de Patron Mayor de Cabotaje y Patrén de Pesca de Altura,

se exigiran los siguientes conocimientos y practicas de ios mismos:

a) Los establecidos en los articulos 17, 32y 52

b) Conocimiento pormenorizado del SEVIMAR 74/78 en lo que afecta a los
bugues de su mando.

¢) Inspecciones vy visitas de los dispositivos de salvamento y elementos de arma-
mentos de !0s buques pesqueros y sus correspondientes certificados.

d) Confeccidon de cuadros organicos. Senales de llamada y emergencia.
Ejercicios periodicos.

¢) Criterios ~ estabilidad de buques y aplicacion practica de los mismos.
Conocimie “*o de las medidas a tomar en caso de pérdida parcial de estabilidad.

f) Conocimiento del Codigo Internacional de Senales, aptitud para transmitir y
recib 1 ~ sajes en Morse, conocimiento de los procedimientos radiotelefoni-
cos ir  ~cionales especialmente en io referente a mensajes de sSocorro,

urgenci * seguridad.

g) Mensiie: e socCorro. 2¢ mientos internacio s por diversos medios de
comunicauon. Conocimiento de vocabulario standar de la O.M.l. en idioma
inglés.

) stiba de la carga: su efecto sobre la estabilidad. Medidas especiales para la
estiba de cargas liguidas y semiliquidas.

1) Busqueda y salvamento de personas y buques siniestrados en el mar.

Séptimo. Para la obtencién del Certificado de examen de la titulacion de Capitan de
Pesca se exigira conocomiento y practica de las siguientes materias:

a) Las establecidas en los puntos 17, 39, 5%y 6°.

b) Prevencion vy dispositivos contraincendios. Organizacion de ejercicios. Clases
de incendios y sus caracteristicas quimicas. Sistemas contra incendios.
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Sevilla, 14 de marzo de 1986 .- El Director General, Fernando Gonzalez

ORDEN de 31 de,."» de 1997, por la « ie se establece el procedir iento para la
obter~w v expedicié .. las Tarjetas ¢ ' | entidad Profesional Nau:icL Pesquera de
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Concretamente, el articulo 3 establece que una vez acreditado por los interesados
que reunen los conocimientos y requisitos, se expedira por la Comunidad Autonoma
una tarjeta de identidad profesional nautico-pesquera, estableciendo la informacion
y datos minimos que han de contener {as mismas, sin perjuicio de las competencias
de las Comunidades Autonomas.

Dicha norma ha sido dictada al amparo del articulo 149.1.19 de la Constitucion
Espanola, que reserva al Estado la competencia para la formulacidn de las bases de
ordenacion del sector pesquero. Por su parte, la Comunidad Autonoma de Andalucia
ha asumido, mediante el articulo 15.1.62 de la Constitucién Espanola, las compe-
tencias de desarrollo y ejecucion de ordenacion del sector pesquero, por lo que se
considera oportuno establecer las normas para la obtencion y expedicion de las tar-
jetas correspondientes en Andalucia.

Por todo ello, en virtud de las competencias atribuidas a esta Consejeria de
Agricultura y Pesca, y a propuesta del Director General de Pesca,

DISPONGO

Articulo 1. Objeto.

Mediante la presente Orden se establece el procedimiento para la obtencién y
expedicion de las tarjetas de identidad profesional nautico-pesquera de patron
local de pesca y patron costero polivalente en la Comunidad Autdnoma de
Andalucia.

Articulo 2. Contenido y caracteristicas de la tarjeta.

Las tarjetas se ajustaran al modelo que figura como Anexo | de la presente Orden.

Articulo 3. Solicitud y documentacion.

1. Los interesados solicitaran la expedicion de la correspondiente tarjeta en las
Delegaciones Provinciales de la Consejeria de Agricultura y Pesca, para lo que
habran de presentar la siguiente documentacion:

- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicién de la tarjeta (Anexo 1).
- Fotocopia del DNI.
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2. Z

- Dos fotogratias recientes.
e~ 2 2 jpreta de Inscripcior Mar i« .-
-we  :ado de dias de mar.
- Cer :ado de examen.
- Resguardo/comprobe 2 ue 3s0 de ... ... Hndiente tasa.

' :aso de renavacid de @ seta se debera presentar:
-lmpreso ¢ p entado de solicitud de expec -~ de' ~vjeta. ..,
-Di s ografias recientes.

-1 ocopia Je ... ~arjeta caducada (la nueva tarjeta se facilitara previa entrega de
e caduca

- Resguardo/c. bante del ingreso de la cerrespondie .. fasa.

- Do. ...nto acreditativo de no ser pensionista d. .. Seguridad Social por »
¢ niinvalidez en grado de ‘ncapacidad permanente total ¢ absol ta.

- Certificado Viédico de Embarque expedido por el instituto Social de ° a.

3. En caso de que solicite un duplicado de la tarjeta por deterioro. robo, ' . 2 0

extravio:

- Impreso cumplimentado de solicitud de expedicion de la tarjeta (Anexo ).
- Fotocopia del DNI.

- Dos fotografias recientes.

- Resguardo/c. Hrobante del ingreso de la correspondiente tasa.

- Fotocopia ¢ a Tarjeta deteriorada, en su caso {la nueva farjeta se facilitara pre-
via entrega de 'z tarjeta deteriorada).

Articulo 4. Expedicion y Censo de las tarjetas.

Las farjetas de identificacion se expedirdn por la Direccidon General de Pesca, pro-
cediendo a st inscripcidn €+ 2 Censo, a los solos efectos de su control y traslado

de

.. datos al Registrc General de Tarietas de ldentidad Profesionar Nautico-

Pes., =ra dependiente de inisterio de Agricultura, Pesca y Alimentacio::.
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DISPOSICION ADICIONAL

Unica. Requisitos de matricula de examen.

A los efectos de matriculacion para el correspondiente examen los interesados,
que habran de ser mayores de 16 anos, presentaran en los Centros de formacion
nautico-pesquera autorizados por la Consejeria de Agricultura y Pesca la siguiente
documentacion:

- Solicitud de matriculacion.
- Fotocopia del DNI,
- Certificado de Escolaridad o equivalente.

- Certificado médico basico que indigue expresamente no tener impedimento fisico
alguno para el ejercicio de la profesion.

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera. Tarjetas Provisionales.

En tanto se procede a la elaboracion o fabricacion de las tarjetas, conforme a las
caracteristicas técnicas especificadas en la presente Orden, se podran expedir tar-
jetas provisionales con validez hasta tanto se entregue la definitiva, sin que en nin-
gin caso pueda superar doce meses a contar desde su expedicion.

Segunda. Convalidaciones.

Los fitulares de las tarjetas profesionales obtenidas al amparo de la normativa ante-
rior a la publicacion del Real Decreto 669/1997, de 12 de mayo, podran convalidar
sus titulaciones para lo que deberan presentar la correspondiente solicitud junto con
la siguiente documentacion:

- Impreso cumpiimentado de solicitud de expedicion de la tarjeta (Anexo ).
- Dos fotografias recientes.

- Fotocopia de la tarjeta a convalidar (la nueva tarjeta se facilitara previa entrega
de la tarjeta a convalidar).

- Resguardo/comprobante del ingreso de la correspondiente tasa.
- Certificado de examen, en su caso.
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Consejero de g culturay Pesca

REAL DECRETO 930/1998, de 14 de mayo, sobre condiciones generales de ido-
neidad y titulacién de determinadas profesiones de la Marina Mercante y del sector

pesquero.

Disposiciér a i

Coster

1. La duracio

~l sexta.

.laciones de Patrén Local de Pesca y del Patron
ivaierste reguladas en el Real Decreto 662/1997 de 12 de mayo.

. inima para la imparticion de los conocimientos necesarios para i

obtencidn de s titulos de Patron Local de Pescay de Patrén Costerc Polivalente,
sera de 250 y 6CC horas respectivamente.

2. ciiviinisterio de Fc 1ento, a través de la Direccion General de la Marina Mercanie,

odra autorizar a 0s .

‘.dos de Patrén Local de Pesca y de Patron Costero

olivalente el ejercic’ 1 en buques mercantes que operen en aguas interiores, con
s ibuciones detarminadas en el Real Decreto 662/ 1997 y hasta un maxirmo

de rsor=-2r L. de pasaje. Pe
ieta 35i0né

ente.

. .2s efectns se les expedird la tar-
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ORDEN de 17 de junio de 1997 por la que se regulan las condiciones para el gobier-
no de embarcaciones de recreo.

CAPITULO |
Disposiciones generales

Articulo 3. Titulos profesionales.

Los titulos nauticos profesionales podran desempenar en las embarcaciones de recreo
el cargo que corresponda a las atribuciones que su titulo profesional les confiere.

Articulo 8. Atribuciones de los titulos.

Las atribuciones que confieren los titulos y las condiciones para su obtencion son
las siguientes:

II. Patrdn de Yate:

A) Atribuciones: Gobierno de embarcaciones de recreo a motor o0 motor y vela de
20 metros de eslora y una potencia de motor adecuada, para la navegacion que
se efectle en la zona comprendida entre la costa y la linea paralela a la misma
trazada a 60 millas.

IIl. Patron de Embarcaciones de Recreo:

A) Atribuciones: Gobierno de embarcaciones de recreo a motor o motor vy vela
de hasta 12 metros de eslora y potencia de motor adecuada, para la navega-
cion que se efectle en la zona comprendida entre la costa y |a linea paralela a
la misma trazada a 12 milias, asi como la navegacion interinsular en los archi-
piélagos balear y canario.






Texto reafizado de acuerdo con las instrucciones de la
Organizacion Maritima Internacional (0.M.1.) en su guia
internacional de formacion maritima -1988~ sobre
adiestramiento de la “gente de mar" y adaptado al
programa para la obetencion del Titulo de Patron
Local de Pesca.

* Delegacion P .2 1a Consejeria de A, ay Pesca. Cadiz
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Se podria definir como todo vaso flotante destinado a navegar por el agua, con auto-
nomia propia.

Imaginate que estas a bordo. La parte que avanza primero se llama proa; la parte
de atras, popa. Si miras a proa, todo lo que esté a tu derecha es estribor y todo
lo que veas a tu izquierda es babor.

BABOR

POPA PROA

ESTRIBOR

Linea de crujia: Eje longitudinal que divide a la embarcacion en dos partes iguales.
Linea de través: Eje transversal del buque.

Amura: Es la parte curva del costado en las proximidades de la proa, llamandose
amura de estribor la que estd en la banda de estribor y amura de babor la que esta
en la banda de babor.

Aleta: Es la parte curvada del costado, pero que esta en las proximidades de Ia popa,
llamandose de estribor y de babor igual que las amuras segun de Ja banda que sea.

Borda: Se llama borda a la parte alta del costado.

Costado: Cerramiento de la embarcacion desde la proa a la popa y desde la parte
baja a la borda, dependiendo de la banda que sea, se denominara costado de estri-
bor o costado de babor.

Castillo: Es la superestructura que, sobre la cubierta principal, existe a proa.

Toldilla: Es la parte de superestructura que se levanta sobre la cubierta principal en
la zona de popa.
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Moédulo A: Seccion Puente

Puente: Construccion que va situada por encima de la cubierta principal desde la
cual se domina el resto de las superestructuras del bugue. En el puente de mando
se encuentran instalados los aparatos de gobierno de los barcos.

Magquinas: Se llana asi al

espacio o compartimento PULNTE

donde se encuentran las TOLDILLA CASTILLO
maquinas propulsoras y sus A\ Y
auxiliares. También se le

denomina camara 0 sala de

maquinas.

Eslora: Es la longitud del buque, 0 sea la distancia desde la roda al codaste.

POPA PROA

ESLORA MAXIMA

[t » -
< ~»

Eslora maxima: Es 1a maxima longitud del buque contada de fuera a fuera. El
conocimiento de ésta es importante para las entradas en dique, atraques, etc...

Eslora entre perpendiculares:
Es la longitud del bugue medida
entre las perpendiculares que
pasan por la interseccion de la
linea de flotacion con el perfil exte-
rior de la roda y con el perfil exte-
rior del codaste. Dichas perpendi-
culares se denominan perpendicu-
lares de proay de popa.

| MANGE MAXIMA
[ ———P
1 1
Manga: Es la mayor anchura de un buque CASCO DL
contada de estribor a babor, dimensidn que AGUA BUQUE AGUA

se encuentra a la altura de la cuaderna
maestra.
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Tambuchos: Especie de caseta pequena que se *~ 3 sobre la cubierta st serior y
~ 2 fiere como misidr, . .2 resguzidar o proteger de 1 imtemperie peque 1as aber-
as 0 accesos Ge bajada.

Lumbreras: Escotillones con cubierta de cristal para d¢ . 7 y enti.ecion a las
camaras, sala de raauinas y otros espacios y departamer 0s .6 resdel . e,

Portillo: Abertura ge~eralmente de “ar 1 cirt  ar que se praciica en el costado o
¢ .a cubierta para dar luz y vé iacic © -~ e« 2rraco .apor .. ‘Inde va embut-
C . o.Jesocristal para perrsitr e 2aso de 7 ev arlaentrada del agua. Lleva
ademae< 1a tapa metalica de seg dad que se denc na ciega.

Tranca  Son las tablas o oianchas de hierro gue van de proa a popa por ¢ Das
bandas a la ¢ turz de la cublerta orincinal y i0 < .a . i6n de ésta corn 2 cos ac ).

CUBiHRTA PRINC ~aT Cubiertas: Son superficies hori=- ales o pisos
| ! con cier . rvatura hacia los costados, situadas a
distintas zliiras y en numero variable, segir el

2* CUBIERTA buque.

Cubierta principal o primera: Es la primera
3* CUBIERTA cubierta corrida de proa a popa, gue nos encon-
trarnos en sentido de arriba abajo. A partir de ia
cubierta principal se numeran: cubierta 1, cubierta
2, cubierta 3, etc., todas 1as gue van en sucesion
hacia la parte baja. 01, 02, 03, etc., las que van en
sucesién hacia arriba.

Bodegas: Son espacios interiores de un buque, inferior a la cubierta principal, y sir-
ven para estibar la carga, se numeran de proa a popa sucesivamente, 1, 2, 3, etc.

Las bodegas pueden ser especiales, en funcion de la carga o transporte a la que
van a ser destinadas, existiendo bodegas refrigeradas, frigorificas, etc...

En los espacios comprendidos entre el doble fondo y los pantoques existen unos
espacios llamados sentinas, destinados a recoger liquidos residuales provenientes
de derrames, vias de agua, efc...

Mamparos: Son construcciones de planchas de madera o hierro en posicion verti-
cal, a modo de tabigue o pared con los que se forman los compartimentos a bordo.
Er ellos se encuentran oracticadas aberturas que dan acceso a compartimentos
colindantes.

5 lamparos juede~ ser: . ansversales o longitudinales, segun su ¢ 3posicion
Cc “fruccidon. - r amparos¢ :sedenc. _stancos porgue st isn, ade 14,
~ rze © o 2 8¢hade, " ar deteritinados espacios especiales, ¢ .0



Mddulo A: Seccion Puente

es el mamparo de cofision, situado a proa, el cual permite limitar una via de agua
producida en la proa por una colision. Al compartimento estanco delimitado por el
mamparo de colisidn y la proa o popa se le denomina pique, y suele ser utilizado
como tanque de agua potable o de lastre.

Tanques: Los espacios destinados para el transporte o carga de liquidos se deno-
minan tanques. A bordo de un buque destinado al transporte de cargas liquidas los
tanques van divididos por los correspondientes mamparos, enumerandose de igual
forma que las bodegas en el resto de los bugues mercantes.

Otros tanques son destinados para almacenar el combustible del propio barco;
como lubricantes, agua potable y agua de lastre.

Existen bugues que disponen de doble fondo, que tienen la ventaja de separar el inte-
rior del bugue con el mar en caso de averia en los fondos, y que se utilizan para lle-
narlos de agua de mar y lastrarlos cuando el bugue ha de navegar sin carga.

Los botes se construyen de madera, de fibras o metélicos.
La forma de construirlos puede ser:

a) A tapa: los tablones gue constituyen el forro se apoyan sobre las cuadernas, que-
dando estos tablones con sus cantos unos contra otros sin montar 0 sea, a pano,
constituyendo su conjunto una superficie lisa. Los pequenos claros que guedan
entre ellos se calafatean, es decir, se rellenan con estopa bien apretada cubrién-
dose finalmente con brea caliente.

b) A tingladillo: los tablones del forro R R
en este sistema de construccion,
van también sobre las cuadernas, ‘ AN
colocandose de manera que el ) N
canto inferior de cada uno monte -
sobre el superior de la traca siguien-
te, quedando clavadas entre si. En
este tipo de construccidon no hace
falta el calafateo ya que la humedad

)

[S}

del agua es suficiente. 16
5
Y. Quilla, 2 Rodn 4. C adenas. 30 Sobr 70 60
S Fim T 090 Bowda, w120 A wdia 1 C . 11 A
1. B: i 20 Curvas 230 Ve gnillo. 27.G wota. 26.En° 10, ., . )
32, Arzoin. 4. Se TLALC o 36, Pic de wmi, n Construccion a tingladilio de bote

en madera
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El desplazamiento esta en relacion con el tamario del buque

Desplazamiento en Rosca: Se llama asi al peso de! buque completamente des-
cargado, sin combustible, agua, aceite, dotacion ni efecto de consumo alguno.

Desplazamiento en Lastre: Es el desplazamiento en Rosca aumentado en todos
los fluidos en circulacién por tuberias, maquinas, etc., y con todo el material nece-
sario para navegar.

Desplazamiento Maximo: Es el gue corresponde a la situacion de desplazamien-
to completo, con maxima carga.

Se a arqueo al volumen interior ¢ : los espacios cerrados de 1 ~  gue. Se 2
er onelada ... . . :lada orson = 2,83 metros cubicos.



Hay dos clases de arqueo:

Madulo A: Seccion Puente

a) Arqueo neto: Es el volumen de todos los espacios aprovechables comer-

cialmente.

b) Arqueo bruto: Es el volumen total de los espacios cerrados de un buque. Se

llama también Registro bruto (T.R.B.) y Registro total.

Arqueo=
a 2,83
De los que: E =Eslora de arqueo
M = Manga
P =Punta!

Ca = Coeficiente de afinamiento.

ExMxPxCa

El coeficiente de afinamiento es la relacidn entre el volumen del buque y el volu-

men del paralelepipedo gue contiene el buque.

El G.T. es el volumen de todos los espacios cerrados del barco, tanto de los
espacios que estan debajo de la cubierta principal como encima. Asi en el
G.T seincluye, la cubierta, la cocina, los espacios debajo de las cubiertas de

abrigo, etc.

En la roda y por ambas bandas, asi como en
el codaste y a veces en los costados a mitad
de la eslora, llevan los buques unas escalas
numéricas pintadas, en color oscuro cuando
el casco del bugue va pintado de color claro
0 en claro si éste va pintado de color oscuro.

Estas escaias nos indican las distancias desde
la linea de la flotacidn a la quilla del barco, bien
a proa o a popa, segun de la escala de que se
trate, y que es precisamente lo que anterior-
mente hemos definido como calado.

El calado puede venir expresado en decime-
tros o en pies (medida inglesa). Si va en deci-
metros, el marcado se realiza por medio de

o [

Escalas de calado
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nimeros pares, siendo de 10 centimetros la = u « 2 los numeros, y atros 12 cen-
timetros la distancia €. . ellos,

Si la escala va expresada en pies, s& marca .0s numeros se idos o s¢ .5
pares como en el caso anterior, siendo el tarr 1o de éstos de 7L gadas (mec¢ Ja
* esa)y la distancia entre ellos de otras 6 p \gadas.

A >do buque, para poder mantener Y ‘ Y
unas condiciones de seguridad sélo se ] 20 ’7 ] ‘

le ar :oriza a cargar hasta un cierto n ~*- | ‘ )
te, que depende de las caracteris -as T ] ( !
de su constriccion generalmente. Para - ,
que sea facil distinguir a simple vista las A 1 8 6 I A
condiciones en que navega, todo buque [ O

lleva marcado en sus costados unas ESCALAEN  ESCALAEN
marcas que indican este limite. DECIMETROS PILS

A esta marca que indica el calado maximo autorizado se
le conoce con el nombre de "Disco de maxima carga’ o
disce "Plimsoll" o de “franco bordo", estando dibujado en la
mitad de la eslora del bugue, debajo de la linea de cubier-
ta, que se encuentra representado por una raya horizontal.
Las letras que lleva junto a él significan lo siguiente:

- TD: Carga tropical en agua dulce.
- D: Agua dulce en verano.

- T: Tropical.

- V: Verano.

- - Invierno.

il i b o - ANI: Invierno Atlantico Norte.

y disco de maxima
LINEA DE CUBIERTA

Carga. 2
.=
o
a, \ 1 A
o
o1 )
&, Do
o —_—
O
% 1
g! Td
“y 5
- T
\Y

Dis . e max wga




Mddulo A: Seccion Puente

Timon: Es una pala de madera o metalica, .
que, instalada generalmente en la parte de

popa de los bugues y giratoria alrededor de

un eje, permite hacer caer a los barcos a

ambas bandas, tanto en marcha avante ,

como en marcha atras. !

Tipos de timones: Los tipos de timones oo -
son: ordinarios y semicompensados, como r /

mas importantes; a su vez éstos pueden ser ‘ =
currentiformes.

Timones ordinarios, son l0s que tienen toda
la pala a popa del eje de giro. s

Ve
Mecha

Limera Timén semicompensado

Los timones semicompensados, son
aquellos que tienen parte de la pala a
proa y parte a popa del eje de giro, sien-
Pala 6 do mayor la parte que va a popa del eje,
Azafrin estos timones necesitan menor esfuerzo
para hacerlos girar a una u otra banda.

Codaste

Partes de un timon ordinario ] .
Pala o azafran es la parte plana del timon.

Mecha es el eje vertical, alrededor del cual gira el timdn y que entra en el casco por
la limera, que es un agujero practicado en el codaste, que se hace estanco por
medio de un prensa.

Aparatos auxiliares de gobierno: Se encuentra ordenado que todos los bugues
dispongan de un segundo aparato de gobierno para sustituir al principal en caso
de averia. Este aparato auxiliar suele estar, generalmente, en el coronamiento,
utilizando casi siempre el mismo servomotor del aparato principal; en otros
casos se compone solamente de un sencillo aparato de gobierno a mano. En los
bugues este aparato auxiliar suele instalarse en un compartimiento a popa bajo
la cubierta.

Nos podemos imaginar faciimente la forma en que actia el timén y cuales son sus
efectos, al suponer gue navegando en un barco metemos el timon a una de las
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¢imos no es el de evolucidn del
barco sino mas bien el de fre-
nada, aunque si bien es cierto,
. esta frenada no se nota de una

A ) forma muy clara.
Moderno sistema de timones y

Estabilidad es la propiedad que debe de tener todo buque, de recobrar por si mismo
la posicion normal, esto es, su adrizamiento, cuando cualquier agente exterior le ha
hecho apartarse de elia. La estabilidad puede ser longitudinal y transversal, segin
que el bugue haya sido desviado de su posicidn en un sentido o en otro.

El principio de Arquimedes dice que 'todo
cuerpo sumargido en - iquido sufre un
empuje de abajo hacia arriba igual al peso
del volumen de liquido desalojado”.




Madulo A: Seccion Puente

Si el peso del cuerpo es menor que el peso del volumen del liquido desalojado
{casco del bugue), el cuerpo flota, y si el peso es mayor, como seria el caso de arro-
jar una piedra al agua, el cuerpo se hunde.

Cuando en un barco se produce una via de agua y se empiezan a inundar comparti-
mentos, este agua lo que hace es aumentar el peso def buque a la vez que dismi-
nuye la fuerza ascensional, pues ya no es agua desalojada sino por el contrario, alo-
jada en su interior.

Cuando sucede que el peso del barco y el peso del agua alojada es mayor que el
peso de la desalojada, el barco se hunde.

El peso del barco se encuentra concentrado en el centro de gravedad del mismo,
"G", mientras que el punto donde confluyen las fuerzas ascendentes resulta ser el
centro de "carena” ‘C".

Estas dos fuerzas iguales y contrarias actian sobre todo cuerpo flotante, y este cuer-
po se mantiene en equilibrio y reposo cuando ambas estan en la misma vertical.

Ahora bien, si por alguna causa externa, como puede ser el viento, mar, etc., el
barco es escorado, el centro de gravedad no variara, pero la direccion de la fuerza
del peso, que actia siempre en sentido vertical, si que cambiara de direccion res-
pecto al barco, que se encuentra en estos momentos "escorada’. Ef punto de apli-
cacion de la fuerza ascendente o centro de carena, por ser distinta la forma de la
parte sumergida y, por tanto, la distribucion de la masa en esa parte, variara de
posicion y se habra trasladado a C', en él se aplicara la fuerza ascendente, de valor
igual al peso del flotador, pero de sentido contrario (figura 1.1).

Como ambas fuerzas ahora no se neutralizan, por no estar en la misma vertical, for-
man un par de fuerzas que se ve claramente que tienden a adrizar el bugue.

Estas dos fuerzas, peso del buque y empuje ascendente, y la situacion de los cen-
tros de gravedad y carena, determinan la estabilidad del buque.
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Si "G" coincide con "M, no hay "par de estabilidad" y el equilibrio serd indiferente
{figura 1.4).
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Modulo A: Seccion Puente

El método se basa en la relacion existente entre la altura metacéntrica y el periodo
de balance en funcion de la manga maxima del buque.

El periodo de balance es el tiempo que dura una oscilacion completa del barco, y para
llegar a ese valor con la méaxima exactitud hay que tomar las siguientes precauciones:

a) Bl buque ha de estar en puerto, en aguas tranquilas y sin perturbaciones de
vientos 0 mareas.

b) Comenzaremos cuando el buque se encuentre en la posicion extrema de un
balance, esto es, inclinado totalmente hacia una banda (por ejemplo, la de
babor) y a punto de iniciar la recuperacion de adrizamiento. Desde este punto
hasta el punto mas extremo en el balance hacia la banda de estribor el bugue
habra experimentado una oscilacion que sera completa cuando haya vuelto a
la posicion extrema inicial y vaya a comenzar el balance siguiente.

¢) Con un cronometro se medira la duracion de cinco oscilaciones completas, por
lo menos, empezando a contarlas cuando el buque se encuentre en la posicion
extrema de un balance. Se dejara que el balance desaparezca por completo y
se repetird esta operacién por lo menos otras dos veces. Si es posible, en
cada medicion se cronometrara el mismo numero de oscilaciones completas
para comprobar que los resultados son coherentes, es decir, que se repiten
dentro de limites razonables. Una vez conocida la duracion total del nimero de
oscilaciones, se puede calcular la duracion media de una oscilacion completa.

Los procesos de cargas y descargas de los buques es preciso realizarlos
con cierto orden
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g) Se comprobara que el fondo bajo quilla y a los costados del bugue est. .. jio
de obstaculos.

h) Todos los pesos de cierta consideracion susceptibles de experimentar vaive-
nes o desplazamientos se trincaran para impedir que se muevan. Se reduciran
al minimo durante la prueba y la travesia los efectos de la superficie libre de
los liquidos en los tanques gue no estén llenos del todo.

Una vez calculado el periodo correspondiente a una oscilacion completa, que seré
de por ejemplo, "X" segundos, se podré calcular la "altura metacéntrica® GMo a par-
iir de la siguiente formula

F
GMo =

X2

Donde F es un factor que la Administracion determina para cada buque y que osci-
la entre 0,95 para buques tangoneros y 0,80 para pesqueros en general.

alor calculado de GMo debe ser igual o superior al valor critico, que es de 0,35
- etros (para bugues menores de 70 metros de eslora). Un periodo largo de balan-
ce correspondiente a un GMo de 0,20 metros o inferior indica escasa estat ™

.o« ar', este procedimiento del calculo de aestak d e e icio-
125 ..c ~ "~ -ucdle ) en aguas abiertas  en aguas albor¢ adas, -~ ran-
Sseelve orci aae como aproximado.
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Mdduio A: Seccion Puente

Portacontenedor en estado de maxima carga

Cuando los tanques de combustibles u otros tanques estan parcialmente llenos, la
superficie de estos liquidos se inclinan con los balances, produciéndose el mismo
fendmeno que si moviéramos un peso hacia una banda, poniéndose su nivel parale-

lo con la flotacion del bugue.

Estos movimientos se traducen en: un traslado del
centro de gravedad del buque hacia la banda del
balance, una disminucion del par adrizante y una
disminucion de la estabilidad de! bugue.

A los efectos producidos por el movimiento de los
liquidos se le conoce con el nombre de "efectos
por superficies libres” 0 "carenas liquidas”.

Estos efectos, normalmente, tienen mayor inciden-
cia en los tanques de doble fondo, donde son maxi-
mos para pequenas inclinaciones y minimos para
grandes balances, porque el liquido llega hasta el
techo del tanque disminuyendo por tanto la super-
ficie libre.

También en los tangues profundos, como los rase-
les, los de combustibles y algunos mas, aumenta
el efecto por superficies libres con el balance.

Existen a bordo los cuadernos de estabilidad
donde vienen fijados los valores maximos para los
tanques anteriormente mencionados.

Al objeto de evitar la pérdida de estabilidad debida a
superficies libres se suelen dividir los tanques trans-
versalmente mediante mamparos longitudinales.

Traslado del cen  de gre-
vedad en el n 'sm _1tido
del movimiento del nquido

La division por medio de * am-
paros longttudinales .. ir a
en parte los efectos prooc . Js
por las superficies w. idas






La forma de la Tierra es practicamente una estera. Actualmente, por fotografias de
satélites artificiales, se ha comprobado que la forma de la Tierra es mas bien un
“ovoide”, es decir, una esfera con un aplanamiento en la parte sur y un abultamien-
to en la parte norte, parecida a una pera 0 a una gota de agua.

De todas formas, para efectos de calculos de navegacion y para su estudio, se con-
sidera una esfera, ya que sus irregularidades son muy pequenas en comparacion

con sus dimensiones

Estas lineas son: Ejes, Polos Ecuador, Paralelos, Meridianos, Trépicos y Circulos Polares.

Ejes y Polos: La tierra gira sobre si misma. A los extremos del hipotético eje sobre
el que rota se les denominan Polo Norte al superior y Polo Sur al inferior.

Ecuador: Es un circulo méximo, que divi-
de a la Tierra en dos partes iguales y es
perpendicular al eje de (a Tierra. A las dos
partes iguales en que se divide fa Tierra,
se le laman Hemisferio Norte y Hemisferio
sur. El Ecuador da lugar a las latitudes.

Paralelos: Son circulos menores parale-
los al Ecuador.

Meridianos: Son circulos maximos que
pasan por los Polos, son perpendiculares
al Ecuador.

Hay infinitos meridianos, pero destacare-
mos el Meridiano de Greenwich, que es el
que da lugar a las longitudes.

Pn
66° 33’ N
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Modulo A: Seccién Puente

Si este iman suspendido por un hilo lo introducimos en un barco, el cual esta cons-
fruido casi en su totalidad de materiales de hierro, resulta que aun nos distorsiona
mas el campo magnético de la Tierra, en este caso lo que nos marcaria dicho iman
suspendido por el hilo seria el Norte de aguja.

Llamamos Rumbo aguja (Ra) al angulo que la proa forma, en el plano del horizonte,
con el Norte aguja (Na). Al que forma el norte aguja con el Norte magnético se le
llama Desvio {A). Consideramos el Desvio positivo cuando el Norte aguja esta a la
derecha del Norte magnético, y negativo si esta a la izquierda. De esta forma pode-
mos establecer la siguiente férmula:

Ra +A=Rm Nv Nv

El dato del desvio se obtiene
en la tablilla de desvio, ésta
se levanta cuando se hace la
compensacion de la aguja.

Del estudio de las férmulas
anteriores podemos deducir:

(1) Rv= Rm + dm

y
(2) Rm=Ra + A Sv Sv

Desvio NE (+) Desvio NW (-)

que si en la férmula (1) sustituimos Rm por su valor en la formula (2), se obtiene:
Rv=Ra+ A +dm

Designandosele a la suma algebraica de desvio (a) y declinacion magnética (dm) el

término de Correccion total (Ct), y que por tanto, podemos utilizar para establecer

la formula (3)

(3)Rv = Ra + Ct

Nv

Rv=Rm+agm
Rv=Rm+dm=A
Rv=Ra+Ct
Ct=dm+4

Rv: Rumbo verdadero

2 E  Rm: Rumbo magnético
)CV dm: declinacior magnética
A: desvio
Ct: Correccion total
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Modulo A: Seccion Puente

La navegacion costera era una de las que mas seguridad daba al navegante ya que
no llegaba a perder la costa de vista en ningun momento y por tanto siempre se
encontraba situado con respecto a ella.

En este tipo de navegacion, son los datos que aporta la costa, los utilizados para
poner el rumbo correspondiente.

La navegacién costera se continua en la actualidad realizando ya que para cortos
espacios de navegacion es insustituible

El problema se vuelve un poco mas complejo cuando nos alejamos de la costa de
forma que la podemos llegar a perder. Para ello lo mas importante a tener en cuen-
ta sera el rumbo que se lleva y la velocidad del buque o distancia navegada.
Sabiendo a la hora que se ha salido de un determinado punto o puerto, el rumbo al
que ha navegado y la velocidad o velocidades que ha llevado durante el periodo
navegado, se podra saber a qué hora se hallard en otro punto o por contra, en
dénde se encuentra después de transcurrido dicho tiempo.

Es de primordial importancia el conocer este tipo de navegacién, ya que, por ejem-
plo, en caso de niebla o de poca visibilidad, nos sera necesario conocer donde nos
encontramos para poder cambiar de rumbo o poder localizar un punto de recalada
una vez transcurrido el tiempo prefijado.

v

Puente de mando de un moderno buque de pesca
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Mdédulo A: Seccién Puente

Cuando se sale desde un punto “A”

dando rumbo para llegar a “B” se .
anota en la carta la hora de salida
y a partir de esta situacion y con la
distancia que se estime navegar
vamos situandonos sobre el rumbo
a ciertos intervalos de tiempo; ano-
tando siempre la hora (Fig. 2.2).

Desde el principio de la navegacion p

y por informacion obtenida en el .
libro de faros, se sabra que, apro- ’

ximadamente, a partir de las 03.00

horas serd posible empezar a dis-

tinguir la luz del faro situado cerca

del punto B. Una vez avistado el

faro ya sera mas facil conocer la

posicidn y saber si se ha manteni-

do el rumbo o no.

Por tanto, a partir de las 03.00 horas, habria gue estar atentos para localizar la luz,
que se esperara aparezca por la amura de estribor; si al divisarla se cumple este
requisito, aunque todavia no se pueda saber con exactitud la situacion, se podra esti-
mar que se sigue en la buena direccion.

Supongamos que a las 02.00 horas se ve por fa amura de babor, una luz intermi-
tente en el horizonte. Segun nuestra situacion de estima a las 02.00 horas, no es
posible que veamos todavia la luz del faro; por tal motivo no nos confundiremos vy
deduciremos facilmente que la luz que esta viendo se trata de la de una pequena
embarcacion que debido al balanceo cubre y descubre su luz. Si no fuéramos cons-
cientes por la estima de que se trata de esto, se caeria en el error de corregir el
rumbo, lo cual complicaria la navegacién.

Asi, primero supongamos que pasan las 03.00 horas y no se ve la luz del faro. Esto
puede ocurrir ya sea por navegar a una velocidad menor de la estimada, lo cual
retrasara la hora de empezar a verla; o que por haber sufrido una variacion en el
rumbo, el barco se halla alejado del faro y por tanto se tardara mas tiempo en lle-
gar a su zona de alcance (fig. 2.3).

Lo mas normal es que imaginemos que se debe al primer caso, por o que se segui-
ra la busqueda durante un tiempo prudencial. Pero si sucede que cuando se ve la
fuz ya son las 04.00 horas y en lugar de verla por la amura de estribor, que seria lo
correcto segln nuestro rumbo, resulta que aparece por el través de estribor sera
sintoma claro de que por alguna causa imprevista (corriente desconocida, compas
averiado, fallo del timonel, etc. ), se ha mantenido un rumbo diferente al trazado en
la carta lo que nos ha alejado considerablemente de nuestra derrota. En este caso,
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Madulo A: Seccion Puente

El Sol es nuestro astro principal, y uno de los que el navegante utiliza para poder
situarse en alta mar, ya que alli no se tienen puntos de referencia por 10s que poda-
mos determinar exactamente en el lugar que nos encontramos.

El Sol se utiliza de forma que, por medio de un aparato llamado “sextante”, se toma
su altura y por medio de un calculo podemos hallar la longitud vy la latitud en la que
nos encontramos.

Nosotros, vemos gue durante todos los dias se nos repite el fenomeno por el cual
vemos que el Sol nace por el Este y se pone por el Oeste. Este fendmeno es debi-
do a que la Tierra, al ser como una esfera, gira sobre si misma, dando parte de su
superficie hacia la direccion en ia que se encuentra el Sol, presentando, por tanto,
parte de su superficie iluminada por los rayos solares.

. -
La forma en que iluminan los rayos solares a la VN .
Tierra varia con las estaciones. Ya que ademas de %ﬁ\
girar sobre su eje, la Tierra gira alrededor del Sol, \
realizando un camino que no se encuentra, durante / N \\9
la duracion de dicho recorrido, en un mismo plano, ) \\ T
esto es, que se encuentra inclinada. P

| T Sextante

Asi como el Sol es el astro insustituible para poder situarnos en alta mar durante el dia,
la estrelia Polar tiene una gran importancia para poder situarnos durante la noche.

La caracteristica principal es que su situacion es estable, quiere decir ello, que su
situacion no varia sensiblemente del Norte geografico terrestre.

La orientacion por medio de ella no presenta ningun tipo de complejidad, ya que una
vez localizada, deberemos hacer una proyeccion de la misma sobre el horizonte,
siendo en ese lugar donde se encuentra el Norte, logicamente estaremos situados
frente a ella, y en consecuencia el Sur lo tendremos a nuestras espaldas, el Este a
nuestra derecha, que es por donde sale el Sol, y a nuestra izquierda se encontrara
el Oeste, punto por donde se pone el Sol.

La localizacion de la estrella Polar en el cielo, se tiene que realizar por medio del reco-
nocimiento de tres conjuntos de estrellas, constelaciones, denominadas Osa Menor,
Osa Mayor y Constelacion Cassiopea. Las figuras que presentan la Osa Menor vy la
Osa Mayor son muy parecidas, aungue la primera es mucho mas pequena.

La forma de ver cual de las estrellas es la Polar, es la siguiente: Uniendo las dos
estrellas posteriores (Merak-Dubhe) de la Osa Mayor la prolongaremos en linea recta,
en el sentido de salida de las tres estrellas que forman la lanza, encontraremos a
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Médulo A: Seccién Puente

La demora puede definirse como el dngulo que se forma entre la linea Norte-Sur y
la visual del objeto marcado, esto es, el rumbo que habria de calcularse para llegar
a dicho objeto. Las demoras al igual que fos rumbos se miden de 0° a 360° y, para
convertirlas en verdaderas ha de aplicéarseles la Correccion total.

La demora se obtiene calculando previamente la “Marcacion” del objeto, que es el
angulo que forma la linea proa-popa del barco con la visual del objeto marcado.

Dv= Rv+ M

Dv: Demora verdadera
Rv: Rumbo verdadero
M: Marcacion

Las marcaciones habremos de considerarlas positivas si son tomadas por fa zona
de estribor de la embarcacién, mientras que seran negativas si la tomamos por la
zona de babor de la embarcacion.

Las demoras se trazan en ia carta con el valor opuesto al obtenido en la férmula
anterior, ya que la referencia verdadera sobre nuestra situacion ha de venir dada
desde el punto marcado en tierra. La explicacion es sencilla, nuestra posicién es
desconocida y es la que deseamos hallar, mientras que la posicion del abjeto es fija
y conocida, por lo que tendremos que basarnos en él para conocer la nuestra.

Hemos obtenido la demora del Punto “A”, siendo ésta de 280°, ia trazamos desde
el punto “A” hacia la mar, por lo que trazaremos su inversa, el 100° (fig. 2.6).

Este procedimiento es el mas sencillo de utilizar para posicionarse en la mar a la
vista de un objeto conocido y del gue podemos obtener la distancia a que se encuen-
tra de nosotros bien mediante el radar, bien mediante cualquier otro procedimiento.
Se trazara la demora del punto y con la distancia obtenida trazaremos un arco que
cortaréd a la demora en un punto que sera donde nos encontremos. La distancia la
llevaremos a la carta a través del compas de puntas. En la actualidad este procedi-
miento de situacion se simplifica con los radares que tienen prevista la funcién de
obtencion de marcaciones vy distancias (fig. 2.7).
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Curso de Patrar Local de Pesca

Es ui sistema poco utilizado por su falta de exactiiud, aunque es cc  2niente el
conocer su procedimie .., , Jjue algunas veces puede suceder que 'w disponga-
mos a bordo de otro sistema mejor para determinar nuestra posicio .

Para s arnos mediante este procecimiento debemos disponer de . « cosonda, y
‘el 3r @ nrecaucionr. de que el corte de . emora con la linea de sonda sea = .35
narpe dicularmente posible.

Para situarnos trazaremos la demora y sobre ella buscaremos en la carta e 3lor de
« nrofundidad dada en la ecosonda. Nuestra situacion seré el punto de cor 2 entre
....0ra y punto batimétrico correspondiente (fig. 2.8).

Cuando nuestra mirada a dos objetos distintos coincide es cuando decimos cue
esos dos puntos estan enfilados.

La linea que une esos dos puntos no es otra cosa que la demora con que se obser-
va a los puntos simultaneamente, y es a este tipo de demora a la que se conoce
también con el nombre de ENFILACION.

Cuando desde la mar se ven dos objetos en tierra que a su vez se encuentran mar-
cados en la carta nautica, de tal manera que se encuentran enfilados, su demora
sera la linea que trazada de forma directa en la carta una los dos puntos.

Este procedimiento tan sencillo para obtener una buena situacion en la mar, ha hecho
que ademas de las enfilaciones naturales que encontramos en los accidente geo-
graficos de la costa, se construyan otras artificiales que de forma expresa para ello
ayudan al navegante, sobre fodo en pasos dificiles, entradas a puertos o en zonas
de navegacion con corrientes o peligros latentes, fondeaderos peligrosos, etc.

En las cartas nauticas vienen marcadas las diferentes enfilaciones que nos podemos
encentrar por la zona al objeto de indicarnos siempre el lugar libre de peligro.

Teniendo en cuenta que la enfilacion es una linea de posicion sobre la que se encuen-
tra un barco podremos siempre combinarla con cualquier ofro tipo de linea de posi-
cién para determinar dénde nos encontramos (se puede combinar con demoras, dis-
tancias, lineas de sondas, enfilaciones en oposicién u otras en distinto lugar, etc.)

£ste st ade situarse en la mar es rapido y previsible, ya que con anferioridad al
Jeat oa oo . 12 'gar dorde exista una enfilacion, poder os prepararnos,
V'S, wuwando not _ncontrer os en ella, :ndo los dos dbjet < lados, coroce-
I3 "wuelas teasdepo i€, por ) uestra ~ree ide Lseral
e ob 2ner c¢n ese misr - ~~e [0 otra linea de posicidr ~ otro p Jelar "~ a
.24 ,21°
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DE GBRALTAR .

Situacion por Dv y punto de corte de ésta con linea de sonda
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L Situacién por Dv a dos puntos
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* . Situacion por Dv a tres puntos
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Hoja correspondiente al Diario de Navegacion

Consiste en un libro foliado en el que el Capitén o Patrén del Pesquero debe con-
signar los datos relativos al barco, al arte de pescay a la actividad pesquera que se
realice, asi como las especies y cantidades capturadas, transbordadas o descarga-
das en puerto.

Su finalidad es la de facilitar el control de las capturas realizadas por cada embar-
cacion de aquellas poblaciones de peces para las que se ha fijado un total admisi-
ble de capturas o una cuota.

Este Diario es obligatorio para:
- Todas las embarcaciones de eslora superior a los 17 m.

- Los pesqueros de 10 a 17 metros de eslora, siempre y cuando realicen salidas a
la mar superiores a las 24 horas.

- Los buques de mas de 10 metros de eslora tienen la obligacion de realizar la decla-
racion de desembarco.
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Desde antafo, el navegante sintié la necesidad del empleo de procedimientos para
indicar los lugares de recalada y los peligros, necesidad que al aumentar por la inten-
sificacion del trafico maritimo, asistio al ingenio humano para perfeccionar lo que
comenzo por métodos rudimentarios hasta llegar al actuat notable grado de ade-
lanto, en gue tan Utiles servicios prestan.

Las sefnales maritimas pueden clasificarse en diurnas, nocturnas y de niebla

Con este nombre se denomina a unas edificaciones generalmente en forma de torre,
erigidas en las costas, en islas 0 en medio del mar, en las que se encienden lam-
paras visibles en todo o parte del horizonte, siendo su objetivo advertir al navegan-
e de la proximidad de la tierra o de la existencia de un peligro.

Son las que sirven para indicar la boca de
un puerto o las entradas de un rio o de
canales navegables, los escollos en 1os
puertos y las puntas aisladas de escasa
importancia.

Los eléctricos se iluminan por medio de

una ldmpara y los que no lo son lo efec-

tan por la incandescencia de los vapo-

res que se desprenden del acetileno

disuelto en acetona, o de los vapores del i

pefroleo, aunque modernamente tambiéen

existen las que funcionan por medio de .
gas y por medio de la energia solar. . ¥ - §

En los eléctricos una lampara da un foco |
luminoso, que la éptica transforma en un & :
destello de intensidad muy superior. Faro situado en linea de costa
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..Uz de grupos de destellos y fija:  z de destellos que entre cada grupo de ellos deja
ver uJr, periodc largo de luz de menor intensidad precedida y seguida de un eclipse.

Luz intermitente: son aquellas en que hay alternativas en la iluminacion, predc
do ésta a la oscuridad.

sde que er 1908 se adoptd . orocedimienio que aprovechabe s cambios en
la intensidad de recepcion en funcion de la orientacién de la antena de -eceptor res-
pecto a la situacién de la emisora, se dio inicio a una serie de sistemas para poder
conocer la situacion de un barco en medio de la mar con ayuda de :as ondas radio-
eléctricas.

Estos sistemas han experimentado una asombrosa evolucién durante los ditimos
anos, gracias al empleo de la moderna electronica y al uso de sofisticadas emiso-
ras tanto en tierra como en el espacio.

En el mercado existen varios equipos que permiten detectar, con mayor 0 menor
grado de precision, la orientacion de los radiofaros y establecer asi la posicion del
receptor. Hay radiofaros practicamente en todas las costas del globo, lo cual facili-
ta las recaladas y la fijacion de situaciones cerca del litoral. Por desgracia, la preci-
sion de este procedimiento, aun cuando depende en buena medida de la habilidad
del usuario, queda bastante por debajo de otros sistemas mas modernos y, ademas,
se ve influido por interferencias y errores de propagacion de las ondas, lo cual exige
llevar a cabo correcciones.

De todos modos, constituye una manera practica y econémicamente accesible de
conocer la situacién en la mar. Ademas existen comodos equipos portatiles a pilas.
La existencia de una amplia red de radiofaros facilita la determinacién de la situacion.

— sistema VOR . <. directional Range) esta destinado funda .. talmente a
w 3viacion, perc . . emoarcac.ones pueden hacer uso de aquellas  ,.isoras silua-
das cerca del litoral. Su precision es superior a la de los gonios qt . uu zan los
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radiofaros marinos, pero su alcance es inferior debido a que emplean la banda de
108 a 118 MHz, lo cual significa que las antenas de la emisora y el receptor han

de estar "a la vista".

Gonidmetro Ondas de 280 a 415 kHz
VOR Ondas ¢ » 108 a 118 MHz
LORAN C Ondas hiperbdlicas

de 100 KHz
DECCA Ondas hiperbolicas

de 70 a 130 KHz
OMEGA Ondas hiperbdlicas

de 10 a 14 KRz
SATELITE Sistema Dappler

(Transit) en 400 MHz

SATELITE Banda de 1 a 2 GHZ
(GPS)

Se basan en emisoras terrestres cuya
posicion se conoce con total precision.
Hay que emplear dos de estas emiso-
ras para lograr una linea de situacion, y
otras dos emisoras para una segunda
linea que, en su cruce con la primera,
senala el {ugar donde se encuentra el
barco sobre la carta. Cuando un barco
se encuentra a {a misma distancia de
dos emisoras, las senales se reciben al
mismo tiempo, puesto que las transmi-
siones son simultaneas en todo el sis-
tema. Por el contrario, se producira un
intervalo de tiempo cuando el receptor
se halle mas proximo de una emisora
que de la otra; dicho intervalo indica la

Navegacion
costera

5 a75m as

Ver
figrra 2.13

Ver
figura 2.14

Todoelm o
(interfer  zia)
Todo el mundo
(no contirio)

Todo el mundo
(instantanea)

Segun practica

Un grado 7
50 a 200 metros

50 metros
2a4 Km.
500 metros

100 metros

Sistema de navegacion hiperbdlica
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Loae 1€ ., el Satnav consiste e seis satélites que sig u~e Orbita

colar , col rariamente a los demas saté'ites de comunicaciones, ésws 0 per-
ma ece Jos con respecto a un puntc de la superficie terrest~ «inc - '~ se
-~ la =n<cor wo desplazamiento. Precisamente gracias a este movimiento sobre
« -~ 0 ~~rmiten determinar la posicion de los barcos. Para el calculo de la posi-
cién se utiliza el "efecto Doppler” mediante el cual se pueden conocer las distan-
cias que median entre el satélite y el recepior del barco durante el desplazamien-
to de ambos (el primero a gran velocidad y el segundo practicamente estable). De
este modo, conociendc 1 posicion exacta del satélite, se puede conocer también
la de la embarcacion.

Aunque tedr ~ e~ uiecision del sistema Transit es de unos 100 metros, en la
oractica es el orden ¢ : cinco veces mas. Ello se debe, sobre todo, al movimien-
to de la antena del barco, puesto que i sistema no tiene interferencias.

Cc =i sistema Satnav, con solo seis satélites, cada uno de los cuales tarda 107
~in [0S en ci suoidar la Tierra, no es posible ofrecer una continua informacion, por
lo gue el orde ac or de a bordo va calculando situaciones estimadas y las com-
prueba a cada was~ der sz e. Puede afirmarse, pues, que éste método es per-
fecto para navegaci es -ansoceanicas, pero no lo es tanto cuando se esta miy
cerca de la costa.

_ dela crc z=ctror caha e o reducir considerablemente el precio
de estos equipc ,p 1 g e ia .cesibles a casi cualquier navegante que
lo desee.



Uno de los sistemas mas revolucionarios,
y que va a tener una enorme difusion en el
futuro, es el denominado GPS (Global
Positioning System), en ef cual se utilizan
24 satélites que giran en una orbita a
20000 km. de altura. Su principal ventaja
es que, con esta altura y la profusion de
satélites, el barco puede estar constante-
mente en contacto con dos o mas satéli-
tes, lo que permite conocer la situacion
instantdnea con una precision de unos
100 metros, precision que con ciertos
equipos llega a menos de 16 metros.

Iniciacion, situacién, derrota, punto de
calada:

Al encender por primera vez el GPS, tarda
aproximadamente 3 minutos en encontrar
la posicién. Cada vez que se encienda
posteriormente, lo anterior se reduce a
20 segundos.

Una vez puesto el aparato en "ON", apare-
cerd una cualquiera de las pantallas, de
las varias que tiene el GPS. La mayoria de
ios datos gue nos preporciona el equipo,
como puede ser: fecha y hora, situacion
del barco, rumbo vy velocidad, derrota
seguida, etc., son procesadas por el propio
equipo y nos la muestra en la pantalla del
aparato de forma automatica. Otros puntos

Médulo A: Seccidn Puente

Con ¢l sistema Transat, de una
situacion a otra hay que aguardar
unas 2 horas. Gracias al nuevo
sis »ma GPS, formado por 24 satéli-
tes, .. situacion pued= de  minarse
de forma ... :

necesitan ser introducidos manualmente, como pueden ser los puntos necesarios
para la creacion de una ruta para un viaje determinado, con la insercion de todos
los puntos de recalada. Pero incluso en estos casos, y una vez qué hemos intro-
ducido manualmente los puntos, el GPS nos da de forma automatica la distancia
gue gueda para liegar al punto mas préximo, demora al punto de recalada, hora

estimada de llegada, etc.

El aparato de GPS es capaz de almacenar unas 20 rutas con 10 puntos de recala-

da cada ruta.
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Madulo A: Seccion Puente

. A efectos del rendimiento de la instala-
| cion debe existir fa distancia mas corta
| posible entre la antena y la pantalla. El
l lugar de montaje de la pantalla ha de ser
b ' donde el operador pueda verla y manipu-
' ' larla del mejor modo posible. Buena

' parte de las pantallas que montan en la
/ actualidad los radares son visibles a

plena luz del dia.

Los radares son grandes generadores de

i ondas electromagnéticas, por lo que, al
instalarlos, debe prestarse mucha aten-

- A cion a su posicién con respecto a otros
£l puesto de gobierno es un buen sitio para  INStrumentos y, de modo especial, a los
instalar la unidad con la pantalla, siemprey ~ compases, por la influencia que sobre

cuando esté bien protegido y alejado del ellos se pueden ejercer.
compas

El uso del radar no es complejo, no obstante para obtener un buen provecho de este
aparato han de leerse atentamente las instrucciones de funcionamiento que acom-
panan todos los fabricantes en sus equipos.

El propio barco ocupa el centro de la pantalla, orientado con la linea de crujia verti-
cal, proa hacia la parte superior, y a su alrededor aparecen los objetos detectados
en sus posiciones relativas con respecto al barco y a las distancias, mientras que
los grados alrededor de la imagen permiten tomar marcaciones de objetos deter-
minados.

Dadas estas posibilidades, el radar sirve perfectamente para situarnos mediante
demoras a puntos de la costa, igual que se hace con un compas de marcaciones o
con un gonio, pero de forma méas comoda y rapida.

No obstante, conviene decir gue no todos los materiales proporcionan i mismo eco
a las ondas de radar, los metales y las rocas son [0s mejores, mientras que la arena,
arboles, madera, piasticos y tejidos ofrecen un reflejo pobre. También influye el
angulo de la superficie con respecto a las ondas, cuanto mas perpendicular mejor.
Las superficies con irregularidades reflejan mucho eco, de ahi la estructura de los
conocidos reflectores de radar.
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Las condiciones meteoroldgicas influyen directa o indirectamente sobre las activi-
dades del hombre y, particularmente, en la pesca. Experiencia de siglos ha ensena-
do a los pescadores litorales el efecto del tiempo en la pesca.

Para predecir el tiempo en la mar se tienen que conjugar muchas conjeturas y basta
un error para que la embarcacion se encuentre en situacion precaria frente a la fuer-
za del viento y mar reinante. Los boletines meteorolégicos transmitidos por radio
han mejorado esta situacion, pero la situacion meteorolégica puede cambiar muchas
veces de forma imprevista y con mas rapidez de la que se pueda mover una embar-
cacion, y por esto, aunque el pescador esta advertido de que se aproxima un tem-
poral, no tiene tiempo suficiente para evitarlo.

En general las embarcaciones pesqueras se encuentran dotadas de aparatos recep-
tores y transmisores de radio y el pescador puede comunicar con los puertos de
pesca 0 ¢on las estaciones de radio costeras.

Los pescadores tienen que trabajar en diversas condiciones meteoroldgicas y, por
tanto, es importante que se conozcan los factores meteoroldgicos que influyen
directamente en las operaciones de pesca. En general, los elementos que tienen
mas importancia para el pescador, tanto en la pesca de fondo como pelagica, son
la niebla, el viento, las olas, el mar de fondo y el hielo.

Se dice que la niebla es el peor enemigo del pescador, ya que vive en la mar: cala
las redes, las levanta, realiza las maniobras de pesca, etc. Puede ocurrir, incluso,
que existan concentranciones de barcos faenando en una o distintas modalidades
de pesca donde la niebla aumenta el peligro de enganches o pérdidas de redes.
Influye sobre la distribucion vertical de la pesca ya que cuando hay niebla llega al
mar menos luz y los peces se alejan del fondo.

En algunos estrechos y cabos, por 10s que tienen que pasar fas embarcaciones de
pesca, Se crean olas convergentes procedentes de muchas direcciones y por las
acciones reciprocas de las olas y una marea fuerte. Los vientos fuertes que soplan
perpendiculares a las artes caladas son motivo de preocupacion a los pescadores
ya que las someten a fuertes tensiones.

La formacion de hielo, que puede ser muy intensa, es otro peligro en algunas zonas
de pesca. La acumulacion de hielo en ocasiones desplaza el centro de gravedad,
con pérdida de estabilidad dificultando la maniobrabilidad de la embarcacién.
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NOR1t
A
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La distancia de las isobaras trazadas a intervalos de 2 mb entre A y B es dos veces mayor
que entre By C. Por tanto, la velocidad del viento causada por la diferencia de presion
horizontal (flecha sencilla), es dos veces menor entre Ay B que entre B y C. Andlogamente,
la velocidad def viento (flecha doble) entre los lugares A y B sera dos veces menor que
entre By C. Las direcciones indicadas son vélidas para las condiciones que se encuentran

en todos los mares.

Rotacion del viento, ¢ ¢ e cidn Rotacion d  rento, en el ~ Mo
contraria a las agujas ¢ 'in reldj, sentido que as agujas de un reloj,
alrededor de ur: centro de baja presion alrededor de un cenivo de baja presion

en el hemisferio norte

en el hemistfer.c sur
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Méodulo A: Seccién Puente

La velocidad y direccion del viento también se puede medir con el anemometro
de mano, que normalmente consta de dos varillas en cruz con cazoletas hemis-
féricas y un cuadrante en el que se lee la velocidad. El instrumento ha de quedar
bien expuesto al viento y en el lado de barlovento de la embarcacién. Como a
poca altura por encima del barco el flujo del aire estd generalmente perturbado
por la superestructura, las indicaciones del anemometro de mano pueden ser no
muy seguras, no obstante estos instrumentos pueden ser Utiles a observadores a
bordo de embarcaciones pesqueras, previas correcciones de la velocidad y rumbo
de la embarcacién para obtener la velocidad verdadera.

El tiempo cambia a diario. El conjunto de caracteristicas del tiempo se llama clima,
por lo que se puede hablar de un clima de invierno, un clima de verano, cambio cli-
matico, etc.

LLa nocion de temperatura es intuitiva. Deriva de nuestras propias sensaciones al
tocar o aproximarnos a un cuerpo y sentirlo frio o caliente; sensaciones que, por
ofra parte, son enganosas por lo relativas.

Podemos sentir, no medir la temperatura, y hay que recurrir a artificios que permi-
tan considerar la temperatura como una magnitud numéricamente medible. Para ello
tenemos los termdmetros cuyo funcionamiento estd basado en la caracteristica de
dilatacion que presentan ciertos liquidos entre determinados limites. Los intervalos
elegidos y los valores asignados a los puntos fijos, se han traducido en las denomi-
nadas escalas termomeétricas. La escala centigrada o de Celsius adopta para el
punto de fusion del hielo el valor de 0°, y para el punto de ebullicién del agua el de
100°. El intervalo entre ambos puntos fijos se divide en 100 partes iguales, llama-
das grados centigrados. Esta escala es de empleo practicamente universal.

En Meteorologia se emplean universalmente termometros de liquido (mercurio o
alcohol), que se clasifican en: termometros ordinarios, termometros de maxima,
termometros de minima y termometros de maxima y minima.

En esencia, todos consisten en un tubo capilar de vidrio que se ensancha por uno
de sus extremos en un deposito, lleno de mercurio o aicohol. El funcionamiento es
bien conocido: sumergido el depdsito en el medio cuya temperatura deseamos
medir, se llega a un estado de equilibrio en el cual la dilatacién volumétrica del liqui-
do termomeétrico corresponde a la temperatura que se trata de medir. La mision del
tubo capilar es la de transformar la dilataciéon en volumen en una difatacion lineal,
que permite la insercion de la escala graduada en el propio tubo de vidrio con la
consiguiente comodidad para su lectura.
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Médulo A: Seccién Puente

El servicio meteoroldgico nacional emite 5 grupos de boletines para las areas
meteorolégicas que pueden verse en la figura de la pagina anterior. Estos grupos de
boletines son:

1) Boletines de informacion local, que afectan a un sector limitado de costa.
2) Boletines regionales, incluyen una o varias zonas meteorolégicas.
3) Boletines colectivos que incluyen las catorce zonas.
4) Boletines para la navegacién de altura.
5) Boletines de Radio Nacional de Espana.
Boletines locales: contienen las observaciones efectuadas localmente.
Boletines regionales: Se redactan en los Centros regionales del Instituto Nacional
de Meteorologia, se dan en lenguaje corriente y comprenden las siguientes materias:
Aviso de temporal.
Estado actual del tiempo.
Prevision para las 12 horas siguientes.
Avance de la prevision para las 24 horas siguientes.

Cada boletin se limita 2 una o varias zonas de la figura de la pagina anterior
Boletines colectivos: Incluyen las 14 zonas meteoroldgicas superiores y contienen
informacién en lenguaje corriente sobre:

Estado de! tiempo en todas las zonas.
Prevision para las 24 horas siguientes.

Boletines para la navegacion de altura: Su estructura es la siguiente:
Aviso de temporal para las 14 horas.
Situacién general entre los 20° Ny 50° Ny los 10° E 'y 35° W.
Prediccion para las 24 horas siguientes en las 14 zonas.
Boletines de Radio Nacional: El primer programa de varias emisoras de Radio

Nacional de Espana emite diariamente boletines para la navegacién costera. Esta
emisién es preparada por la seccion maritima del Instituto Nacional de Meteorologia.






El litoral espanol se divide en ocho regiones de pesca de acuerdo con la D.0.M del
9 de julio de 1977. Estas regiones son las siguientes:

1. Region Cantébrica, limitada por la frontera con Francia y la Punta Remedios.

2. Region Noroeste, desde la Punta Remedios hasta la desembocadura del rio
Mifo.

3. Region Suratlantica, desde la frontera con Portugal (rio Guadiana) hasta la
desembocadura del rio Guadalmina.

4. Region Surmediterranea, desde el rio Guadalmina hasta El Mojén.

5. Regién Levante, desde EI Mojon hasta la desembocadura del rio Gorgos.

En todo el litoral espanol existen importantes zonas de pesca
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Moédulo A: Seccion Puente

La costa es dura y, montanosa, con un perfil muy definido.
La isdbata de los 500 m. se halla a 15 millas de distancia media de la linea litoral.

Las especies pesqueras mas importantes capturadas en esta regién son;

Peces Crustaceos/moluscos
Sardina Vieira

Bogqueron Almeja

Melva Sepia

Bonito

Mero

Besugo

Salmonete

Entre los caladeros mas importantes se encuentras: Rinconcillo, Salobrena, Torre del
Mar, etc.

Costa irregular con playas, calas, promontorios e islotes repartidos entre elios, pre-
senta caracteristicas parecidas a la region anterior en o que se refiere a sus fondos.

Las especies principales son:

Peces Crustaceos/moluscos
Merluza Sepia

Pagel Calamar

Pez Espada

Melva

Salmonete

Los caladeros tornan generalmente el nombre de las poblaciones a la altura de las
gue se encuentran. Por ejemplo: La Garrucha, Aguilas, |. Grasa, Agua Amarga, San
Pedro, etc.

Costa arenosa con preciosas playas, enco trandonos cuanto mas al norte, con un
litoral més montanoso y abrupto, que contie e excelentes calas.
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Maodulo A: Seccion Puente

En este momento, en el que el hombre deja de pescar Unicamente para su consu-
mo, vy tiene un excedente con el que puede comerciar, es cuando empiezan a surgir
las primeras leyes que regulan tanto as condiciones de las capturas como sus pre-
Cios, aungue no surgen para reducir el salario de los pescadores, sino que tienen un
caracter meramente impositivo, pues estas leyes las utilizaban para fijar los impues-
tos que habia que detraer de la captura y venta del pescado; prueba de elio nos la
da el Codigo de Hammurabi, la Biblia y otros documentos de la antigedad.

El perfeccionamiento de los barcos y de los aparejos, asi como la utilizacion del
secado y salazdn del pescado para su mejor conservacion aumentd de manera con-
siderable el numero de capturas y, por tanto, el comercio, sobre todo en el érea
mediterranea.

Es practicamente a partir del siglo X cuando se incrementa la pesca del arenque y
del bacalao en el norte de Europa, base de una floreciente industria y del desarrolio
de los puebios del canal de La Mancha; es también aproximadamente en esta época
cuando en Espana se crean las primeras cofradias de pescadores, con objeto de,
por una parte, garantizar la ayuda a la colectividad pesguera que ella englobaba en
caso de necesidad, asistiendo y socorriendo a sus miembros y reglando ademas la
venta y captura del pescado. A partir de este momento empieza a surgir una legis-
lacién caracterizada por su dispersion geografica y por afectar principalmente a
eSpecies cuya pesca era masiva, tales como bacalao, arengue sardina, etc., y que
afectaban tanto a la forma de prepararlos como las caracteristicas de las artes a
emplear y las zonas y duracion de las caladas. Practicamente, las artes de pesca
usadas en la Edad Media continuaron utilizandose, con ligeros cambios, hasta bien
pasada la ruiad del siglo XIX, en el que la invencion del vapor y su aplicacion por pri-
mera vez por los ingleses a la pesca revoluciond ésta.

El vapor libero a los barcos de la dependencia del viento, permitiéndoles una mayor
movilidad e incrementando su potencia de arrastre, actividad ésta (el arrastre) que,
si bien se venia practicando en barcos de vela, era penosa y mucho menos renta-
ble, teniendo que emplear artes cuya abertura se lograba mediante una pértiga que
mantenia separadas sus alas (Bou de vara), lo que ldgicamente hacia que esta aber-
tura fuese muy inferior al de los aparejos actualmente empleados, que la consiguen
mediante el uso de puertas de arrastre hidrodinamicas.

Parece que la palabra "bou” senala un arte y/o buque empleado en el Mediterraneo,
el cual, al ser varado en la playa, era arrastrado para situarlo a resguardo por una
pareja de bueyes, de alli su denominacion.

Ya antes de la utilizacion del vapor por medio de maquinas alternativas y posterior-
mente con los motores de combustion interna movidos a base de fuel y gasoleo,
nuestros pescadores, se desplazaban a pescar el bacalao a las costas de Terranova,
esta aventura comenzé aproximadamente a mediados del siglo XVI, y era el inicio de
lo que en el siglo XX, continuando con la traicién de pescar en todos aquellos luga-
res del globo en los que hubiera un caladero rentable, harian nuestros pescadores.
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Madulo A: Seccion Puente

Orden Ministerial 2/3/1982. Condiciones para la obtencién de permisos tem-
porales de pesca en aguas no sometidas a la jurisdiccion espanola.

Reglamento de la C.E.E. 171//83, sobre medidas de conservacion de recursos,
de la pesca. Este Reglamento base ha sido parcialmente modificado por los
siguientes:

Reglamento de la CEE 2931/83
Reglamento de la CEE 1637/84
Reglamento de la CEE 2178/84
Reglamento de la CEE 2664/84
Reglamento de la CEE 3625/84
Reglamento de la CEE 3782/85

Este dltimo se refiere ademaés a los medios técnicos de conservacion aplicables
a las aguas maritimas bajo la soberania o jurisdiccién de Espana y Portugal.

Medidas técnicas de desarrollo del Reglamento 171/83.

Reglamento de la CEE 2108/84, por el que se preveen reglas de tallado para
la determinacion de las mallas de la pesca.

Reglamento de a CEE 3440/84, relativo a la fijacion de dispositivos en las
redes de arrastre y similares.

Tratado y acta de adhesion de Espana y Portugal a fa Comunidad Econdmica
Europea (Enero, 1986).

Orden Ministerial 30/7/83. Arrastre de fondo dentro del caladero nacional en el
litoral cantabrico noroeste.

Orden Ministerial 30/7/ 83. Rasco dentro del caladero nacional en el litoral can-
tabrico noroeste.

Orden Ministerial 30/7/83. Volanta dentro del caladero nacional en el litoral can-
tabrico noroeste.

Orden Ministerial 30/7/83. Arrastre en el Mediterraneo

Orden Ministerial 18/1/84. Palangre de superficie en el caladero nacional del
Cantabrico y Noroeste.

Orden Ministerial 30/7/83. Arte claro en el caladero nacional.
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‘ar e j)esca  uguas interiores, consideradas como tales Ias

si 1ac 1 ~ ir (3 3¢ eas de bases 3¢ as zel .
est 2 as- al ec 2o .. , .. Je agosta 2.
R e Jojercinioa J
o 5 Coc S, 23 K
! 1 ) > y o~ Z -
¢ e
L ' e veda, o ~ae e . 2 ca,
o . Jdady it e o2 g de ¢y 0§22k,
“ L.
' = caoncing s o~ oradasy L NS
cCoar s 3o .osoeac es para reg a R '
ner Lnde s p. . ¢ conrespectnyt ” - -

e (2890 ¢ o.A\r ada.

H

o _..ablecer . registro o al = actividades, = o esol o
.$ CC.... ,Jridicas, dedicar as al ejercicio ¢e a  !SCa.

En materia de acuicutture arisqueo

¢ torgar concesiones de acuerdo con la legislacién basica del Estado y auto-
~ ~ciones para:

La explotacién de algas moluscos ¥ Le , esta e S mans
cderosyde . s a8,
Lainstalac  de ~ ec 5w we, Celu 2as, Liacic - depurado-

ras de moluscosy ~" aseswau C el 0Smar  2ro. C .. .. -

En el ejercicio de la actividad extractiva en general

a) Establecer la pz celacion de debvmlnada‘ _ydanc” iaiurales:
cion de las ¢ Jades, vedas i0s.
b, -r"ablec - s especies ¢ “zadas, y reg “ .+ 2 0S8 Cierentes
tipos de e | ién.
~Leciarendn e as rés - ,'ec
. 'as ©oorres 1= (W1 ¢ - e . \
de. Je las competencias que, ¢t U ya ay  mc1 & WS

:nteriores, le corresponden a la Armada.



Mddulo A: Seccién Puente

e) La gestidn del Plan de Explotacion Marisquera de Andalucia establecido por
Decreto 2595/1974, de 9 de agosto (R. 1913 y N. Dicc. 23821} a cuyo
efecto los 6rganos rectores del plan dependeran de la junta de Andalucia.

f) La Junta de Andalucia, en tanto no se establezca otra cosa por el Estot::to
de Autonomia, remitira anualmente al Gobierno los presupuestos de ©
ciacion deif Plan de Explotacién Marisquera para su aprobacion e inclusion en
su caso, en los presupuestos generales del Estado.

g) Se hara entrega a la Junta de Andalucia de los bienes e instalaciones afec-
tados ot orados a la geston dei Plan Marisquero de Andalucia, con
asuncion ple a por parte de la Junta de Andalucia de las obligaciones labo-
rales resg ") al personal afecto al servicio del plan, cuyas ~*ribuciones se
percinizan con cargo a los créditos de financiacion ¢ st 0.

En actividades recreativas

Regular las actividades de caracter recreativo reconociendo 10s permisos de
pesca recrec  ‘a emitidos por la Administracion del Estado y otros Enes terr:-
toriales.

2. Corresponc 1 al ' misterio de Agricutrz, Pesca y Alimentacion las com-
petercias y1  ones siguienias:

a) La aproba., » de las normas generaies de coordinacion de las actuacio-
nes que piede ¢ afectar 2 fa dehida explotacicn. de las especies piscico-
las y otros rec rsos naturaes fuera de las aguas interiores.

b) Las relac’ . noacionales en materia de pesca en aguas interiores,
3qLeoy cic a. 0s '~ o2s territoriales pooran asistir y pacici
pe . 1o . 1 wo a onasparola, en aquellas reuriones técnicas de

ca ..er nacional cuc do sean requeridos para ello.

c¢)Es” "'scer. ¢ cuadacoorc ¢ cor ot reautondmicos en
mater:a do  :sca, acuiculitira y  ~arisq e~, para proporcionar a la
Armadal. Or ac i 1eces -aq ele permiten realizar eficazmente sus
misiores e\ y ct b

3. Ertre @ 17 isteric de Agricultura y Pesca, y Alimentacic © y los Entes
Preautonom..os se desarrollaran, a través de’ drgano colegiado que sea
reglamentaric ¢ e esiablecido por ¢ T sterio de Agricultura, Pesca y
Alime “icidr, y con participacion de wdos ellos, las siguientes funciones vy
competencias:

a) Para la gestion de las exacciones parafiscales y recaudacion de las * - as,
asi como, su distribucién, se estara a lo dispuesto en 12 legislacion vigente.
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Modulo A: Seccidon Puente

Resolucién de 11 de enero de 1988, de la Direccion General de Pesca, por la que
se establecen normas para el despacho y balizamiento de artes que permanecen
calados en la mar. (BOJA n? 20 de 8 de marzo de 1988)

El proceso de reconversion de la flota pesquera andaluza de bajura, desarroliado al
amparo del Decreto 280/1986, de 8 de octubre, ha supuesto una disminucion del
esfuerzo pesguero ejercido con artes de pesca de arrastre y de rastro, y el incre-
mento del nimero de embarcaciones dedicadas a modalidades de pesca conside-
radas como protegidas, en cumplimiento de uno de los objetivos de la Consejeria de
Agricultura y Pesca. en materia de proteccion de los caladeros consistentes en la
adaptacion de la flota a las exigencias de los recursos.

Este importante incremento de las modalidades de pesca consideradas como pro-
tegidas, obliga, a su vez, a adoptar un conjunto de medidas con la finalidad de orde-
nar el caladero, el colectivo de embarcaciones y el ejercicio de la pesca, medidas
que actualmente se encuentran en estudio.

Sin embargo, como primera medida, se hace urgente regular el despacho de embar-
caciones gue vayan a ejercer esta modalidades de forma alternada, asi como el bali-
zamiento de sus artes, en orden a evitar el ejercicio de la actividad por embarca-
ciones no autorizadas o con artes no reglamentarias.

Por todo ello, y en virtud de las competencias atribuidas a esta Direccion General en
materia de pesca en aguas interiores en lo referente a las modalidades de palangre
y tras -~ oy en materia de marisqueo en lo referente a nasas y alcatruces, he teni-
do a bien

DISPONER
Articulo primero
a3 actividades de pesce conaries de . .. o trac al, pa » de superficie,
alcatruces y nasas, consi ..Jdos com &, 3S prc egli oo en e ecreto 28C/86,
podran ser alternadas por . :mbarcac. 23523 . wuaS para e ), previo cumpli-

miento de los requisitos que se establecern an los artic < sig =7 es.

Articulo segundo

Sera condicior ' ne ~9z"a el ejer.: 0 de la pesca ccr: estas artes el previo
despazho de - er barcacid ¢ ~aci - - al lad 2 'a que va a dedicar-
se, no pudiendo ser despac adi 5 para mas de ura  «da id de pesca.
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Médulo A: Seccié Pu e

Corresponde a la Direccion General de la Marina Mercante las funciones de
Abanderamiento, Registro de Buques y Empresas Maritimas, Matriculas, Listas,
Nombres e Inscripcion de propiedad y Transmisiones de la mismas.

£l Real Decreto 1027/1989, de 28 de julio, (B.O.E. n® 194 de 15 de agosto) que
comprende todas estas ‘unciones consta de cinco capitulos, dos Disposiciones
Adicionales, dos Disposiciones Transitorias, Disposicion Derogatoria y dos
Disposiciones Finales.

El Capitulo P*mero trata de los Registros de Matricula de los Bugues y de 'as
Empresas Maritimas; e! Capitulo Segundo de la Matricula, el Abanderar - to y 'a
Patente de Navegacion; £i Capitulo Tercero del Procedi iiento; el Capituic Cuarto de
las incidencias er. ‘a vida del Buque y el Capitulo Quir o de las Normas Especificas
para buques de Pesca.

En el Capitulos >*'mero, la Seccion Primera trata de los Registros de matricula de
los Buques que se establece en cada Distrito Maritimo y de las Listas o Libros de
Registros de Matricula.

Se establecen 9 Listas y a las embarcaciones pesqueras, considerando como tales
las destinadas a la captura y extraccion con fines comerciales de pescado y de otros
recursos marinos vivos, la Tercera Lista; mientras que las embarcaciones auxiliares
de la pesca, las auxiliares de la explotaciones de especies marina le corresponden
la Cuarta Lista.

Cada Lista tiene una lista especial complementaria para el Abanderamiento pro-
visional.

La Matricula de una embarcacion serad con caracter permanente e invariable, sin
embargo si se puede cambiar de Lista.

Se puede cambiar de nombre durante la construccion, pero una vez gue se le haya
fijado la senal distintiva el nombre sera permanente e invariable.

Antes de otorgarse la Matricula definitiva, habrd de inscribirse el bugue en el
Registro Mercantil y de Bugues de la Provincia Maritima que corresponda. En dicho
Registro se anotard cualquier acaecimiento o acto juridico que recaiga sobre el
buque: embargos, titulares, hipotecas, préstamos, etc.

Para realizar la Matricula de un bugue se reqguiere: Solicitud del titular en el Registro
Maritimo, aportando proyecto de construccion y titulo de propiedad. Si la embarca-
cion es importada, ademés de la solicitud, el documento oficial que acredite la
importacion, la propiedad del buque o contrato de arrendamiento en caso de aban-
deramiento provisional.
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Médulo A: Seccion Puente

sobre abanderamiento, matriculacion de bugues y Registro Maritimo. El despacho
de las embarcaciones especiales de alta velocidad, se rige por lo dispuesto en el
Real Decreto 1119/1989, de 15 de septiembre.

La Autoridad Maritima en puerto espanol es el Capitan Maritimo, y en los puertos
extranjeros, el Consul de Espana.

Las obligaciones y requisitos exigidos para el despacho no eximen del cumplimien-
to de los exigibles por otras disposiciones y gue sean competencia de oftras
Autoridades.

Los buques espanoles, cuyo tonelaje de registro bruto (T.R.B.) 0, en su caso, GT sea
igual o superior a 20 toneladas, iran provistos de Rol de Despacho y Dotacién con
independencia de su clasificacion (quedan exciuidos los buques de recreo inscritos
en la Séptima Lista), mientras que los buques espanoles, cuyo tonelaje de registro
bruto (T.R.B.) 0, en su caso, GT sea inferior a 20 toneladas, iran provistos de la
Licencia de Navegacion con independencia de su clasificacién, si bien estos buques
podran ir provistos de Ro! de Despacho y Dotacion en sustitucion de la Licencia de
Navegacion. Lo dispuesto en este apartado serd de aplicacidon a los bugues de
recreo inscritos en la Lista Séptima cuyo tonelaje de registro bruto (T.R.B.) Sea igual
o superior a 20 toneladas.

Figurara anotado en el Rol la identidad del propietario del bugue y los endosos por
cambio de titularidad, caracteristicas principales y matricula del buque, la Lista a la
que pertenece y sus cambios, y la relacién de certificados del bugque con indicacion
de su fecha de caducidad. En los casos concretos de los buques inscritos en la
Tercera y Cuarta Lista debera contener ademas el nimero de inscripcion del bugue
al Régimen Especial de la Seguridad Social de los Trabajadores del Mar, el corres-
pondiente cuadro de tripulacion minima, y la relacion de todos y cada uno de los tri-
pulantes, expresando el cargo que ocupan a bordo cada uno de ellos.

El Rol estara bajo la custodia y responsabilidad del Capitan del bugue y se presen-
tara a las Autoridades Maritimas para el primer despacho, en buques pesqueros ade-
mas sera requisito que se haya tramitado su alta en el Censo de la Fiota Pesquera
operativa, para autorizar enroles y desenroles, para actualizacion de certificados y
cuadro minimo de tripulacion y en los casos en que se decreten inmovilizacion judi-
cial o administrativa.

Se podra realizar el despacho por tiempo en aquellos traficos que, por su naturaleza,
repeticion del tipo de navegacidn o duracion, hacen que sea innecesaria la entrega de
fa documentacion de salida. En particular, se despacharan por tiempo no superior a
tres meses, los buques que realicen navegaciones en las que, saliendo el bugue pes-
quero de su puerto base, regrese al mismo sin haber efectuado escala en ningun otro
0 por periodo superior de acuerdo con la marea especifica de pesca 0 con 10s usos y
costumbres de su respectivos puertos base. Los despacho por tiempo, en ningin
caso podran superar el periodo de validez de los certificados obligatorios del buque.
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Modulo A: Seccidn Puente

A todas las embarcaciones se le han de realizar una serie de reconocimientos perio-
dicos que fienen por objeto ejercer la debida vigilancia para que los buques no
entren en servicio ni se hagan a la mar mas que en las debidas condiciones de nave-
gabilidad y seguridad.

Es la Autoridad competente en los puertos nacionales la encargada de realiz=
dichos reconocimientos, asi como la competente para no autorizar la salidaala
de ningun bugue nacional mientras no acredite que se encuentra en las debidas con-
diciones de seguridad.

Las expresadas condiciones Se acreditaran mediante la presentacion de los siguien-
tes certificados, en periodo de validez:

a) Certificado de arqueo

b) Certificado de navegabilidad

c) Certificado de lineas de maxima carga

d) Certificado de reconocimiento de material nautico

¢) Certificados extendidos de acuerdo con el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar y Reglamento para su aplicacion a los
buque nacionales.

Se encuentran facultados para la expedicion de los certificados mencionados ante-
riormente los Ingenieros Navales inspectores de Buques. Para ello realizaran recono-
cimientos iniciales, periddicos y extraordinarios previos a la expedicién de los mismos.

Determina el Reglamento que los bugues estaran sujetos a reconocimientos especia-
les cada cuatro anos y gue entre dos reconocimientos de este caracter se realicen
otros anuales a flote y en digue, para comprobar la buena conservacion del bugue.

Se exceptuan de estos reconocimientos

a) Las embarcaciones menores de dos toneladas de arqueo, sin propulsion meca-
nica, que no sean de pasaje, las cuales quedaran bajo la vigilancia de la
Autoridad competente y sus agentes obervando el buen estado de su casco,
aparejos y pertrechos.

b) Las embarcaciones de recreo menores de cinco toneladas de arqueo sin tri-
pulacion asalariada, las cuales estaran sujetas a un Unico reconocimiento nece-
sario para su matriculacion, y a los especiales o extraordinarios en su casco.
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Mddulo A: Seccion Puente

Los graves danos ocasionados a la riqueza nacional por el uso en la pesca mariti-
ma de explosivos y sustancias venenosas o corrosivas es de todos conocido.

LLa gente pescadora, a pesar de ser una minoria de ellos los infractores, sabe per-
fectamente el dano que causa al hacer uso indebido de unos procedimientos gue si
bien van a obtener momenténeamente unos mayores beneficios, agotan y ponen en
peligro de exterminio tan importante fuente de riqueza.

Para evitar en 1o posible tales consecuencias, l0s Gobiernos de todas las naciones
tienen leyes especiales que castigan estos hechos.

LLa nuestra, actualmente en vigor, fue publicada con fecha de 2 de enero de 1947.
y que dice lo siguiente:

Articulo primero

£l empleo de explosivos y sustancias venenosas o corrosivas para la pesca en las aguas
del mar sera constitutivo siempre del delito de danos y penado con presidio menor.

La tenencia ilicita de aquellos, para igual finalidad se castigara con la misma pena o
con la de arresto mayor, al arbitrio del Tribunal.

La competencia para conocer de estos delitos correspondera a la Jurisdiccion com-
petente.

Articulo segundo

Se consideraran autores de los delitos previstos en el articulo anterior

1% Los natrones, practicos de pesca, pescadores y tripulantes de las embarca-
~ s con las que se hubiera cometido el delito.

27 0s patrones y practicos de pesca de las embarcaciones a bordo de las que
se hallen sustancias explosivas, venenosas 0 corrosivas, embarcadas sin la
debida autorizacion.

32 Los que a bordo o desde tierra hicieran uso en la pesca de los medios a que
se refiere el articulo primero.

4° | os armadores, propietarios o empresarios de bugues de pesca en los que se
cometen estos delitos cuando se aprovechen de sus resultados.

52 Los encargados de los locales o almacenes donde hubiesen sido halladas
las sustancias explosivas, venenosas o corrosivas.
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Méduio A: Seccion Puente

22 Cuando la infraccion se efectie por segunda vez
a) Anulacion del titulo a los patrones.

b) La inhabilitacion para el ejercicio de la pesca durante cinco anos para el
practico de pescay los tripulantes.

c) La baja definitiva de las embarcaciones en la Tercera Lista.

d) La incautacion definitiva de las artes de pesca, que seran entregadas en
propiedad a la Cofradia, Pésito o Gremios de pescadores a que esté afec-
ta l1a embarcacion sancionada, y en caso de no pertenecer a ninguna
Cofradia, a la de la localidad de su matricula.

e) Multa de cinco mil a cincuenta mil pesetas a cada uno de los responsables,

f) Decomiso de la pesca obtenida por medios ilicitos, que sera entregada a la
Beneficiencia Provincial o Local.

g) Detencion gubernativa provincial o local.

Todas estas sanciones seran anotada en los titulos, en los correspondientes asien-
tos de los libros de inscripcion maritima o de embarcaciones y en la documenta-
cion reglamentaria de los interesados.

Quedaran exentos de sancion los patrones, practicos, armadores, tripulantes o pes-
cadores que formulen denuncia inmediata a su comision o den cuenta de la tenen-
cia de las materias prohibidas tan pronto tengan conocimiento de su existencia.

También la vigente Ley 3/2001, de 26 de marzo, de Pesca Maritima del Estado,
establece que la politica pesquera comun y fa gestién de la pesca maritima se
basan en la proteccion de los recursos, y tienden a lograr el desarrollo sostenible
del sector pesquero, mediante un régimen basado en el equilibrio de las disponi-
bilidades existentes y su explotacién racional y responsable, de modo que se con-
siga el empleo 6ptimo de los factores de produccion, favoreciendo asi la rentabi-
lidad y mejorando las condiciones socicecondmicas del sector pesquero a medio
y largo plazo, especialmente la de las poblaciones locales dependientes de la
pesca.

En el orden internacional, la Convencién de las Naciones Unidas sobre Derecho del
Mar de 1982, ratificada por Espana mediante instrumento de 20 de diciembre de
1896, emplaza a los Estados para que incorporen a su ordenamiento interno las
medidas de gestion responsable de los recursos pesqueros, tanto en sus zonas
econdmicas exclusivas como en alta mar, correspondiente a la Comunidad
Europea la obligacién de establecer las medidas necesarias en relacién con [0S
nacionales de ios Estados miembros, asi como la competencia para cooperar con
terceros paises y Organismos internacionales con la finalidad de conservar y pro-
teger los recursos vivos. Las conferencias y convenios internacionales establecen
compromisos para los Estados, que han de orientar su politica pesquera hacia
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Pez cinto blanco ( I

Pez espada

Pulpo ~ <wu

Quisquilla .r. o
Quisgquiila
Rl ”

Rape entero vaciado
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Mddulo A: Seccién Puente

El tamafio de los moluscos bivalvos se medira tal como se indica en la Figura 7,
sobre la parte mas larga de la concha.

Para el busano y la canailla, el tamafio se medira desde el vértice al extremo del
canal sifonal (Figura 8).

El tamano de los cefalopodos se medird sobre la linea mediana dorsal desde el
extremo posterior del manto hasta el extremo anterior de éste para los calamares y
las sepias, y hasta el nivel de los 0jos para los pulpos (Figura 9).

la ~—inima en Bivalvos

Talla n a*e o cahallla
Murex . daris v busa-
Lo M tre.. lus

Tawsr ) en cefalog N
A. Calamar y sepia B. . ..
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Los numerosos abordajes que, desgraciadamente, tienen lugar en la mar y sus
desastrosas consecuencias, hacen que una de las principales obligaciones de los
patrones a bordo de los bugues sea el dedicar toda su atencidn a prevenir y evitar
dichos abordajes, en los que tantas vidas y tantos bienes se comprometen.

LLos medios a ello conducentes pueden reducirse a dos; “vigilancia eficaz" y “cono-
cimiento perfecto” de lo que debe hacerse en cada caso, para obrar sin vacilacio-
nes y con serenidad.

La vigilancia exige que, con la mayor frecuencia, se explore el horizonte, recorrién-
dolo con la vista en toda su extensién. Si es de dia, y en circunstancias normales,
la larga distancia a que se avista un buque v la facilidad con que se descubre si es
de propulsion mecanica o de vela, el rumbo que lleva, etc. , permiten evitar el abor-
daje, a menos que existan negligencia, imprudencia o impericia manifiesta por parte
de los que dirigen algunos de los buques.

St es de noche, el riesgo es mayor a causa de la poca visibilidad de algunas luces;
lo que hace que en algunas ocasiones los buques se avisten ya a distancias relati-
vamente cortas, maxime teniendo en cuenta las velocidades actuales de los
buques de propulsion mecanica. Influyen el radio de nuestro circulo visible, y con
tal motivo las preocupaciones deben ser mayores.

Al divisarse una luz cualquiera, nuestra atencion sobre ella ha de ser continua, para
descubrir lo antes posible las otras que puedan acompanarlas y con ello averiguar
el caso en que estamos comprendidos de los muchos que pueden presentarse.

Por préximas que aparezcan las luces, el navegante debe estar poseido de Ia
idea de que jamas un abordaje es inevitable y debe saber que si la serenidad y
buen sentido han evitado muchos, no lian sido menos los ocasionados por el ner-
viosismo. Es preferible, en general, retrasar |a maniobra, a emprenderla impru-
dentemente y sin el convencimiento de que es la que precisamente debe llevar-
se a cabo; y una vez iniciada, es indispensable terminarla sin vacilaciones, que
darian lugar a confusiones por parte del otro buque, y pudieran tener lamentables
consecuencias.
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Mddulo A: Seccion Puente

) Por "ESLORA" y "MANGA" se entendera la eslora total y la manga maxima del
buque.

k) Se entendera que los bugues estan a la vista uno del otro tnicamente cuando uno
pueda ser observado visualmente desde el otro.

) La expresion “VISIBILIDAD REDUCIDA" significa toda condicidn en que fa visibilidad
esta disminuida por niebla, bruma, nieve, fuertes aguaceros, tormentas de arena
0 cualesquiera otras causas analogas.

Regla 4
AMBITO DE APLICACION

Las reglas de la presente seccion se aplicaran en cualguier condicion de visibilidad.

Regla 5

VIGILANCIA

Todos los bugues mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visval y auditi-
va, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las cir-
cunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situacion vy el
riesgo de abordaje.

Regla 6

VELOCIDAD DE SEGURIDAD

Todo buque navegara en todo momento a una velocidad de seguridad tal que le per-

mita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la
distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento.

Para determinar la velocidad de seguridad se tendran en cuenta, entre otros, los
siguientes factores:

A) En todos los bugues:
1) El estado de visibilidad.

2) La densidad de tréfico, incluidas las concentraciones de los buques de pesca
o de cualquier otra clase.

3) La maniobrabilidad de! bugue teniendo muy en cuenta la distancia de paraday
la capacidad de giro en las condiciones del momento.
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Modulo A: Seccion Puente

Regla 12
BUQUES DE VELA

a) Cuando dos buaues de vela se apr xi 1en uno al otro, con riesgo de abordaje, uno
de elios se mue~tendra apartado de 2 derrota del ofro en la forma siguiente:

1) Cuando cada uno de ellos recibe el viento por VIENTO
ba das coitrarias, el que lo reciba por babor I
se * antendra apartado de la derrota del otro _ v T
(g 1) N S )
<> L \’<
2) Cuando a Hos reciban el viento por la m sma L
b da, ¢ L que que ests abarloveninser an- . >
terdra apa ta o de la derrota del que estd a VIENTO
sotavente (F 1. 2). hd l
3)Si u bugue que recibe el viento por babor R
avitaa * buque por barlovento y no puede \-\\_\
du.. e cor cevteza si el otro buque recibe o
el viento por babor o estribor, se mantendra N
apartado de la derrota del otro. \XT

b) A los fines de la presente Regla se considerara banda de barlovento la contraria a
la que lleve cazacaia ve r ayer, o er el caso de los bugues de aparejo cruzado,
la bandz confraraala 2 seieve azau i la mayor de las velas de cuchilo.

Regla 13
BUQUE QUE "ALCANZA' T
a)No obstante v a - loenlas % - N
Reglas de e<a Sec »n, Hdo PESIN
bugue que alcz © ~o se1 n i A
tend~ aparta® - 1 el 0 1 del ' S
bugue . carzado’ . 3). T .

b) Se conside cC ™ bugque que alcanza, a todo bugue que se aprox:ine a otro
viniendo desde o narcacid ~ayc - de 22,5 grados a pops .. avés de este
ultimo, es dec , eseenc~ ee€ 3 sicion ‘al respecto dt t e alcan-
zado, aue de noc e solamer e '= ~~2a posibie rlaluz de alcance w2 dicho bugue
y ning:na de sus  -es de costado.

c) Cuando un bugue ~ 2t dJasd s eswcalar~" doonoaotro, ¢ .. drard
que lo esta haciende 5, ac Jawd cr ~ b~ 2 que a sanza.

d) Ninguna variacion posterior de ‘1w =~ 1entafos dos . Ic ra de' b e
que alcanza un buque que cruz., . e sentido gque se da en este Reglament |






Modulo A: Seccion Puente

Regla 17
MANIOBRA DLL BUQUE QUE "SIGUE A RUMBO'

a) 1) Cuando uno de los dos buques deba mantenerse apartado de la derrota del
, este oifimo mantendra su rumbo y velocidad.

2) No obsti.. e, e« e otro buque puede actuar para evitar el abordaje con su pro-
piat u.w 3, :a pro como le resulte evicer .2 el buciie  2deb .

a shrraecdac Jandoenlaf manrecedt Lapore Rl o).
B Suec o, Do~ 2 rcausi ¢ que gu o naye ¢e o T SUTLmDO Y Vel o
dhea S, X @ 0cler a6 ey rser abe dienorie ot a
“odel - ced - L€ orimer - A e e

pueda cyudar a evitar el zLordaje.

conito o op T lnica o L ~ situacién de riice, de
. NN Ve sl o . oot Zoor oo~ e e
5 N voa ., ra v N R C7URI
ok ge ~commoents res Cosm2br 0§ crc s ¢ (ol
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Maédulo A: Seccion Puente

1) Un cambio de rumbo a babor, para un buque situado a proa del traves, salvo que
el otro buque esté siendo alcanzado.

2) Un cambio de rumbo dirigido hacia el buque situado por el través o a popa del

traves.

Salvo en los casos en que se haya
comprobado que no existe riego
de abordaje, todo bugue que oiga,
al parecer a proa de su través, la
senal de niebla de otro buque, 0
que no pueda evitar una situacion
de aproximacion excesiva con
otro buque situado a proa de su
través, deberd red su veloci-
dad ! ista la minima de gaobierno.
Si 1 .cra necesario suprimird su
arrancada y en todo caso navega-
ra con extremada precaucion
hasta que desaparezca el peligro
de abordaje.

e

Regla 20
AMBITO DE APLICACION

a) Las Reglas de esta Parte deberan ci
gicas.

b} Las Rt -5 vas a las lunes

su salid |y dure *~

Reglamento o que no perjudiqt
gjercicio de una vigilancia eficaz.

¢) Las luces preceptuadas por estas Reglas, en caso de llev:
también desde la salida hasta la puesta de! Sol si hay wisil

beran ¢
~wgrnese x b2
de aquellas que o puedan s - con®

| SU VIS

i3 actualidad el radar se convierte #n =l
to ndizpensable en navegaciones ¢n::
visibiidad reducida

se en todas las condiciones meteorolo-

irua desc . oL »sta del Sol hasta
aqQ 'a. z,.nN.a excepcion
1l S, 2eS e das en este

a 0 caracter dist  vo, ni impidan el

e, deberan exhibirse
jad reducida y podran

exhibirse en cualquier otra circunstancia que se considere necesario.

d) Las Reglas relativas a las marcas deberan cu

e) Las luces y

del Anex~ dee  Reg.amento.

arcas me cionadas en estas Reglas

rse de dia.

pliran las especificaciones
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b) En los buques de eslora igual o superior
a 12 metros, pero inferior a 50 metros:

- Luz de tope, 5 millas, pero sila eslora del
buque es inferior a 20 metros, 3 millas.

- Luz de costado, 2 millas.
- Luz de alcance, 2 millas.
- Luz de remolque, 2 millas.
- Luz todo horizonte blanca, roja, verde o
amarilla, 2 millas.
c) En los buques de eslora inferior a 12
metros:
- Luz de tope, 2 millas.
- Luz de costado, 1 millas
- Luz de alcance, 2 millas.

Mddulo A: Seccion Puente

«°°

Remolque: 135

Alcance: 135

Sectores visibles de las luces de
navegacion y todo horizonte

- Luz todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 2 millas.

d) En los buques u objetos remolcados poco visibles y parcialmente sumergidos:

- Luz blanca, todo horizonte, tres millas.

Regla 23

BUQUES DE PROPULSION MECANICA, EN NAVEGACION

a) Los buques de propulsién mecanica en navegacion exhibiran

1) Una luz de tope a proa.

2) Una segunda luz de tope, a popa y mas alta que la de proa, exceptuando a los
buques de menos de 50 metros de eslora, que no tendran obligacion de exhi-
bir esta segunda luz, aunque podran hacerlo.

3) Luces de costado.
4) Una luz de alcance.

>
\_—
—

Emtvircc n m orde
celora supe vy af v

I'mbur  iGn o« Motor de
ol a1 cior @ SO m,
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Madulo A: Seccién Puente

Regla 25
BUQUES DE VELA EN NAVEGACION Y EMBARCACIONES DE REMOS

a) Los buques de vela en navegacion exhibiran:
1) Luces de costado.
2) Una luz de alcance.

b) En los bugues de vela de eslora inferior a 12 metros, las luces prescritas en el
parrafo a) de esta regla podran ir en un farol combinado, que se lievara en el tope
del palo o cerca de él, en el lugar mas visible.

@ Embarcacién de vela.

— Embicicion de vela,
o2 (Luces upuionales).

¢) Ademas de las luces prescritas en el parrafo a) de esta regla, los bugues de vela
en navegacion podran exhibir en el tope del palo o cerca de él, en el lugar mas
visible, dos luces todo horizonte en linea vertical, roja la superior y verde la infe-
rior, pero estas luces no se exhibiran junto con el farol combinado que se permi-
te en el parrafo b) de esta Regla.

d) 1) Las embarcaciones de vela de eslora inferior a 7 metros exhibiran, si es posi-
ble, las luces prescritas en el parrafo a) o h) de esta Regla, pero sino lo hacen,
deberan tener a mano para uso inmediato una linterna eléctrica o farol encen-
dido que muestra una luz blanca, la cual sera exhibida con tiempo suficiente
para evitar el abordaje.

2) Las embarcaciones de remos podran exhibir las luces prescritas en esta regla
para los buques de vela, pero si no lo hacen, deberan tener a mano para uso
inmediato una linterna eléctrica o farol encendido que muestre una luz blanca,
la cual sera exhibida con tiempo suficiente para evitar el abordaje.

—

. Embarcacion de vela
- D navegando 2 inotor.

e) Un buque que navegue a vela, cuando sea también propulsado mecanicamente,
debera exhibir a proa, en el lugar mas visible, una marca cdénica con el vértice
hacia abajo.



Curso de Patrén Local de Pesca

Regla 26
BU( -S DE “£SCA

2! Los buques dedicados a la pescz . sea en navegacion o fondeados, exl o
soic  2nte ‘as luces y marcas pres ritas en esta regla.

v s buques dedicados a la pesca de arrastre, es decir, ¢ . .ravés del
¢ Jua redes de arrastre u otros artes de pesca, exhibirar

1+ Dos luces todo horizonte en linea vertical, verde la super . DJlanca ‘ainfe =
0 una marca consistente 21 dos conos unidos por sus #Ar ces e.. neave ‘i

cal, uno sobre el otro; los buques de eslora inferior a 2L . _:ros pooran exhi-
bir un cesto en lugar de esta marca.

2) Ura luz de tope a popa y mas elevada que . uz verde todo hr zonte; 'ns
buques de eslora inferior a 50 metros r.c ten ran obligacion de ex ibir esta
luz, pero podran hacerlo;

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este parrafo
las luces de costado y una luz de alcance.

e X WIC .. div

v Pl Losen e an Cslor
— ~ Vosa aic i cad |

B ~ X - d o
—_— -

ar

c¢) Los bugues dedicados a la pesca, que no sea pesca de arrastre exhibiran:

i Dos luces todo horizonte en linea vertical, roja la superior y blanca la inferior,
0 una marca consistente en dos conos unidos por sus vértices en linea verti-

cal, uno sobre el otro; los buques de eslora inferior a 20 metros podran exhi-
bir un cesto en lugar de esta marca,

2) Cuando el aparejo largado se extiende més de 150 metros medidos horizon-
talmente a partir del bugue, una luz blanca todo horizonte o un cono con el vér-
tice hacia arriba, en la direccién del aparejo.

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este péarrafo,
las luces de costado y una luz de alcance.

< E R
> i lo s r s v



Modulo A: Seccién Puente

d) Todo bugue dedicado a la pesca en las inmediaciones de otros buques dedicados
también a la pesca podran exhibir las senales adicionales prescritas en el Anexo |l

de este Reglamento.

e) Cuando no estén dedicados a la pesca, los bugues no exhibiran fas luces y mar-
cas prescritas en esta regla, sino tnicamente las prescritas para los bugues de
su misma eslora.

- i Embarcacién dedicada a

. r\/ > la pesca con aparejos de
14 I mas de |50 m.

Regla 27
BUQUES SIN GOBIERNO O CON CAPACIDAD DE MANIOBRA RESTRINGIDA

a) Los bugues sin gobierno exhibiran: -
1) Dos luces rojas todo horizonte en linea vertical, en el lugar mas visible.
2) Dos bolas o marcas similares en linea vertical, en el fugar mas visible.

3) Cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este parrafo,
las luces de costado y una luz de alcance.

. > Buque sin gobierno.
>

b) Los bugues que tengan su capacidad de maniobra restringida, salvo aquellos
dedicados a operaciones de dragado de minas, exhibiran:

1) Dos luces todo horizonte en linea vertical, en el lugar més visible. La mas ele-
vada y la mas baja de estas luces seran rojas vy la luz central serd blanca.

2) Tres marcas en linea vertical en el lugar mas visible. La mas elevada y la mas
baja de estas marcas serédn bolas y la marca central sera biconica.

L Buque con capacidad de !
> maniobra restringida.



Curso de Patron Local de Pesca

3 Cuando estd ‘ondeados, ademas de las luces prescritas en el apartadc 4, a
, luce~ ~ - 1arcas prescritas er  Regla 3C para s bugues fondeados.

| Jiv lonoestéenser i~ depracticaje, la embarcac .. dei practicc exh 2
luces y marcas prescritas para las embarcaciones de su misma eslora.

Regla 30
3dQ S FONDEADOS Y - ‘QUES VARADOS
a) Los huques iongeados ext 7~ gar
" ~*4 0 sible:
1 o ‘£ la parte de 0a, a :unmaiode
X : , orizonte 7 1a ola negra sies e did.
e z 1apopa ocercadeela,yz v~
; ne or alade la 'uz prescritc € € apal-
- ado 1 "1aluz wlancz 10 0 ¢ 1zonte.

b) Los bugues de eslc. . ferior a 50 metros
podrar. exhibir una .. 7 b ca fodo horizonte
en el lugar mas vis.ble, € vaz de las luces

- prescritas en el parrafo a) de esta regla.

e varado

¢, 95 buques fondeados nodran utilizar sus luces de trabajo o equivalentes, para
Iminar sus cubiertas. _ 9s bugues de 100 metros de eslora o méas, Iz utiliza-
cion de las mencionadas luces sera obligatoria.

d: Aderr:as de las luces prescritas en los parrafos a) o b) de esta regla, u:: duque
arado exhibira, en el lugar mas visible:
1 )os luces rojas todo horizonte e ea vertical.
2) Tres bolas ¢ . .ca vertical.

‘' semba s 1es de m=nos de 7 metros ga ¢ “Jz oestén 50
aradase - ga - eseédentrar ~crcade  zéia angostt, 3o,
eadero - zona (: aveg: ° ecuente, o e ré- o igac *~ e W 7S

L

- Treas prescl er narrafos at © -~ ' aregie
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|

50 m. de eslora

l Buque varado de nienos de
) 0 m. de eslora

§ Buque vurado de mds de

f) Los bugues de menos de 12 metros de eslora, cuando estén varados, no tendrén
obligacidon de exhibir las luces 0 marcas prescritas en los apartados 1) y 2) del
parrafo d} de esta Regla.

Regla 31
HIDROAVIONES

Cuando a un hidroavidn no le sea posible exhibir luces y marcas de las caracteristi-
cas 0 en las posiciones prescritas en las Reglas de esta parte, exhibird luces y mar-
cas que, por sus caracteristicas y situacion, sean lo mas parecidas posible a las
prescritas en las Reglas anteriores.

Regla 32
DEFINICIONES

a) La palabra "PITO" significa todo dispositivo que es capaz de producir las pitadas
reglamentarias y que cumple con las especificaciones prescritas sobre ellas.

b) La expresion "PITADA CORTA" significa un sonido de una duracion aproximada de
un segundo.

c) La expresion "PITADA LARGA" significa un sonido de una duracion aproximada de
cuatro a seis segundos.

Regla 33
EQUIPO PARA SENALES ACUSTICAS

a) Los buques de eslora igual superior a 12 metros iran dotados de un pito y de
una campana, y los buques de eslora igual o superior 2 100 metros lievaran
ademas un gong cuyo tono y sonido no pueda confundirse con el de la campa-
na. El pito, la campana y el gong deberan cumplir con sus respectivas especlk-
ficaciones que son también apuntadas por este Reglamento. La campana o el
gong, 0 ambos, podran ser sustitvidos por otro equipo que tenga las mismas
caracteristicas sonoras respectivamente, a condicion de que siempre sea posi-
ble hacer las senales sonoras reglamentarias.
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Regla 35
SENALES ACUSTICAS EN VISIBIi IDAD REDUCIDA

ias proximidades o . ¢ Je _na zona de visibilidad reducida, yz sea de d'- ~ “e
che, las senales presc tas en estaregla se harar  la forma siguiente;

, . 2depropulsidn macar :a, conar ~ada, er 4unapitadalargaa  or-
valos e no excedan de 2 S,

D' ouque de preousidr © 3cénica el avegac... oer Harado y sin arrancada,
emitird a intrr ~ s ¢ 1e + ) excedan de 2 mir.atos, dos “adas largas consec.ii-
vas separagas po v * ervalo de unos 2 segundos ¢, . 2 ambas.

¢ .0S buques sir. gobierac o ror. su capacidad ae maniobra restr 12 0S ou
3¢ 08 s por . ooalado, T buques de vela, 1os bicue  dec ¢ claxicay
dL. duque dedicado = remoicar 0 a empujar a otro buque, e itird a ' en s que

no excedan de 2 minutos, tres pitadas consecutivas, a saber, na idrga seguida por
dos cortas, en lugar de las senales prescritas er .0s parrafos a) o b) de esta Regla.

d) Los bugues dedicados a la pesca, cuando estén fondeados, y los bugues con
capacidad de maniobra restringida que operen hallandose fondeados, emitira |
lugar de las senales prescritas en el parrafo g), la senal prescrita en el parraro c)
de esta Regla.

e) Un buque remolcado o, si se remolca mas de uno, solamente el ultimo del remol-
que, caso de ir tripulado, emitira a intervalos que no excedan de 2 minutos, cuatro
pitadas consecutivas, a saber, una pitada larga seguida de tres cortas. Cuando sea
posible, esta senal se hara, inmediatamente después de la senal efectuada por el
bugue remolcador.

f) Cuando un buque que empuje y un buque que sea empujado tengan una conexion
rigida de modo que formen una unidad compuesta, seran considerados como un
buque de propulsién mecanica y haran las senales prescritas en los parrafos a) o
b) de esta Regla.

g) Un bugue fondeado dara un repigue de campana de unos 5 segundos de duracién a
intervalos que no excedan de 1 minuto. En un buque de eslora igual o superior a 100
metros, se hara sonar la campana en la parte de proa del bugue y, ademas inmedia-
tamente después del repique de campana, se hara sonar el gong rapidamente duran-
te unos 5 segundos en la parte de popa del buque. Todo bugue fondeado podra, ade-
mas, emitir tres pitadas consecutivas. a saber, una corta, una larga y una corta, para
senalar su posicidn y la posibilidad de abordaje a un buque que se aproxime.

buque .. di "'ra la senal de campana y 21 ~aso necesario 1 de gong
orascrita en el parrafc ¢ 2 esta Regla y, ademas de res golpes de o dara
claros y separados = nec atame e antes y después de repique rapidc de la car-
pana. To¢ 2 Jue varado podra, ademas em#r, .na se  de pito apropiaca.
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i) Un buque de eslora inferior a 12 metros no tendra obligacién de emitir las senales
mencionadas anteriormente pero, si no las hace, emitird otra sefal acustica eficaz
a intervalos que no excedan de 2 minutos.

Sernal con bocina

Estoy con arrancada
Buque a motor

SiTal ¢ nbocina
Buque remo 1o

Su.dal con campana

/

4 - L
Buque tond: do

Sei 1 con bocina

Estoy sin arrancada
Buque a moter

Sefial con bocina

Buque fondeado de

mas dc 100 m. eslora

S.. lconcamy inu

Buque varado

Sefial con bocina

Dificultad de maniobra
Sin gobierno, vela, etc

Senal con  ong

P

Br e fondcado de
m ¢ ‘00 m eslora

—_ J—

J) Una embarcacién de préactico, cuando esté en servicio de practicaje, podra emitir
ademas de las senales prescritas en los parrafos a), b) 0 g) de esta Regla, una
senal de identificacion consistente en cuatro pitadas cortas.

Regla 36

SENALES PARA LLAMAR LA ATENCION

Cualquier buque, si necesita llamar la atencion de otro, podré hacer sefales lumino-
sas 0 acusficas que no puedan confundirse con ninguna de las senales autorizadas
en cualquiera otra de estas Reglas, o dirigir el haz de su proyector en la direccién
del peligro, haciéndolo en forma que no moleste a otros bugues.

PARAR. y mdquina
atras, manteniendo
el mismo rumbo.

Todo a estribor
y avante toda

AVANTE TODA

PARAR, y médquina
atrds, manteniendo
el mismo rumbo.

Todo a babor
y avante toda
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2.2.2 Estribor:
Color: Verde
Forma (Boyas): Conica de tsneque

Marca de tope (si tiene): Conica verde con
vértice hacia arriba

ide  dene):
Jnlor: Verde
M ¢ ano - ditmo: Cualquiera

2.2.3 Cuando las marcas de babor o estribor no dependan de la forma de boya coni-
ca o cilindrica para su identificacion, deberéan, si es posible, llevar la apropia-
da marca de tope.

2.2.4 Asignacion de numeros 2 ietras.

Si a las marcas laterales de un canal se le asignan numeros o letras se orde-
naran siguiendo la direccién convenida del balizamiento.

3. Marcas cardinales

o~ » ~ ~ rantes cardinales* ~° ~~1s

3.1.1 Los cuatro cuadrantes (Norte, Este, Sur y Oeste) estan limitados por las
demoras verdaderas NW-NE, NE-SE, SE-SW, SW-NW, tomadas desde el punto
de interés.

3.1.2 Una marca cardinal se denomina segun el cuadrante en que esta situada.

3.1.3 La denominacion de una marca cardinal indica que debera pasarse por el lado
gue da nombre a la marca.

z: ~* de marcas carc i
Una marca cardinal puede ser utilizada, por ejemplo:

3.2.1 Paraindicar que las aguas mas profundas en la zona se encuentren en el lado
que da nombre a la marca.

3.2.2 Para indicar el 1ado libre, por el que debe pasarse un peligro.

3.2.3 1 am w la atencidn sobre una configuracion en un caral *al ¢ et g,
| arseccidli, una bifurcacion o el extremo de un bajo.
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3.3 Descripcién de marcas cardinales

3.3.1 Marcas cardinales Norte:

Marca de tope:

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

Dos conos negros, uno sobre el otro con los vértices
hacia arriba

Negro sobre amarillo
Castillete o espeque

Blanco
De destellos muy rapidos (3) o de desteilos rapidos (4)

3.3.2 Marcas cardinales Este:

Marca de tope:

Color:
Forma:

Luz (si tiene):
Color:
Ritmo:

Dos conos negros, uno sobre el otro separa dos por
sus bases

Negro con una banda horizontal amarilla
Castillete o espeque

Blanco
3 destelios muy rapido cada 5 segundos o 3 destellos
rapidos cada 10 segundos

3.3.3 Marcas cardinales Sur:

Marca de tope:

Color:
Forma:

Luz {si tiene):
Color:
Ritmo:

Dos conos negros, uno sobre el otro con vértices hacia
abajo

Amarillo sobre negro

Castillete o espeque

Blanco

6 destellos muy rapidos mas un destello largo cada 10
segundos o 6 destellos rapidos mas destello largo cada
15 segundo

3.3.4 Marcas cardinales Ceste:

Marca de tope:

Color:
Forma:

Luz (si tiene);
Color:
Ritmo:

Dos conos negros, uno sobre el otro separados por sus
vértices.

Amarillo con una ancha banda horizortal negra
Castillete o espeque

Blanco
9 destellos muy rapidos cada 10 segundos
9 destellos rapidos cada 15 segundos.
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Otras clases de senales empleadas son las denominadas "acusticas”.

Son senales mecanicas que por lo general funcionan con aire comprimido.

De este tipo de senales las mas empleadas son las que ponemos a continuacion:
Silbato. Se emplean en buques y en algunas boyas.

Didfono. Emite este aparato una potente nota de bajo tono que adquiere rapida-
mente toda su potencia y se para bruscamente.

Sirena. Emite ésta, una nota de potencia media, unas veces alta, otras baja o
combinacion de las dos, terminada con una nota sostenida descendente.

Bocina. Emite una nota menos senora que la sirena.

r e

£

Los radiofaros se utilizan para tomar
radiomarcaciones
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expresi ¢ rep - sl co'sig - . T oasct . L7
ac oLdi Io . se .. desdelaposicorqueq ... .
i0 del emplazamiento de la luz.

a'” s lesdepropurr - e a de eslora igual o superior a 2¢ )s, las
luces de tope deberan ir colocadas ¢ @ la siguiente forma:

La uz de tope de proa, o la luz de tope si solo lleva una, es* ‘4 siivada a * 12
¢ ra o~ ora6 metros por encima del casco, pero siie manga de duq !
es supe 0 a 6 metros, la luz iré colocada a una altura sobre 2. case~ -
“ra  manga; sin embargo, no es necesario que dicha ‘uz vaya colocada a
L alf ra sobre el casco superior a 12 metros;

2) Cuando se lleven dos luces de tope, la de popa debera estar por lo menos a
4,50 metros mas alta que la de proa.

"1 separacion vertical de las luces de tope de los bugues de propulsi¢ 1 ecani-
ca debera ser tal que en todas las condiciones normales de asiento, .a ..z de
popa sea visible por encima y separada de la iuz de proa, cuando se . . cbserve
desde el nivel del mar y z una distancia de 1.000 metros a partir de iz roda.

AN

un buque de propulsion mecanica de eslora igual o superior a 12 metros, pero
inferior a 20 metros, la luz de tope deberé estar colocada a una altura sobre la
regala no inferior a 2,50 metros.

d os buques de propulsion mecanica de eslora inferior a 12 m. po  *1 llevar su
. ' s elevada a una altura inferior a 2,5m, sobre .a regala. Pero =i 3va ‘Ina
1z de tope, ademas de las luces de costado y de la luz de alcar e, 0 51 ~ve ™ 1

iz Gonorizonter esct erlaregla 23 c¢:1)ademéd- -~ as ~ Je co0f a D,
> detene 0 3 sz ¢ ' oarizonte deberd estar - manro> 1| ~or
c ceoa ~~coer o ado.
- (. wi i v €5 .ules ¢« SsLea  no0s =301 p

a o su ale A G 2 “ : .C S !



Modulo A: Seccidn Puente

posicion que la luz de tope de proa o que la luz de tope de popa; siempre que, Si
se lleva en el palo de popa, la luz de tope mas baja de popa esté colocada por lo
menos a 4,5 metros, verticalmente, mas alta que la luz de tope de proa.

f) 1) La luz o las luces de tope prescritas en la Regla 23 a) irdn colocadas de forma
que queden claras y por encima de las restantes luces y obstrucciones, salvo
en el caso indicado en el apartado 2);

2) Cuando sea imposible llevar as luces todo horizonte prescritas en la Regla 27 b)
1) o en la Regla 28 por debajo de las luces de tope, se podran llevar por encima
de la luz o de las luces de tope de popa o verticalmente entre la luz o las luces
de tope de proay la luz o las luces de tope de popa, a condicion de que, en este
ultimo caso, se cumpla con lo prescrito en la seccién 3 ¢) del presente Anexo.

g) Las luces de costado de los buques de propulsion mecanica iran colocadas a una
altura por encima del casco, no superior a las tres cuartas partes de la altura de
la luz de tope de proa. No deberan estar tan bajas que se interfieran con las luces
de cubierta.

h) Si las luces de costado van en un solo farol combinado, cuando lo lleve un bugue
de propulsion mecanica de eslora inferior a 20 metros, ird colocado a una altura
no inferior a 1 metro por debajo de la luz de tope.

i) Cuando las Reglas prescriban dos o tres luces colocadas segln tina linea vertical,
iran separadas de la siguiente forma:

1) En los buques de eslora igual o superior a 20 metros, tales luces irén coloca-
das con una separacion no inferior a 2 metros y la mas baja de ellas a una altu-
ra no inferior a 4 metros por encima del casco, salvo cuando se exija una luz
de remolque;

2) En los buques de eslora inferior a 20 metros, tales luces estardn separadas
entre si por una distancia no inferior a 1 metro y la mas baja de ellas estara
colocada a una altura no inferior a 2 metros por encima de la regla, salvo cuan-
do esté prescrita una luz de remolque;

3) Cuando se lleven tres luces, irdn separadas a distancias iguales.

i) La mas baja de las dos luces todo horizonte prescritas para un buque dedicado a
la pesca, estara colocada a una altura por encima de las luces de costado no infe-
rior al doble de la distancia que exista entre las dos luces verticales.

k) Si se llevan dos luces de fondeo, la luz de proa prescrita en la Regla 30 a) 1) no
ird a menos de 4,5 metros por encima de la popa. En los buques de eslora igual
o superior a 50 metros, la luz de fondeo de proa se colocara a una altura no infe-
rior a 6 metros por encima del casco.
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Médulo A: Seccion Puente

Instalacion y caracteristicas de las pantallas

En los buques de eslora inferior a 20 metros las luces de costado, cuando sean
necesarias para cumplir con lo prescrito en la seccion 9 del presente Anexo, iran
dotadas, por la parte de crujia, de pantallas de color negro mate.

a) Las marcas seran negras y de las siguientes dimensiones:
1) La bola tendré un didmetro no inferior a 0,6 metros;

2) El cono tendra un diametro de base no inferior a 0,6 metros y una altura igual a
su diametro;

3) El ciindro tendra un diametro minimo de 0,6 metros y una altura igual al doble de
su diametro;

4) La marca biconica estara formada por dos conos, como los definidos en el apar-
tado 2) anterior, unidos por su base.

b) La distancia vertical minima entre marcas sera de 1,5 metros.

¢) En bugues de eslora inferior a 20 metros se podrén utilizar marcas de dimensio-
nes mas pequenas, pero que estén en proporcion con el tamano del buque,
pudiéndose reducir, también en proporcion, la distancia que las separa.
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Mddulo A: Seccidon Puente

una distancia no superior a 100 metros y dispuestos de manera que suenen
simultaneamente. La frecuencia de cada pito habra de diferir en 10 Hz por lo
menos de las correspondientes a los demés.

a) Intensidad de la senal

Las campanas o 10S gongs u otros aparatos que tengan caracteristicas sonoras
semejantes, deberan producir un nivel de presidn acustica no inferior a 110 dB a
1 metro de distancia.

b) Construccion

Las campanas y los gongs estaran fabricados con material resistente a la corro-
sion y proyectados para que suenen con tono claro. La boca de la campana ten-
dra no menos de 300 mm. de didmetro para los buques de eslora igual o supe-
rior a 20 metros y no menos de 200 mm. para los buques de eslora igual o supe-
rior a 12 metros pero inferior a 20 metros. Cuando sea posible, se recomienda
utilizar un badajo accionado mecanicamente para asegurar una fuerza constante,
si bien debera ser también posible el accionamiento manual. La masa del badajo
no sera inferior al 3 por ciento de la masa de la campana.

La construccion de aparatos de senales acusticas, su funcionamiento y su ins-
talacion a bordo del bugue, deberan realizarse a satisfaccion de la autoridad com-
petente del Estado cuyo pabellon tenga derecho a enarbolar el bugue.

=3

a) Un disparo de canon, u otra senal detonante, repetido a intervalos de un minuto
aproximadamente;

b) Un sonido continuo producido por cualquier aparato de senales de niebla;

c¢) Cohetes o granadas que despidan estrellas rojas, lanzados uno a uno y a cortos
intervalos;
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k) Mrvimientos lentos y repetidos, subiendo y bajai . s brazos extendidos !
los idos;
. .a senal de alarma radiotelegrafica, que consiste en una serie de 2 rayas, G Cué-

tro segundos cada una, emitidas en un minuto. El intervalo er :rayas es ( 2
segundo. Esta seia hace que actien las autoalarmas de los buques que a1 >-

vistos de ellas.

m) La sefal de alarma radiotelefonica, que consiste en dos tonos transmitidos alter-
nativamente en periodos de 30 segundos a un minuto;

Senales transmitidas por radicbalizas indicadoras de la posicidn en caso de emer-
gencia.

0) Senales aprobadas fransmitidas mediante sistemas de radioccn.nicacinnes.
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ceom e ooo Seiial emitida por proycctor o
s 0 s espejo indicando SOS, por
medio del cadigo morse

Letras NC del Cadigo
Internacional de Banderas

-

# Bandera cuadra de cualquicr
color, con una bola u objeto
anilogo encima o debujo de clla

—

L%} [ lamaradas a bordo de la embarca-

] ’ cion, Como las producidas al arder
i un barril de brea, petrdleo, etc...

- - L
Senal fumigena que produzca
| una densa humareda de color
l naranja.
.
'V ; | Subida y bujada de los brazos,
? | lentay reiteradamente. \
_

Cohete-bengala con paracaidas,
luz roja.

Bengala de mano. uz roja.

N I Cohetes de estrellas rojas.
o£ g
iy i Lanzados uno 1 uno v a cortos
,// | intervalos

EXPLOSION A intervalos de 1 minuto,

SONIDO
CONTINUO

Producido por cualquier aparato

1
o] ) NS
DETONACION aproximadamente
I de senales acdsticas
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Modulo A: Seccion Puente

Estoy dando atras.

Manténgase alejado de mi. Estoy pescando al arrastre en pareja.

Se dirige usted hacia un peligro.

Necesito auxilio.

Necesito asistencia médica.

Suspenda usted lo que estd haciendo y preste atencion a mis senales,
Estoy garreando.

Necesito remolcador. Cuando se hace por barcos pesqueros trabajando pro-
ximos, en los bancos de pesca, significa: "Estoy largando las redes’.

C} J Q. X

' Jo—

D K ! R LY

- — — - - .
E L. S zZ

| N _
F M T

G| N v

C — © T 7 T Banderas del C.1.S.



Notas:
ad Se e 33 L _cmietramarct > IS~ <. sehe, or
T Lue woe. o . satis e -~ s Je. € . " nal
~ e 1 s Abordajes . lama Regies  y 28.
7 acsenales Ky S enc - sig cado espec €., -das o embarcacities
L3¢ oS 2% Ji Cu, C C persg as € ¢ ro.
“ore o2 acion .1 ta |l Seg (3 . .anaenc Tma 1960,
oo w Y otegla I1C.).
Algunas de 'as se a s mas impo ... del Cédigo ' acional de Sc.. o<
al .../sae - e soialetra, qu : nuec ir. ser Utiles a o: COS que, PO o

ar razon n¢ Gis o1 g~ dicho Cu. oo
AL Tengc médico a bordo.
Necee . édico.
BR Necesito helicoptero.
CP1 Aeronave SAR va en auxilio.
CS ;Cudl es el nombre o numeral de su buque?.
CZ Maniobre para dar socaire al bote o balsa.
o Bugue...va a la deriva en lat...long..aproximadamente.
FA  ;Puede darme mi situacién?,

GW Hombre al agua. Ruego tome todas las medidas necesarias para recogerlo
(si s necesario se indicara situacion).

IR Estoy efectuando investigaciones submarinas (trabajos submarinos).
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IT Tengo incendio a bordo.
JB  Hay peligro de explosidn.
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Mddulo A: Seccion Puente

Corre riesgo de encallar con marea baja.

Tengo via de agua.

Esta prohibida la navegacion.

Estoy en peligro y necesito inmediato auxilio.

Su luz {luces) de navegacién no es (son) visible (s).
Siga mis aguas (o las del bugue indicado).

Estoy efectuando pruebas de velocidad.
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Médulo A: Seccidn Puente

Abertura vertical: Es la distancia medida entre el interior de los nudos opuestos a'y
¢, 0 en el caso de ser mallas sin nudos, como el valor de la diagonal que une los
vértices a y C.

Abertura horizontal: Es el valor de la diagonal que une los dos vértices by d.

P

N Abertura horizontal y
Mallas de un pano de red vertical de la malla

Las roturas y desgarros tienen su origen en la irregular distribucion de los esfuer-
20S que han de soportar los panos como consecuencia del mal armado del arte, en
el desgaste por rozamiento y en los embarres y enganchadas en el fondo.

Las roturas mas simples son aquellas en las que no falta pafio y presentan trazos
lineales.

Un “pie” es la union de tres lados y en elios comienzan y terminan los atados para
evitar que el nudo pueda correr segun indican las flechas en la siguiente figura.

Nz

Reparacion de un arte de pesca de cerco Pie para empezar



- - R LN (3 o ool o ¢ ~ e
S VD Tl T 2,00 ., depe s - d -~ 2 ~ de-
Rl | | roce ve = ., . rc suceriast a ac recogie L
oo 0S IALTRIE ‘a € '2rados - A e
Con e LAl o . s, L
T LoC o
IOeRE cwen o .. .. 3S
asi - !

“'Rastroes ©1e gesiva clare  >r e del rastrilo, perfec " aolo.

Adopta diversas fo ase ela ..azér, cue le dacons encia, ye apa i ‘e

,7''g ¢ v evras ), se. o _ladoslos centesde gituyabe i
car. cteristicas sey * i especie que se desee capturar y segt 'os ¢ dos en U3
que sevaa v dajar.

Ju o uieiidia ameartaiconelra’ -slabolsade loderedci . x . ._.e
¢ UL, A Cuw S. . ara ret ‘0 vclkiscos gue °t 2 Y QUE BN Gy we
1ente cita o existe.

~tarac w0 ez . d o edia
3L 085 "L zac Lse A
£oc ger v 2 & . ano desde una
«arcacic
Exicte diferente ~ os de rastro: p:
berec s, pzra¢ ., efc.
Coostra 0 zen e e
¢ o - 3 T
-, Lo )



Modulo A: Seccion Puente

La diferencia fundamental con los utiles antertormente citados reside en que las dra-
gas y similares utilizan la potencia del motor y no la manual, para arrastrarlos remol-
candolos por el fondo.

Son Utiles de mayor tamano que los anteriormente descritos, y se pueden utilizar
varios a la vez mediante el uso de tangones o similares.

La posicion de los dientes varia segln el tipo de capturas que quieran efectuar,
estando situados hacia dentro, oponiendo su parte concava al sentido de la marcha;
en el caso de las dragas para vieiras y ostras pueden tener una anchura superior a
los dos metros, siendo tanto su armazén como los dientes metélicos, favoreciendo
de esta manera con su peso el trabajo del util sobre el fondo.

Los rastros de camaron se diferencian de los anteriores en la utilizacion de un copo
de pafio de red de malla muy pequena, que retiene los camarones y otras especies
que a su paso encuentra; suele tener forma rectangular o semicircular, partiendo en
el primer ¢aso los vientos de los angulos del armazon, mantienen mediante el tiro
de la embarcacion perpendicular el dtil al fondo, favoreciendo su trabajo.

La velocidad de arrastre es muy pequena, no superior a los cuatro nudos, y traba-
jando este (til en fondo aplacerado de arena.

Existen otros tipos de dtiles remolcados; algunos, como los “canes”, utilizados ile-
galmente en las rias gallegas ya que la actual legislacion prohibe su uso, debido a su
gran poder de captura, ya que sus caracteristicos dientes y pletina de gran tamano
y robusted aran el fondo del mar en profundidades en las que no trabaja ningln dtil
similar. Las embarcaciones que arrastran el can poseen motores de gran potencia.

Can de navaja
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Trabaja ¢ - cacea, es decir, arrastrados por una embarcacion que navega @ 2
veioc act ue varia para cada especie.

Los anzuelos pueden llevar cabos naturales o artificiales, generalmente de materiz
plastico, en ocasiones scr sustituidos por senuelos de plumas, que se amarra |i *
tamente con 10s anzuelos a un trozo de alambre fino y resistente llamado “soci a”,
y a su vez unido a un cabo que recibe el nombre de “pieza”, al que sigue el “agin”.

En ambos costados de la embarcacion se coloca una vara, a semejanza de un “tan-
gon”, conocida con el nombre de “ala”.

Sus posiciones han de ser suficientemente elevadas para que con los balances no
togue el agua.

Cada ala es portadora de cuatro anillas de madera, la ultima situada a doble distan-
Cia que las anteriores. Por estas anillas pasan las regideras que vienen a bordo,
cada una de ellas dispone de otra pequena anilla, igualmente de madera, a la que
se une el correspondiente agun.

Curricanes



Mddulo A: Seccidn Puente

La longitud de los aparejos es tanto menor cuanto mas cercano al casco y reciben,
a partir del extremo exterior, las denominaciones siguientes; “antictia de afuera”,
“anticia de dentro”, “berlin”, v “sanjuanillo”. de existir un quinto aparejo en la aleta

se le da el nombre de “babero”.

Enganchado algun pez hay que cobrar de la regidera respectiva por la parte que con-
tiene el aparejo ariando de la otra, de esta manera el agun viene a la regala y cobran-
dolo aparecera la pieza que sera izada con ayuda de benes si fuera necesario.

Es un aparejo que se caracteriza por la for 1a en
que trabaja e' cabo madre, y que es parale » con
el fondo. A 10 largo de la madre se distribuye  as
brazoladas con suficiente separacién para que en
caso de que éstas se estiren horizontalmente ‘0s
anzuelos no puedan enredarse. En cada cabeza
del palangre un calamento vertical conocido con
el nombre de “cabo de flotacion” une la madre con
las boyas de superficie.

Si el apareic es muy grande se anaden boyas y
lastres suplementarios. En las cabeceras en vez
de lastre llevan un par de rezones o arpeos para
fondearlos.

[
” - s

Canasta de palangre lista para ser encebada

Los grandes palangres se forman por la unién de varias unidades menores.

Pueden calarse en contacto con el fondo, entre dos aguas y en la superficie. Los

Uitimos son también llamados palangres de aire.

Boya

)

I'nidad
|-
~ - Cihn de flotacnin
Secciy
-~ -

. Madire
/Aml]a
A

e -Brazoladas
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Médulo A: Seccion Puente

Son aquellas que una vez caladas permanecen en la misma posicidn hasta que se
elevan. En éstas, al contrario de lo que ocurre en las artes moviles o activas, son
los peces los que se dirigen a su encuentro y segun el procedimiento de captura se
clasifican en artes de trampa (almadrabas, corrales, etc.) y artes de enmalle (volan-
ta, cazonal, batuda, etc.)

Las primeras estan formadas por una especie de mamparos de mallas distribuidos
en forma de laberintos que conducen a los peces hacia una camara de la que ya no
pueden retroceder, mientras que las segundas actuan a modo de cortina compues-
ta de varios panos de red en la que los peces, al intentar atravesarlas, quedan enma-
llados.

Las artes cortineras de enmalie pueden calarse en el fondo o entre dos aguas mas
0 menos cerca de la superficie.

La almadraba

Es un arte fijo de trampa que se cala en lugares apropiados para interceptar el paso
de los atunes y otras especies afines, aprovechando que en sus migraciones gengé-
ticas y tréficas bordean las costas del sur y levante de la peninsula asi corno las del
norte de Africa.

En una almadraba de "buche” las partes esenciales componentes de la misma son
el “cuadro” y las “raberas”, que se forman por la unién de piezas de red que en sen-
tido vertical van desde la superficie hasta el fondo.

Almadraba
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Moduio A: Seccion Puente

Corrales

Artes de pesca que se consideran como fija y
de trampa, formados por un conjunto de redes
que se mantienen en sentido vertical afirman-
dolas a estacas clavadas en el fondo o sobre
pilares de mamposterias.

Forman un recinto en el que se introducen los
peces durante la marea llena quedando apre-
sados durante la bajamar. .- -

.!I';
!

Los corrales se instalan en lugares protegidos . : T
de la costa donde no pueden ocasionar graves Corrales en baja mar
danos los temporales.

Las formas varian desde los mas simples (en formas semicircular) hasta aquellos
que disponen de una o varias raberas que cortan el paso de las especies que se
desplazan cercanas a la playa conduciéndolas a la ultima camara, de donde son
recogidas en la bajamar.

Estos corrales trabajan como si fueran pequenas almadrabas invertidas, es decir,
con el cuerpo en la playa y las rabera adentrandose en la mar.

’

Corral

Arte de volanta

Arte fijo de enmalie que se cala en el fondo. Esta compuesto por ia union de varias
piezas. Los panos se arman sobre dos relingas, la superior provista de flotadores y
la inferior de plomos. El nimero de flotadores y de plomos que se reparten por las
relingas es el suficiente para mantener la verticalidad del arte.
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Arte que se diferencia del anterior en
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mayor longitud que la superior, lo cual
produce abombamientos en el pafo y
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fre oropicia la captura, impidiendo la
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Modulo A: Seccion Puente

Arte de cerco con copo en el centro

La diferencia fundamental con los aparejos descritos anteriormente y este arte, estri-
ba en que éstos van provistos de un embolsamiento o copo en el centro, en el que
concentran la pesca una vez hecho el cerco; el copo puede estar situado a distintas
alturas, dependiendo de las especies a las que esté destinado el aparejo.

Elvirado de la red se efectua simultaneamente por los dos extremos, por lo que este
tipo de bugues suelen ir dotados de dos haladores o power-blocks. Existen  tam-
bién artes de copos multiples, utilizados sobre todo cuando las capturas son ingen-
tes y conviene separarlas, empleando para recoger el pescado modernos sistemas
de absorcion mediante bombas, siendo este el caso de los bugues anchoveteros
que trabajan en aguas de Per( y del Mar del Norte.

Arte claro

Regulado este arte por Orden Ministerial, podemos decir que en esencia es un apare-
jo del tipo traina descrito anteriormente, y es utilizado para la captura de especies pela-
gicas, tales como lubinas, lisas, doradas, melvas, caballas y demas escombridos.

La diferencia fundamental con la traifia es su mayor amplitud de malla, que en el arte
claro no podréa ser inferior a 100 mm. medidos en diagonal. Carece como la traina
de pancillas, y la relinga inferior va provista de planos de jareta y anillas de mayor
tamano que la superior, que lleva flotadores o corchos. Esa diferencia en la longitud
de las dos relingas produce un embolsamiento que facilita las capturas.

La Orden Ministerial anteriormente citada fija también la longitud del arte, que no
podra superar los 330 metros, y su altura, la cual no podré superar los 25 metros,
siendo por lo tanto el fondo donde calar, superior a su altura; igualmente son regu-
ladas otras caracteristicas del arte y de las embarcaciones que lo utilizan.

En algunas regiones surmediterraneas se conoce a este arte con el nombre de
MOSCA.

A continuacion describimos dos largadas del arte de cerco: la primera (fig. A) a la
luz con el cardumen fijo, y la segunda (fig. B) a la blancura con el cardumen en movi-
miento.

En el primer caso, el cardumen se halla alrededor del bote portador de los focos
luminosos. Se larga teniendo el viento por babor (1), y posteriormente se mete el
timon a babor para asi iniciar el cerco (2). Continta largandose el arte, con el car-
dumen en el centro, haciendo un circulo lo mas exacto posible (3y 4). Luego se para
el buque continuando con arrancada avante (5) y enderezando el timén, se para la
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Moédulo A: Seccidn Puente

El pescado transportado en cubierta se cubrird con encerados dobles sujetados fir-
memente, por ejemplo, al borde exterior de la amurada mediante tiras de madera
clavadas en ésta, y a los tablones de encajonar fijos. En los buques de acero se ator-
nillarad una tabla de madera para ese fin.

Para casos de emergencia debe preverse que el patron pueda arrojar al mar la carga
de cubierta por portillos especiales dotados de un mecanismo de suelta rapida.

Si se transporta pescado en cubierta, se tenderan cabos de seguridad a una altura
conveniente.

De emplearse bote auxiliar pequeno, éste llevara siempre senales luminosas y acus-
ticas en buenas condiciones de funcionamiento y los tripulantes usaran chalecos sal-
vavidas.

Podemos hacer la siguiente division:

Artes de arrastre con cabo desde tierra:
JABEGA, BOLICHE.

Artes de arrastre remolcados por embarcacion
- Por una embarcacion: BOU, BAKA.
- Por dos embarcaciones: PAREJA.

Pertenecen, pues, al grupo de las artes consideradas como moviles o activas.

Todas estas artes tienen en comun la forma de embudo o bolsa que adoptan, siendo
su origen, probablemente, el arte de cerco con copo, mencionado anteriormente.

Jabega y boliche

La jabega y el boliche son artes cuyo uso es muy antiguo. La diferencia fundamen-
tal entre ambas es la proporcion distinta que guardan entre si las diferentes partes
componentes: asi, por ejemplo, en la jabega el copo tiene forma de cono y las alas
son de gran longitud, mientras que en los boliches, artes de menor tamatio, el copo
adopta una forma practicamente cilindrica, con alas cortas y de mayor anchura.
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Ma iobras en Bou de costado

‘argado de la red se inicia arriando e! Y ‘ v
aparejo por ur costado, generalmente
el de estribor, y por barlovento, atrave-
sando el barco el viento para que el \
abatir el aparejo se separe dei barco. -

Cuando el aparejo esté claro, se mete ﬂ / %
el timon a la banda a que se largo y se

da avante (Posicién A). Posteriormente, C L

se filan las malletas igualéndolas (B) y r _——

después de engrilletarlas a las puertas o - . R
(C), se largan éstas igualandolas del

mismo modo. Se da todo avante y se i 4
busca un rumbo proximo al de la larga-

da. Alcanzado éste y después de abrir m = maniquila o= puntiles
la puerta de proa y pegarse al bugue la n = pescantes p = perro

de popa, se fila el cable (D). Una vez fila-
do todo el cable. se unen ambos, el de
proa con el de popa, mediante una pas-
teca de remolque, llamada “perro”
(Posicion E). Cerrado el “perro” se pone
velocidad de arrastre (F).

Las flechas <n el sentidc S’ viento

ar obra de virado es inversa a la de largado, aungue con algunas e importan-
=5 d erencias.



Se abre el perro (G) y al meter el timén a estribor, los
cables saltan, y al igualarse las marcas, se viran los
dos cables (H). Con el buque parado se sigue virando
() y luego se da avante para ir cambiando de banda al
viento, sin dejar de virar el cable (J). Al aproximarse las
puertas, se da avante hasta tener el viento por la popa
(Posicion K). Se reciben las puertas en los pescantes,
se zafan los cables de las puertas y se viran las malle-
tas (L). Llegan los calones a los pescantes (M) y se va
embarcando la red, quedando por Ultimo el saco dis-
ponible para ser izado a bordo (N).

Maniobra en Bou con rampa a popa

Con un aparejo muy similar al del caso anterior, la

maniobra de largado se inicia al localizar el cardu-

men. Primero el saco y luego el resto de la red (posi-
cion A). cuando esta toda en el agua, se empieza a
largar la malleta, a filar el cable y mientras, la red va
alcanzando fondo (B). Cuando la red y las puertas
tocan fondo se inicia el arrastre (C). Para el virado, el
bugue modera su velocidad, vira el cable y las puer-
tas de arrastre llegan a popa, donde son estibadas
en los pescantes (D). Se viran las malletas, llegando
los calones a la maguiniila, y mediante estrobadas se
va introduciendo la red a bordo, quedando sdlo el
saco en el agua (E). Finalmente se vira el saco y se
coloca ante la escotilla que da a la linea de procesa-
miento del pescado, procediéndose a su vaciado (F).

Y

I q = puertas de arrastre

Mddulo A: Seccién Puente

L 4
' AN
[J

K L

Las flechas indican el sentido del viento

Maniobra en Bou con rampa a popa
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Modulo A: Seccidn Puente

Son los elementos que consignen la abertura vertical de la red. Suelen ser de forma
esférica y estan fabricados en aluminio o en plastico. Los de aluminio suelen tener
un diametro entre los 135 y los 300 mm., oscitando su peso entre los 500 grs. y
los 4 Kgrs., y con profundidades de trabajo entre los 700 y 1.200 metros. Los de
plastico se fabrican practicamente de la misma medida. Existe, también, el flotador
de aluminio especial para gran velocidad; es el flotador-planeador tipo “avion”.

Calamento de un buque de arrastre
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Segur e’ ciclo de trabajo se clasificara en: . 2 de cuatro tiemnos y .S de
dos tiempos.

Llamamos CICLO, a la serie de operaciones que se realizan en el interior del cilindro
para efectuar trabajo, y que en un motor de cuatro tiempos son las siguientes:

Primer tiempo. Consideremos el piston en PMA (Punto muerto alto), y el cilindro
totalmente vacio; en estos momentos, se abre Iz valvula de aspiracién, y a medida
que va bajando el émbolo, va entrando aire de la aimdsfera, hasta llegar el piston a
la parte baja del cilindro (PMB).

En estos momentos se encuentra el cilindro totalmente lleno de aire, al tiempo que
se cierra la valvula de aspiracién (fig. 3).

Segundo tiempo. Comienza a subir el pistdn, y como la valvula de aspiracion esta
cerrada, el aire es comprimido, hasta que el émbolo llega a PMA. En estos momen-
tos, la temperatura alcanzada por el aire es muy superior a la que el combustibie
necesita para su combustién, ungs 600° C (fig. 4).

Tercer tiempo. En estos momentos se introduce, a través del inyector, combusti-
ble finamente pulverizado, que al ponerse en contacto con el oxigeno del aire a tan
alta temperatura, se produce la combustién. Las altas presiones originadas en el
cilindro, empujan al émbolo, con fuerza, hacia PMB, origindndose un trabajo. Esta es
la fase activa del ciclo, la dnica que realiza trabajo, y se llama 'tiempo de
Combustién y Expansion” (fig. 5).

Cuarto tiempo. Una vez alcanzado el émbolo el PMB, se encuentra con el cilindro
lieno de gases. Estos gases no pueden volver a realizar trabajo, por tal motivo
deben ser expulsados a la atmosfera. En la carrera ascendente del piston, se abre
la vaivula de escape, y a medida que el émbolo sube, va empujando a los gases obli-
gandolos a sali- = ~ 2 valvula de escape (fig 6).

Este seria el funcionamiento tedrico de motor Diesel de cuatro tiempos, pues en
la realidad, el funcionamiento sufre pequer is modificaciones.
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Médulo B: Seccidn de Maguinas

El funcionamiento de este moter se caracteriza porque realiza un ciclo de trabajo e
dos carreras del émbolo, es decir, en una vuelta del eje de cigienal. Es la diferen
cia fundamental con el de cuatro tiempos, gue 10 hacia en cuatro carreras del émbo-
lo, 0 lo que es lo mismo, en dos vueltas del eje de cigienal.

Para mejor entendimien - ~omencemos su explicacion supor »ndo el pistén en PMA
y con el aire fuertemente comprimido, de manera que, desde e« e pu ¢ hasta el PMB
se habra producido el primer tiempo, sucediéndose los procesos si  entes.

En primer lugar se introduce el combustible, que ¢ ponerse en contacto con <. aire
caliente se origina la combustion, dando lugar ¢ = fverte desplazamiento ¢ .. . Ho-
lo hacia PMB, es lo que se llama fase de combustion y expansion, deteil. .a) de
lafig. 8. Hemos de aclarar ¢ _ta tiene una duraciér més corta que la de ios moto-
res de cuatro tiempos.

Sobre urios 60° antes  ~ "MB acabara dicha exp  6n por hzberse des~ ~ EN
lur reras de escape (de*«1 D), comenzando asi el periodo de escape.

Poco después descubre, el émbolo, las lumbreras de barrido (esqueria ¢), dar
lugar a la entrada de aire fresco; este aire entra en 2! cilindro ccn cierta pres n
empujando a s gases ! ¢ as galerias de escape aprovec' anc'> . barrido- esta

operacion duraré, ng sé . a queelpist* legea®™ T, 50, ... .. sU
movimiento ascer = te, (¥ .evo llega a tap:  as “ras de entrada de 2y
fuego las de escape du.. . .
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Para establecer una relacion clara de los diferentes elementos de que consta un
motor, podemos clasificarlos de la siguiente manera:

Organos fijos

Polines

Blogue - Bancada
Cilindro
Camisa

- Bastidor
Culata
Organos moéviles

Embolo o p 5n

Biela

Eje de ciguenal

Volante de inercia

Transmisién - Valvulas

Accionadores de valvulas
Eje de camones
trasmision

Organos auxiliares
Bomba de combustible
Bomba de refrigeracion de agua dulce
Bomba de circulacion de agua salada
Bomba de aceite
Regulador de velocidad
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Mddulo B: Seccién de Maqu ra<

El émbolo o pistén. Es el elemento que recibe la pre- A
si6n de s gases de la combustion. El impulso que reci-
belolanz . cia PMB, transmitiendose la energia a través
de la biela hasta el ciguenal, que transformara e movi-
miento rectilineo en circular. \

La fig. 15 representa un conjunto de piston y biela, en el

que (A) es la cabeza del pistan; ésta recibe direc ... ._nte

la accion de los gases y las altas temperaturas de 3 com-

bustidon. La parte infenor de dicho piston (B) se den... .2 )

falda que hace de guia y recibe el empuje lateral cor 2

las paredes del cilindro, con el con siguiente rozam.iento.

La falda lieva labrado un orificio donde se aloja el » "n,

que es . Hieza que amarra el pistdn con la biela. - .as

ranuras practicadas en la cabeza del piston se aloje .0s

aros o segmentos cuya mision es la de evitar la . 3a de Ce
los gases entre la camisa y el pistén hacia el carter. Juegode .y biela.

Los pistones dispone~ de tres a ocho aros, depende de

la magnitud del motor; e cualguier manera podemos dis-

tinguir dos clases de aros: los de compresion, que son

los que realmente evitan la fuga de gases {los mas proxi-

mos a la camara de combustidn se denominan aros de -
fuego), y los de engrase, cuya mision es la de repartir el

aceite uniformemente por la camisa, al objeto de que los

demas aros queden lubricados. En la fig. 16 vemos que

el aro de engrase lieva un resorte elastico que hace adap-

tar al aro con mas efectividad a las paredes del cilindro.

A'la hora de montar los aros deben tenerse en cuenta que o
no deben coincidir los cortes de éstos en la misma linea,

la disposicion de la figura representa un calado de 120°, -

La ranura de!l piston que aloja al aro de engrase lleva unos
orificios por donde pasa el aceite sobrante que recogen . Juego de aros.
estos aros, de ahi pasa al carter.

La biela. Es el elemento que une el pistdn, a través del buldn, con el cigliedal. En
ella se distinguen tres partes, el pie, por donde se une al piston, el cuerpo o la cana,
que es la parte central, y la cabeza, que es el iugar 20r donde se une al cigienal.
Esta parte lleva dos medios casquillos con materia a  ccidn; para permitir los
rozamientos con 1™ equ lla del ciglienal. Los casqu os cojinetes de la cabeza de
biela queda “~ o 'zados . .coplar los resaltes de éstos en las marcas de la cabe-
za, de ésta manera se impide que el casquillo de cojinete sea desplazado con el giro
del ciglienal. Por el interior del ciglienal circula ace ~ para lubricar 10s cojinetes de
cabeza de biela; dicho aceite es evacuado por ¢ rificio de salida marcado en la
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Médulo B: Seccion de Maquinas

el eje motor, pues bien, este sobrante lo retiene el volante en la forma de aumentar
su velocidad, crece su energia cinética. Cuando se producen las siguientes fases del
ciclo {escape, admision y compresion), como éstas no son activas, es decir, no rea-
lizan trabajo, y si absorven por el contrario, pues el volante de inercia cede a éstas
fases la energia acumulada, en la forma de arrastrar al eje de ciguenal y éste, a su
vez, al conjunto de biela-piston.

Valvulas de admisién y de escape

Estas son las encargadas de realizar las fases de admision y de escape. Estos ele-
mentos se colocan en la culata, y su plato o cabeza en contacto con la cdmara de
combustion esta sometido a fuertes temperaturas, por lo que deben ser refrigera-
das. La valvula de admisidon recibe el aire fresco de la atmosfera, y al pasar éste por
el asiento de la valvula es refrigerado, por tanto no necesita de refrigeracion. Por su
parte, la valvula de escape, cuando abre ain se calienta mas, al recibir los gases
caliente, por dicho motivo lleva la camara de refrigeracion.

Estas vélvulas permanecen cerradas por la accion del resorte y se abren por un
mecanismo que mas tarde describiremos, que a su vez recibe la orden del eje de
camones.

La vélvula de escape es de menor diame-

tro que el plato de [a de aspiracion, ello es

porque, cuanto mas superficie presente el

plato, mas calor es capaz de almacenar y Resarte
por tanto mas se guemaria.

Vistago
Uno de los mantenimientos que se deben

llevar en las valvulas es el esmerilado de '

su asiento; éste debe realizarse period:- fo
camente con mas frecuencia en las valvu- . o

las de escape que en las de admision. -

- Culata

La valvula representada en la figura, asien- gy /

ta sobre la propia culata del motor, es pro- ‘ G wade

pia de los motores de pequena potencia. . ) ‘ A
Para los motores de mediana y gran : )
potencia, las valvulas disponen de un cuer- ~
po desmontable en el que asienta el plato.

. s .. VBlwula con asiento en culata.
Eje de camones

Los camones, también llamados "levas’, son los mecanismos destinados a dar la
orden a las valvulas correspondientes para que éstas se abran y permanezcan abier-
tas durantes el tiempo que dure la fase de que se trate (admisién 0 escape).

Plato o cabeza
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Modulo B: Seccién de Maquinas

de camones solo dara una, por esta razdn, la rueda de engranaje del eje de camo-
nes debe tener el doble numero de dientes que la del eje de cigienal.

En cambio, ar: los motores de dos tiempos, como su ciclo de trabajo dura una el
ta del eje de ciguenal, es de suponer que debe transmitir lac mismas \ieltas a eic

de camones, dor lo gu ta la rueda de transmisiér ¢ 3l e cigut 8™ G
dei eje de camonas de , >2ner el numero ¢ * dientes.
| )
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Mddulo B: Seccion de Maquinas

Refiriéndonos a la posicién adoptada por el pistdn nos podemos encontrar con las
zonas y puntos mas notables a tener en cuenta en el estudio de un motor.

- Puntos muertos

- Carrera del piston

- Diametro del cilindro

- Volumen de espacio neutro

- Volumen de cilindrada unitaria
- Volumen total del cilindro

- Relacion de compresion

En los movimientos ascendentes y descendentes del pistén dentro del cilindro obser-
vamos que, cuando se desplaza, por ejm. hacia abajo y antes de cambiar de sentido
ira disminuyendo su velocidad hasta anularse, este es el momento considerado
Punto Muerto y por lo tanto podemos deducir que existiran dos puntos muertos, uno
arriba denominado Punto Muerto Alto y otro abajo denominado Punto Muerto Bajo.

PM A

También llamado Superior, se puede definir
como la posicion ocupada por el pistdn mas
proxima a la culata (detalle B de la fig. 27)

PMB

También llamado Inferior, es la posicion
ocupada por el pistén mas proxima at
ciglienal, o lo que es lo mismo, mas aleja-

da de la culata (detalle A de la fig. 27). _ Posiciones del piston.
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Maodulo B: Seccion de Maquinas

de calor, por lo que obtendremos mayor potencia y por o tanto, menor consumo de
combustible.

La relacion de compresion (r), se determina dividiendo el volumen total del cilindro
(V1) entre el volumen de espacio neutro (Ve).

Vit

Ve
Podemos decir que la relacién de compresion nos da una idea de la capacidad para
comprimir que tiene un motor, ya que cuanto mas pequeno sea el volumen de espa-
cio neutro, tanto mayor sera su relacion de compresion.

Dicho de otra manera, la relacion de compresidon serd mayor cuanto mas proximo
se encuentre el PMA de la culata.

Los motores Diesel tienen una relacion de compresion (entre 16 y 22) superior a la
de los motores de explosion (entre 8 y 12); actualmente se esté tratando de supe-
rar estas compresiones.

PMA  PMA

PMB PMB

Volumen total de! cilindro y volurmen de espacio neutro.
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Mddulo B: Seccidn de Maquinas

2. Circuito de alta presion, cuya mision es:

- Comunicar una elevada presion al combustible, caracteristica de cada motor.
- Enviar el combustible, en el momento oportuno, a cada cilindro.
- Enviar la cantidad de combustible adecuada a cada cilindro.

El combustible, ya filtrado, llega a la bomba de inyeccion y comunicandole la pre-
sion suficiente es enviado a los inyectores. EI combustible sobrante de la bomba
es devuelto al tanque a través de la linea de retorno.

Como vemos en la fig. 30, los inyectores también suelen llevar la linea de retorno
de combustible, aunque a éste combustible que retorna se le suele llamar de sobran-
te, en el caso particular de los inyectores, es un combustible que escapa a travées
de la valvula de aguja y el cuerpo de la tobera, por tanto, el combustible que fluye
por esta linea se produce por fugas y no por sobrante.

Esta valvula es comunmente llamada "inyector"” y es la encargada de introducir el
combustible en el cilindro finamente pulverizado, al objeto de conseguir una buena
combustion; ya que se conseguira que dicho combustible se combine mas homo-
geéneamente con el aire, ademas, con la presion que lleva conseguiremos distribuir-
lo en la camara de combustion de la manera mas amplia posible.

El inyector de la fig. 31, pertenece al sistema de inyeccion que actualmente se usa
"sistema de inyeccion mecanica”, que como anteriormente dijimos, consiste en
imprimir al combustible una elevada presion (caracteristica de cada motor) por
medio de la bomba.

El resorte del inyector, comprimido a la presién de timbre por el tornillo de regulacién,
actua sobre la varilla empujadora haciendo que la aguja quede apretada fuertemente
contra su asiento. De esta manera, el combustible que la bomba envia es atrapado en
el espacio anular; a medida que la bomba va comunicando mayor presion al combus-
tible, éste va ejerciendo un mayor empuje a la aguja hacia arriba. Cuando el combus-
tible alcanza una presién superior a la que ejerce el resorte sobre la aguja, a través
de la varilla, dicha aguja sera levantada y en consecuencia, el combustible serd envia-
do a la cadmara de combustidn atravesando los orificios de la tobera del inyector.

El ajuste entre la valvula de aguja y el cuerpo de inyector es de tanta precisién que
apenas deja escapar combustible manteniendo, de esta manera, la presion del com-
bustible en el espacio anular. Tan sélo una pequena cantidad de combustible puede






Modulo B: Seccion de Maquinas

Regulacion:

La ranura helicoidal que presenta el émbolo, permite regular la cantidad de com-
bustible que la bomba envia al conducto de presién que va hacia el inyector; es
decir, al descubnir antes o después el orificio de sobrante, la valvula de descarga
cerrard antes o después, por lo gue estaremos variando el tiempo que dura la inyec-
cion, y en consecuencia, la cantidad de combustible.

La fig. 33-C, representa la posicion del piston de méxima dosis. Como se observa,
cuando la arista derecha de! émbolo viene a descubrir la galeria de sobrante, es al
final de su recorrido, y es en este instante, cuando el combustible escapara por
dicha galeria, cerrandose la valvula de descarga.

No tenemos mas que hacer girar el émbolo, en sentido contrario a las agujas del
reld), para que la ranura helicoidal encuentre antes el orificio de sobrante, y asi,
habremos conseguido reducir el suministro de combustible al inyector.

La fig. 33-D muestra la posicion que adoptara el émbolo de la bomba cuando el
suministro de combustible sea nulo, el motor estaré parado.

Vemos que el émboio a sido girado hasta adoptar la posicidon en que la ranura ver-
tical esta enfrente del orificio de sobrante. Como podemos suponer, durante la subi-
da del émbolo, en todo momento, se nos ird la presidn del combustible por dicho
orificio, por lo tanto, jamas se abrird la valvula de descarga y no habra suministro de
combustible al inyector.

Para conseguir el giro del émbolo, se dispone de una cremallera, que al ser accio-
nada (desplazada hacia la derecha o hacia la izquierda), arrastra al manguito dentado
engranado a ésta. Como la pestana del émbolo encastra en una ranura del mangui-
to, resultara que el émbolo se vera afectado por el mismo movimiento del manguito.






En términos generales se conoce con el nombre de combustible, todo cuerpo capaz
de combinarse con el oxigeno para dar lugar a la combustion con desprendimiento
de luz y calor.

Dicho esto podemos comprobar que, existe en la naturaleza cuerpos sélidos, liqui-
dos y gaseosos capaces de cumplir esta condicion.

En esta ocasion solo nos dedicaderemos a aquellos combustibles que puedan ser
adecuados para el funcionamieto de los motores Diesel y estos son combustibles
liquidos que se abtienen de la destilacion del petroleo.

El petroleo es un combustible compuesto por un gran nimero de elementos, en
donde predominan los hidrocarburos (compuestos de hidrégeno y carbono), por
ejemplo el butano C, H, .

Butao = C H,- CH,-CH, CH,

Ademas de los compuestos hidrocarburos, lleva ofras sustancias tales como el azu-
fre, nitrégeno, arcilla, agua, oxigeno y sal, aun que éstas se encuentran en unas pro-
porciones muy pequenas. No obstante su composicién varia dependiendo del lugar
de su extraccion.

Debido a la complejidad de elementos que se compone el petroleo crudo, se hace
necesaria su refinacion, no solo para eliminar las impurezas, sino también para obte-
ner los distintos combustibles y deméas productos que el mundo de la industria exige
en la actualidad.

La refinacion del petréleo consiste en, mediante calentamiento, evaporar aquellas
sustancias mas volatiles y llevadas a unos enfriadores, para ser condensadas (licua-
das), son recogidas posteriormente en unos depdsitos, obteniéndose asi los distin-
tos combustibles tales como el éter, nafta, gasolina, keroseno, gas-oil, etc.

Cuando deja de emanar vapores, dicho crudo es sometido a una mayor tempera-
tura, volviéndo a desprenderse otros vapores, esta vez de sustancias menos vola-
tiles, por lo que los combustibles ahora obtenidos mas pesados que los anteriores.
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Modulo B: Seccion de Maquinas

Es la energia térmica de un combustible, es decir, las Kilocalorias que desprende un
Kilogramo de combustible al arder completamente.

Como anteriormente dijimos, los combustibles estan formados principalmente por
Carbono (C) e Hidrogeno (H), pero el carbono se encuentra en una proporcion muy
superior al hidrogeno, un gas-oil puede tener un contenido en peso de carbono de
un 85%, por ejemplo, mientras su contenido en hidrogeno puede ser del 12%.

El hidrogeno pesa menos que el carbono y ademas posee un mayor poder calorifi-
co, por tanto, aquellos combustibles que tengan un mayor contenido en hidrégeno
(combustibles ligeros) seran los que, a su vez, posean un mayor poder calorifico.

Debemos tener presente que al obtenerse un mayor numero de calorias en la com-
bustion (mayor energia térmica) conseguiremos una mayor potencia en el gje, por lo
que se habra conseguido un menor consumo de combustible cuando éste posea un
alto poder calorifico.

Mas adelante, en el capitulo de lubricantes, hablamos ampliamente de esta carac-
teristica y la definiriamos como "la fuerza con que estan unidas las moléculas de un
liquido", pero también podemos definirla como "el tiempo que tarda en fluir un liqui-
do por un conduto de didmetro determinado”.

Trasladando estos conceptos al conducto de inyeccion de un motor Diesel y poste-
riormente a los orificios de la tobera del inyector, podemos afirmar que cuanto mas
viscoso sea un combustible, mayor dificultad presentara en atravesar dichos orifi-
cios y como la fuerza con que estan unidas sus moléculas es grande, se hara dificil
su rotura, por lo que la pulverizacidn obtenida no sera todo lo fina que se requiere.

Por otra parte, no olvidemos que, tanto los émbolos de las bombas de inyeccion
como la vélvula de aguja del inyector, presenta un rozamiento contra sus respecti-
vos alojamientos, asi que para evitar un excesivo desgaste, el mismo combustible
gue pueda escapar a través de éstos hace de lubricante, por tanto, la viscosidad
que éste posea jugara un importante papel como caracteristica.

Las impurezas en un combustible son sustancias que dificultan el funcionamiento del
motor y deterioran el aceite lubricante, por lo que, cuando un combustible es obte-
nido en la refineria por la destilacion del petréleo crudo, se vigila que el contenido
de estas impurezas estén dentro de unos limites minimos. Las mas importantes son:
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Médulo B: Seccién de Maquinas

lugar de enfriadores llevan radiadores, en este tipo de intercambiador de calor se
sustituye el agua salada por un ventilador, impulsando aire a un serpetin de tubos
por donde circula el agua dulce.

Al mismo tiempo, el agua es llevada a una valvula termostatica, cuya misién es dar
mayor 0 menor paso de agua caliente al motor, de esta manera queda regulada la
temperatura de entrada al mismo, pues es precisamente, a la entrada donde se pro-
duce la mezcla de agua fria de enfriador y la caliente de la termostatica, dando
como resultado un agua con la temperatura deseada.

El tanque de compensacion sustituye las pérdidas de agua que puedan ocasionarse,
haciendo que el circuito siempre se encuentre lleno.

De la misma manera el vapor de agua producido y conducido a través de la linea (1)
es expansionado en dicho tanque.

Existe otro tipo de circuito, lamado de circulacion abierta, que utiliza el agua del mar
y consiste en que vna bomba aspira el agua salada y la impulsa directamente al
motor, retornando de nuevo al mar, fras haber enfriado el motor.

Este sistema solo es empleado en los motores pequenos de bancada y fueraborda.
No resulta aconsejable, por lo perjudicial de las sales contenidas en el agua de mar.

I .0 xde exnansic
) line.decom) © o
S Te o, TNy sidm
PTe oo iies.
5 5* Bor~*~ de agua dulce.
) Be nipa e uouu sutudu.
) ) ‘ . riador

6

. Circuito cerrado de refrigeracion.
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Capacidad conira la herrumbre. Esta carateristica tiene como mision la de evi-
tar que la humedad produzca corrosion en las superficies metalicas.

Capacidad para evitar la formacion de es ma. Esta caracteristica debe ser
tenida en cuenta en aquel aceite que en su * 1cionamiento va a estar en contacto
ct ~elaire. E: aceite, que se encuentra en circulacion, presenta un batimiento y cuan-
) esta presente el aire se forma espuma, que como podemos suponer es perjudi-
cial para la lubricacion.

De esta manera, podemos seguir enumerando caracteristicas que debe reunir un
| bricante. Como es natural, un aceite base extraido de la destilacion del petroleo
> aune todas estas exigencias, por 1o que debemos recurrir a la ayuda de los adi-
tivos, y que como anteriormente dijimos, nos va a mejorar las caracteristicas natu-
rales de aceite.

A continuacién se relacionan algunos de los aditivos mas comunes contenidos en los
aceites:

- Adit or  zasuadrerenciae  paredes netaiicas.

- Aditivo que evite la formacion de espun .. _stos actian contra™ b . [adeaire
“>ndo que suba hasta la superficie y estalle.



Modulo B: Seccion de Maguinas

- Aditivo que evite la mezcla del agua con el aceite, manteniéndola separada de
éste, y ademnas expulsandola de las paredes metalicas, evitando la corrosion.

- Aditivo detergente-dispersante. Este tipo de aditivo realiza la limpieza de parti-
culas residuos de la combustion y de aquellas sustancias solidas incombusti-
bles; las materias gomosas, lacas y alquitranes (materias carbonosas) produci-
das por la descomposicion del aceite, envuelve a las sustancias, evitando que
se aglomeren, manteniéndolas disueltas en el aceite. Cuando el aceite se oscu-
rece, es senal de que el aditivo estd cumpliendo su misidn, y no por ello pode-
mos decir que el aceite esta en mal estado, tan solo se trata de un grado de
contaminacion considerable, pero gue no pone en peligro la viscosidad del acer-
te. Cuando el grado de suciedad del aceite es excesivo, podemos decir que
éste es inadecuado para lubricar, ya que dicha concentracién supone un riesgo
de abrasibidad peligroso para el motor, adernas de modificar la viscosidad del
aceite.

Asi podemos ir nombrando un aditivo para cada necesidad de trabajo; no obstante,
para no usar un aceite distinto para cada mecanismo del motor, lo que se hace es
conseguir un aceite comun, a base de aditivos que se ajusten a las diferentes exi-
gencias de los 6rganos del motor. Tenemos que decir ,que los aceites para engra-
najes no son los mismos que los usados para el motor, ya que estos necesitan de
una adherencia mucho mayor de la que necesitan los elementos del motor.

Anteriormente dijimos que la caracteristica principal a tener en cuenta en un aceite
es la viscosidad, y es precisamente en base a la viscosidad lo que se tiene en cuen-
ta a la hora de clasificar los aceites.

El sistema que suele seguirse es el establecido por SAE (Society of Automotive
Engineers).

SAE es una clasificacion americana que establece, teniendo en cuenta la viscosidad,
grupos de aceites comprendido entre ciertos limites de viscosidad y se le asigna un
numero, de manera que podemos establecer:

- Aceites para motores con los grados, SAE OW, SAE 5W, SAE 10W, SAE 15W,
SAE 20W, SAE 25W, SAE 20, SAE 30, SAE 40, SAE 50, SAE 60.

Asi el grado SAE 30, indica que este aceite tiene una viscosidad comprendida
entre 9,3y 12,5 ¢St (centistokes).

Por su parte la "W" indica que es un aceite para temporada de invierno.
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La dificultad que presentan los motores Diesel para el arranque es superior a la de
los motores de explosion. Cuando las temperaturas ambientales son bajas, las pri-
meras compresiones no desarrollan el suficiente calor para producir el encendido
del combustible inyectado. Asi pues, la temperatura que se necesita para que el
combustible arda no solo depende de {a cantidad de aire que entra en el cilindro,
sino también de la presion que se produce en la fase de compresion. Para conse-
guir esto hace falta un esfuerzo muy superior en los motores Diesel con respecto a
los motores de explosion.

Teniendo en consideracién la fig. 38 y suponiendo
concentradas en el bulon del pistdn todas la fuerzas
que actvan sobre él, es decir, las fuerzas de los
gases y las de inercia, y a las que liamaremos "F',
podemos decir que dicha fuerza (F) se puede des-
componer en (F,) y (F)) -

Resultante (F) = Componentes (F )y (F,)

A suvez, F, la podemos desplazar hacia la muhequi- F K8
lta del ciglienal y en esa situacién la descomponemos

en (Fa)' gue es la fuerza causante de los desgastes

de cojinetes y (F)) que es la fuerza tangencial origina-

ria de la rotacion del eje de ciglenal.

Cuando el motor estd parado, esta claro que F, no :

existe, por lo que para ponerlo en marcha debemos J Fs
crear la "fuerza tangencial” suficiente para que se ini- {

cien los ciclos, y lo podemos hacer de dos formas
distintas.

a) Produciendo la fuerza tangencial directamente, -
es decir, actuando sobre el eje de cigienal.
Este sistema es usado en los motores de

pequefia potencia y entre los mas empleados La fuerza tangencial
estan: origina el movimiento

del eje de ciguenal.
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Médulo B: Seccion de Maquinas

y de la misma manera le llegara el aire provocando su empuje. Esta operacion se
habra de repetir en los distintos cilindros hasta conseguir un nimero de revolucio-
nes tal, gue sea suficiente como para que se produzcan las primeras combustiones,
las necesarias para que el motor funcione por si mismo.

El arrangue habra acabado cuando se corte el suministro de aire a los distribuido-
res, esto es, cuando dejemos de actuar sobre la vélvula piloto.

Dado que en este libro solo trata el estudio de los motores Diesel, en este aparta-
do y siguiendo esa trayectoria sclo haremos mencion de las irregularidades que se
puedan apreciar en el arranque de ese tipo de motor. Ademas indicaremos las veri
ficaciones que son aconsejables seguir para localizar la averia y el consiguiente
remedio.

1. Si el arranque se efectla con un motor eléctrico.
a) Puede ocurrir que el motor de arranque no gire, la averia podra localizarse en:

- Los terminales de la bateria estan sulfatados y oxidados. En este caso la
corriente no es transmitida a los conductores del circuito eléctrico. Estos
deben ser bien limpiados y protegidos con algun tipo de sustancia.

- La bateria esta descargada. Debe comprobarse su estado de carga y proce-
derse a su carga de la forma que apuntamos en el tema de baterias.

- Las escobillas del motor de arrangue estan desgastadas o aflojadas. Se des-
montaran, reconoceran y se ajustaran o procedera a su cambio si procede.

b) Puede ocurrir que el motor de arranque gire pero a velocidad insuficiente.

- Los contactes de la bateria estan sucios y no pasa bien la corriente. Se pro-
cedera a su limpieza.

- La bateria puede estar baja de carga. Es conveniente comprobar su estado y
cargarla.

- Las escobillas del motor de arranque estan flojas. Ajustarlas reemplazarlas si
fuera necesario.
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facilitada la operacion.

Por otra parte, es «.. ecanismo imprescindible e 'ac ‘nstalaciones cuyo sistema de
inversion de marcha es ) engranajes, pues a' efec Jar la operacion del cambio, tal
mecanismo debe que r  1ovilizado al obje*o de poder realizar el engrane de sus
ruedas dentadas.

Por esta razoén, el embrague se coloca entre el motor y el mecanismo de inversion
de marcha.
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Moédulo B: Seccion de Maquinas

d) Regulador de velocidad defectuoso; ya gue este elemento acciona a la bomba
de inyeccion, si la senal que envia lo hace por defecto, la bomba inyectara una
cantidad de combustible menor que la deseada, y como resultado la potencia
también sera menor.

. El filtro de aire sucio

Al suministrar menos cantidad de aire se consiguen menos presiones en cilindro,
por lo que la potencia obtenida es menor. Y si la falta de aire es considerable,
parte del combustibie inyectado no podré quemarse, obteniéndose asi una mayor
pérdida de potencia.

. Obstruccion en el escape

Esta averia hace disminuir la potencia porque, al no poder salir el gas libremente
y una vez finalizada la fase de escape, quedan en el cilindro espacios ocupados
por restos de gases, y por lo tanto, la cantidad de aire que puede entrar en el
cilindro es menor, por lo que la potencia disminuye.

. Resortes de valvulas defectuosos

Se refiere al debilitamiento de éstos debido a la pérdida de tension. Cuando esto
ocurre se produce un retraso en el cierre de la valvula, lo gue trae como conse-
cuencia un alargamiento de la fase en cuestion. Debemos pensar que, cuando
una valvula permanece abierta mas tiempo que el establecido, se estara produ-
ciendo una pérdida innecesaria de fluido, que traerd consigo una falta de com-
presion vy, por supuesto, una disminucion de ia potencia.

Esta averia no tiene reparacion, salvo sustituir el resorte por uno nuevo.

. Reglaje incorrecto de valvulas
En esta ocasion podemos encontrarnos con 10s casos siguientes:

a) El huelgo es demasiado grande. La valvula abrird mas tarde, con el consi
guiente retraso en el comienzo de ia fase, y cerrera antes, por lo que dicha
fase también acabara antes. Si por ejemplo se tratara de la valvula de admi-
sion la que presentase esta anomalia, podremos decir que esta fase sera
ahora mas corta (recordemos el diagrama de regulacion, pag.4)

b) El huelgo es demasiado pequeno. Producira el efecto contrario, ademas corre
el peligro de que la valvula con las dilataciones puede quedar parcialmente
abierta con la consiguiente pérdida de compresion.
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Mdédulo B: Seccion de Maquinas

a) La entrada del agua en la camara de combustién, debida a pérdidas de refri-
geracion.

b) Excesivo contenido de agua en el combustible.

3. Humo azulado

Este color lo toma el gas cuando arrastra aceite quemado, y la causa la podemos
encontrar generalmente en:

a) Fugas del aceite del carter a la camara de combustion por pérdida de estan-
quidad de los aros gastados.

b) Obturadores de las valvulas gastados, pasa aceite de lubricacion de balanci-
nes y valvulas al cilindro.

¢) Alto nivel de aceite de lubricacion en el carter.

Cuando los motores van dotados de pirdmetros {termémetros que miden altas
temperaturas) en los escapes de cada cilindro, es facil diagnosticar algunos tipos
de averias, aquellas que se revelan con la temperatura con gue los gases salen
del cilindro, y dependiendo que sea mas elevada o0 mas baja de lo normal, puede
suceder que:

1. Altas temperaturas

a) Cuando esta anomalia se advierte en todos {os cilindros, puede ser causa de:
* El motor esta sobrecargado (ver causas).
* £l filtro de aire se encuentra sucio.
¢ La bomba de combustible (de inyeccion) esta desfasada, con inyeccion
retardada.
b) Cuando la averia aparece en un cilindro.
e [a valvula de escape esta guemada o simplemente no asiente bien.
e Elinyector esta defectuoso.
e Entrada de agua de refrigeracion en el cilindro, debido a pérdidas.

2.. Bajas temperaturas

a) Siempre que estas bajas temperaturas se registren en todos los cilindros, la
averia podemos encontrarla en:
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Si queremos conseguir un aumento de la potencia del motor, no tenemos mas que
incrementar la produccion de energia térmica, y para ello habra que introducir una
mayor cantidad de aire y combustible en los cilindros.

La sobrealimentacion consiste en suministrar una mayor cantidad de aire, superior
a la que un motor de aspiracion normal (atmosférico) pueda aspirar. Ello nos per-
mitird quemar mas combustible por ciclo, con lo que la produccién de calor sera
superior alcanzandose mayores potencias.

Mientras que los motores de aspiracion normal introducen el aire en los cilindros a
la presion atmosférica (1,03 Kg/cm?), los motores sobrealimentados lo hacen por
encima de ésta (de 0,4 a 1Kg/cm? por encima de la atmosférica).

Esta cantidad de aire se vera incrementada adn mas si enfriamos el aire a la entra-
da del cilindro; con ello lograremos reducir su volumen, con lo que podra entrar una
mayor cantidad obteniéndose mayores potencias aumentos que oscilan del 40 al
100%.

Al obtenerse mayores potencias con la sobrealimentacion conseguimos las ventajas
sigientes:

1. Los motores pueden ser mas peguenos, con la consiguiente reduccion de
espacios.

2. Menor peso del motor.
3. Menor consumo de combustible.

4. Una mejor limpieza de gases (en (a fase de solape, en los motores de cuatro
tiempos, y en la fase de barrido en los motores de dos tiempos), 1o que permi-
tira un mayor contenido de aire puro en los cilindros.

5. Permite una mayor refrigeracion de las valvulas.
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Médulo B: Seccion de Maquinas
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Los acumuladores son pilas que pueden ser cargadas haciéndoles pasar una
corriente eléctrica.

Una bateria eléctrica es un conjunto de pilas 0 acumuladores de corriente eléctrica.
Comunmente es referida a los acumuladores, que tienen por mision recibir la elec-
tricidad que se le suministra a través de un generador y retenerla para mas tarde
ser usada.

La energia eléctrica recibida es convertida por el acumulador en energia electroquimi-
ca debido a la facultad que tienen los acumuladores de producir reacciones quimicas.
Estos fenomenos quimicos podran ser de nuevo convertidos en energia eléctrica.

Siendo el tipo de bateria mas usado la de plomo, por el material que utiliza en sus
placas; solo haremos referencia a ella y su constitucion es la siguiente:

- Posee dos grupos de placas llamadas Electrodos, uno de ellos cargado eléc-
tricamente positivo (anodo), a base de peroxido de plomo (Pb0,) y el otro car-
gado negativamente (catodo), a base de plomo esponjoso (Pb).

0= Oxigeno
Pb= Plomo

- Los electrodos estan sumergidos en un liguido llamado Electrélito, a base de
acido sulfurico (SO,H,} y agua destilada (H,0).

S= Azufre
H= Hidrdgeno

La mezcla de acido sulfirico y agua estan en unas proporciones tales que la
densidad del electrdlito se hace de 1,28 cuando la bateria esta cargada ya que,
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Médulo B: Seccion de Maquinas

La reposicion siempre se hard con agua destilada, ya que s ésta la que se pierde en
la evaporacion, y no el acido sulfirico. Debemos reponer de agua hasta que las placas
queden ligeramente cubiertas, aproximadamente un centimetro por encima de ellas.

Del estado de limpieza de los bornes de una bateria depende la buena conduccion
de la corriente eléctrica de la bateria al circuito exterior.

La sulfatacion de los bornes vy las oxidadciones hacen aislar dichos bornes de los
terminales del circuito eléctrico a ellos conectados y que queremos alimentar, por
tanto, resulta evidente no descuidar su estado de limpieza y protegerlo, al mismo
tiempo, con alguna sustancia que evite la formacién de capas aislantes,

En general, debemos mantener siempre limpia y seca la bateria, para lo que es reco-
mendable que se instale en lugares apropiados que la reserve de cualquier sustan-
Cia nociva que pueda llegar a ella, ademas debera protegerla de ias temperaturas,
ya sean altas o bajas.

Cuando una bateria va a estar fuera de servicio durante un largo periodo de tiempo
es aconsejable realizar las siguientes operaciones:

- Se desconectard y se colocara en lugar secg, limpio y ventilado.
- Se le dara una carga cada 4 6 5 meses.

Las principales caracteristicas que definen a una bateria son:

- Su tensidn, que es el voltaje existente entre sus bornes y que generalmente
suministran 12 voltios. Se mide con el voltimetro.

- Su capacidad, que es la cantidad de amperios que durante el proceso de des-
carga es capaz de suministrar la bateria. Se mide en amperios horas (Ah).

- Denominacion. Cuando decimos que la bateria es de 12-200, nos estamos refi-
riendo a una bateria de 12 voltios que suministra 200 amperios horas. Hemos de
suponer que esta designacion varia segun el tipo de instalacion de que se trate.



= 2MAr0S NeCesarios:

- El amperimetro mide .2 iiitensidad de carga.

- voltimetro 2 la diferencia de potenciai  izada en la carga.
v erruptor cierra o abre el circuito.

- _ generador carga la bateria.

.. ('syuntor cor a cuioraiica 1ente © corriente, cua~do la fuerza electromotriz
¢ la bateria se riga supe .. ‘e. generador, de ¢ inera .. ..0s que
la bateria se descargue sobre el generador.

Al comienzo de la carga, la fuerza electromotriz es de aproximadamente 1,812 Js,
elevandose rapidamente hasta unos 2,1 voltios, seguidamente :  enta muy er z-
mente hasta 2.2, para finalizar con una subida rapida de 2,5 volt.. . donde se de e-
ne aungue pe- ~ta . carga. En estos momenio~. 2y J4¢ desprendir ie” )
Dujas de ga~ el e xctrolito toma un aspecto lechu. >.

a .. zade oc e - 207 _adeper  a- v Lol
Gl L2 T a o oxorar, sdeb. s “woes -
de grasa.



El fenomeno se produce gracias a la accion del magnetismo (propiedad de los ima-
nes) y de un conjunto de conductores.

La fuerza de atraccidn del iman es tanto mayor cuanto mas cerca se esta de ély va
decreciendo a medida que nos alejamos del mismo. Al espacio donde el iman ejerce
influencia se denomina Campo Magnético, al tiempo que la fuerza ejercida por el
iman en cada punto de dicho campo, es lo que denominamos Induccion Magnética.

Debemos diferenciar en un iman el Polo Norte y el Polo Sur, de forma que dos
poios iguales se repelen y si, por el contrario, acercamos un polo norte a un polo
sur se atraeran.

La corriente eléctrica se genera cuando un conductor se mueve en un campo mag-
nético o bien cuando movemos un iman préximo a un conductor, de manera que
dicho conductor siempre se encuentre bajo la accion del campo magnético.

LLa corriente eléctrica, que el campo magnético crea se denomina Corriente Inducida.

Por otro lado, un trozo de hierro puede ser transformado en iman para lo que bas-
tara con enrolfarle un conductor, al gue haremos pasar una corriente eléctrica.

El nucleo de hierro queda imantado por la accién del campo magnético creado por la
bobina (enrollamiento del conductor con el hierro) mientras dure el paso de corriente por
ésta. De esta manera se canstituye el Electroiman, de inmensa aplicacion industrial.

¢

Campo magnético creado por un iman. Campo magnético creado por un electroiman.
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Maodulo B: Seccion de Maquine

Como anteriormente vimos, las maguinas que transforman la energia mecanica en
eléctrica podian ser dos, dinamos y alternadores. Para ello, lo que hacemos es
aprovechar la corriente inducida que se origina cuando movemos un conductor en el
seno del campo magnético creado por un iman, o bien, la corriente inducida creada
por un iman en el interior de una bobina.

Podemos deducir que, en ambos casos, tendremos una parte giratoria llamada
rotor vy otra fija llamada estator.

Recordando el principio de la generacion de la corriente, en todo generador debe-
mos distinguir:

Campo magnético: formado por imanes (para generadores pequenos) o electroi-
manes (para grandes generadores).

Armadura: formada por un ndcleo de hierro dulce envuelta por un conjunto de espi-
ras conductoras, constituyendo la bobina.

También llamados Dinamos, transforman la energia mecanica que recibe por su eje
en energia eléctrica, en forma de corriente continua.

Los elementos a tener en cuenta, aparte de los ya mencionados son:

Colector: anilios metalicos divididos en dos mitades por donde sale la corriente pro-
ducida en las espiras.

Delgas: placas aislante que separan las uniones de los anilios.

Escobillas: elementos de carbdn que rozan sobre los anillos para recoger la corrien-
te y enviarla al circuito.

Funcionamiento:

Al moverse una espira en el campo magnético creado por el iman (fig. 56) se pro-
duce una corriente eléctrica inducida que se mueve en la armadura, hacia un lado
durante la mitad de una vuelta y hacia el otro durante la otra mitad.

Sientre los terminales de la espira colocamos un anillo separado en dos mitades, obten-
dremos corriente en una sola direccion, y esto es lo que se llama corriente continua.
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Moédulo B: Seccion de Méquinas

También llamados Aiternadores, transforman la energia mecanica que reciben por su
eje en energia eléctrica, en forma de corriente alterna.

Los elementos a tener en cuenta en un alternador son:

Estator: es la parte fija, formado por las bobinas de hilo de cobre.

Rotor: constituye la parte moévil, en él se encuentra el iman o electroiman.
Porta-escobillas: lugar donde se colocan las escobillas que van a recoger la
corriente de excitacion del exterior para transmitirla a la bobina situada en el nacleo,
a través de los anillos rozantes.

Ventilacion: en el interior del alternador va colocado un ventilador accionado por

su propio eje, que le sirve de refrigeracion debido al calor que se produce en el
bobinado.
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Antes de proceder a comentar como esta distribuida la corriente en los barcos,
pasaremos a describir los componentes de un circuito eléctrico.

a) Conductores eléctricos. (CABLES)
b) Elementos de control.

¢) Elementos de proteccion.

Lo constituye el tendido o cableado de una instalacion eléctrica y esta formado por:

£l conductor propiamente dicho, que es el elemento metalico de cobre o de alumi-
nio por el cual circula la corriente y que dependiendo de su diametre podra circular
mayor o menor cantidad de corriente.

El aislante, que es la envolvente que protege al conductor aislandolo del exterior.
La cubierta, gue es una envolvente de refuerzo y que, a su vez, protege al aislante.

El relleno es una sustancia que se interpone entre el aislante y la cubierta.

- Segln el nimero de conductores pueden ser:
Unipolar: Formados por un solo conductor, con su aislante y cubierta.

Bipolar: Con dos conductores, con sus aislamientos independientes y con una
cubierta comun para los dos.

Tripolar: Formados por tres conductores, con aislamiento cada uno y con cubler-
ta comun.
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Mddulo B: Seccion de Maquinas

5. Controles a tierra. Con el tiempo, los
circuitos eléctricos envejecen, el aisla-
miento de los cables pierde sus propie-
dades, se producen agrietamientos y
roturas y por tanto, derivacion a tierra.
Para controlar el estado de aislamiento
de un circuito eléctrico se utilizan las
lamparas de tierra.

Cuando en una de las lineas se produce
tal averia, la lampara a ella conectada se
apagara o bien bajara su intensidad de Iinea de tierca
luz, indicandonos, por tanto, que dicha

linea tiene que ser revisada. Lamparas de control de tierra.

Podemos distinguir tres tipos de elementos protectores:;
1. Los que protegen de sobreintensidades elevadas

FUSIBLES: su mision es cortar el paso de la corriente cuando ésta se eleva a unos
valores que pongan en peligro el aislamiento del conductor.

Estan constituidos por un delgado hilo que funde al paso de la corriete que supone-
mos pueda ser perjudicial.

Como se trata de proteger el aislamiento de los conductores, es obvio situar los fusi-
bles al principio de la instalacion.

) a) De cartucho.
a b b) De botella.

. Fusibles.
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Modulo B: Seccion de Maquinas

Una vez frio el bimetal se volvera a rearmar, ya sea manual 0 automaticamente.

Fig. 71. Simbologia del relé térmico

3. Los que protegen contra fugas de corriente a tierra

INTERRUPTOR DIFERENCIAL: éstos son utilizados para proteger a las personas de
la corriente cuando estan manipulando aparatos con derivacion a tierra. El interrup-
tor diferencial corta el circuito de corriente cuando se produce una fuga de corrien-
te a tierra.

Con los elementos descritos, la corriente es distribuida por todo el barco desde su
origen, el generador, pasando por el cuadro distribuidor hasta su utilizacion final,
encender una lampara, accionar un motor eléctrico, etc.

Del cuadro distribuidor repartiremos la corriente hacia las lineas de alumbrado,
enchufes, maquinaria eléctrica y luces de navegacion.

Mencion aparte requieren las luces de navegacion, por su importancia suele llevar
un cuadro de distribucion reservado para este circuito y que estara alimentado a tra-
vés del cuadro principal.

Las luces de navegacion deberan llevar un dispositivo automatico que nos indique el
fallo en cualquiera de las luces.
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

No alejarse del sitio donde se haya hundido el barco, ya que esta situacion es la g »
se ha transmitido por radio y, por lo tanto, sera el punto de referencia al que ac di-
ran los posibles bugues y aviones de salvamento.

Enla n :dida g e no se pueda permanecer a bc > < * > buque, bien por haber
sufridc un oc e, Jnincendio, o cualquier otro ipo de averia, es preciso apre-
surarse a aband.narlo.

Ante todo se ha de evitar que cunda el panico, ya que = ~ “ede producir mas vic-
timas que ¢ propio hunc:miento del barco.

Antes de abandonar el bugue es conveniente scltar todos los elementos que puedan
flotar, aungue no sea posible lanzarlos al agua en ese momento, dejandose libres
sobre cubierta para que una vez hundido el barco puedan flotar sobre el agua.

Conviene abandonar el buque vestidos, incluso con calcetines, pantalones, abri-
gos, y de ser posibles también zapatos, pues aungue la ropa esté mojada, siem-
pre ayuda a conservar el calor, y s hay fuego ntede ayudar a evitar quemaduras
en la piel.

Los patrones o personas eiicargadas de patronear los botes salvavidas tendran
en cuenta que éstos no se sobrecarguen, por lo que cuando exista el nimero de
personas permitido como maximo a bordo debe de alejarse del barco y esperar
alli a los demas botes que queden como supervivientes. La recogida de los nau-
fragos en los botes ha de realizarse por la popa, para ~o poner ¢ peligro la esta-
bilidad del bote, cosa que sucederia si se intentase ¢ arcar por 0s costados.

En caso de gue el abandono del b Je se realice por incendio, no es conveniente
alejarse demasiado del b .e, ya g . al mantenerse éste ardiendo sirve como
senal para indicar el lugar del accidente, facilatando en consecuencia su localiza-
cidn a los barcos o aviones que se dispongan a participar en la busqueda y sal-
vamento.

Para el abandono del bugue se deben de seg. . 1a serie de normas generales,
como las siguientes:

- Se ha de colocar el chaleco salvavidas, inflandose en caso que sea de este {ipo.
- Al abandonar el buque, debe de realizarse por la banda hacia la cual se

encuentra el buque escorado, ya que la altura sobre el agua es menor, aun-
que si es posible, se debe descolgar por algun cabo intentando, como es
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Modulo C: Seccidon Comun a Puente y Maquinas

- Cartas nauticas de la zona de hundimiento del barco, o por la zona donde se
navegaba.

- Sextante, cronémetro, almanaque nautico y tablas nauticas.
- Latas de sopas, frutas y conservas.

- Agujas e hilo de coser.

- Mantas y ropas de repuesto.

- Encerados y plasticos impermeables.

- Combustible extra para los motores de las embarcaciones, aimacenado de la
misma forma que ya se ha indicado para el agua extra.

- Cabos y drizas ligeros que puedan servir para remolque, asi como baldes.

Naturalmente, e. numero, tamano y capacidad de las balsas aconsejara la canti-
dad de materiales suplementarios que se puedan llevar.

Es aconsejable, antes de abandonar el bugue, tomar agua y bebidas abundantes,
asi como tabletas para el mareo, pues con ello se economizan bebidas que se lle-
ven en las balsas, ya que de esta forma el cuerpo tendra suficiente aguante duran-
te las primeras veinticuatro horas,

El Cuadro Organico de un bugue es un documento organizativo de las distintas
situaciones de emergencia en que puede encontrarse, bien de peligro, incendio o
abandono, indicandose la distribucion de la tripulacion y pasaje, en su caso, para
los distintos acontecimientos mencionados, y la mision que se les encomienda a
cada una de las personas de a bordo.

Este Cuadro Organico se encuentra distribuido por diferentes partes del buque,
como pueden ser corredores, camarotes, puente, sala da maquinas, etc.

En el encabezamiento del mismo viene reflejado el nombre del Buque, Armador,
Distintivo o Numeral, Grupo y Clase. A continuacion y bajo la denominacién de
“Documentos” se distribuyen la relacion de tripulantes, la distribucion de la dota-
cion en caso de incendios, la distribucion de la dotacion en caso de peligro, la dis-
tribucidn de la dotacién en caso de abandono de buque y la distribucion de la dota-
cién en botes y balsas salvavidas, asi como también las caracteristicas del bugue
y los diferentes avisos a los tripulantes en materia de seguridad.
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Médulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

Los naufragos no deben desprenderse de mas ropa que los zapatos o botas, que le
pueden dificultar el nadar hacia las balsas salvavidas, pero sin desprenderse de
ellos. El resto del vestuario no le disminuye la flotabilidad y en cambio la ropa le
ayuda a ewitar la pérdida del calor del cuerpo y prevenir asi la hipotermia.

Deben igualmente aprovecharse de cualquier objeto que flote para sacar, aunque
sea parcialmente, el cuerpo fuera del agua.

No se deben ingerir bebidas alcohdlicas antes de sumergirse en aguas frias, ya que
pueden aumentar el enfriamiento del cuerpo y acelerar la muerte.

Comportamiento al embarcar en una balsa salvavidas

Una vez embarcados los naufragos en una balsa salvavidas, lo primero que hay q e
hacer es alejarse del barco que esta ardiendo o que se esta hundiendo para e\ tar
que si hay petroleo o gasoleo en la mar y se inflama, pueda afectar a la balsa, o bien
que el remolino del hundimiento pueda arrastrarlo.

A continuacion se debe proceder a la busqueda y recogida de otros supervivientes
que aun estan en el agua. St es de noche, se intentara localizarlos por las luces de
sus chalecos salvavidas o escuchando las pitadas que puedan dar con los silbatos
que llevan los chalecos o los gritos que puedan emitir.

Terminada la recogida de 105 supervivientes, las balsas deben agr parse y seguir as
instrucciones del oficial 0 persona mas experimentada que se enc* e & bordo de
ellas.

A continuacién debe comprobarse que no han scridc ~ zurn desgarro y que puedan
tener pérdida de aire, lo que disminuirad su flota.

Caso de enc¢ ~*~ ~ ~'~ -~ ¢rdida, debe procederse a su reparacici cOmo ve .3
a continuacion.

Reparacion de agujeros o desgarros

Si se encuentra L 2eque  igujer "3 elas .. rasdeflo id de la
balsa, pued T e  eamente taparse con L..o d¢e HSp nes gue selva :n
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Médulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

Los chalecos deben de estar al alcance de la mano para poderlos utilizar rapida-

mente si s necesario.

Deben estibarse en lugares, de facil acceso, a ser posible en cubierta, en grandes

cajas que no estén sujetas o amarradas, en un lugar visible.

En los bugues de pasaje, suelen colocarse dentro de los camarotes. A cada pasajero
o fripulante le corresponde un chaleco salvavidas. La dotacion tiene el deber de apren-
der su empleo, pues en caso de abandono de buque, todo el mundo, pasajeros vy tri-
pulantes, deben acudir a su bote o lugar indicado con su chaleco salvavidas puesto.

Aros salvavidas

Los aros salvavidas son objetos circulares de alta flotabi-
lidad, construidos de corcho o fibra plastica, que suelen
emplearse para ayudar a flotar una persona en el agua,
llevan un cabo en toda su circunferencia, para agarrarse.

Deben cumplir también ciertos requisitos, por ejemplo,
ser incombustibles, resistentes, duraderos y faciles de
dirigir al tirarlos. Su peso debe ser apropiado, pues si
pesan muy poco al lanzarlos se lo llevara el viento, y s
pesan mucho no servirdn para ayudar a dar flotabilidad y
su lanzamiento seréa corto. Estos deben llevar un disposi-
tivo adosado, para proporcionar una uz.

Algunos llevan un cabo, para poder recuperarlos o recu-
perar al naufrago.

Concentracion de naufragos
con aros salvavidas

Aro salvavidas

El Convenic * ‘ernaciona’ pi Seguridad de la Vida H..i11ana en la Mar (SEVIMAR)
determina que los barcos han de ‘levar un aparzto de radio portatil, para embarcar-
lo en caso de necesidad o emergencia a bordo de uno de los botes salvavidas.

Erté » s»AL cosseviades arco e r  orede ™ ade agua” al agujero,
grieta o abe adordciw | e 3us acia€e  .rior de 1 buque. Las vias de
agua sc « ci'lms de co )z * desde el interior, ya que la presion del agua actua

desde e xter'cr. ¢ .o L obturacion.
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Madulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

equipo de seguridad que pueda taponar la via de agua, para después poder ser achi-
cado totalmente el compartimento.

Se emplean para ello bombas de achique, algunas sumergibles, las primeras movi-
das por motores de explosion y las segundas por motores eléctricos, que son las
mismas que se emplean para contraincendio; pero asi como entonces se aspiraba
agua del mar, para apagar el fuego, ahora se aspira del compartimento inundado y
se expulsa a la mar.

Apuntalamiento

Se llama asi a la colocacion de soportes para reforzar las partes de las estructuras
del bugue que hayan sido rotas, debilitadas o se encuentren sometidas a presiones
extraordinarias.

Los elementos que constituyen un apuntalamiento se llaman:

a) Puntales. Que son vigas portétiles que se apoyan contra la estructura ave-
riada para impedir que aumente su rotura o para su refuerzo.

b) Largueros. Son vigas portatiles andlogas a las anteriores, sobre las que se
apoyan éstos para repartir la presion de los puntales sobre las soleras.

c) Soleras. Son vigas portatiles andlogas también a las anteriores, que se apo-
yan directamente sobre la estructura averiada y reparten sobre ella la presién
que le transmiten los largueros.

d) Cunas. Son trozos de madera en forma de prisma triangular, que se emplean
para apretar los apuntalamientos.

e) Listones. Son tiras de madera que se clavan en los puntales y largueros, o a
los puntales y cunas, para evitar que se aflojen los apuntalamientos.

14

N m L

Apuntalamiento sobre mamparo vertical



- i’ 3n0 es
1oe. . . Y D R -
S e t o oo T ) x
e - & ; S t : o
. - a I TSN 14
. - - o . y !
. N RV - . . , )y o
AV (T .
.o s y : e b
- .- de egar: ). CoA S a0
- - < a¢ ), e SO
~izes e ~“taa ¢ e el s e~tn
) el s O, 'l P e YD Lwen e @l o el
o3 o0g °e « wnoae ¢ ¢ o “e e o~
~hasa J QY aluta & 7 Ddler -8, « e
meC sa a %7 ..

wirrarse o rente a. o cha Jesesperadz  ante en el L. . oo orTieSgadis-

Y NUeS @ S e .2 "0'ma dr.e ia perc dJo 2 serenidad. se . ¢ JC

~ aaqQie v as:dJery 1dose éste Lung o arealizar g Ges esl orios

“taac wa cC 1y wuy o demus ¢ " a ellos los que wenen que ¢t
para remolcaris.

Sidiferentes: * s ras de acudir en auxilio G&i ndufrago, adelantare .50 .o ..
or proced ~ ese de acercarse siempre por detras, fratando de:  inciar-
> p iéndcle a ranc. con el brazo exiendido, + « &, ombro 1as préx 0, o
* ~~~r )8 zabehos para rer olcarlo de espa Je s st ete nor debe > we
“steremm oy ss . s abos pues ma o . madador detrds de .
1a proporcio ar lole, por tantc ~ayor seg .dau nor ser as’  is fac! be
se de cualquier presa g.e aquella ¢ stendiera h cer vy, ademas, pc ~~~ e ie-
varla con .a cabeza y .a boca sobre la superficie del agua.

Como evitar ser aprisionado y como liberarse

=~ gran peligro que corren los nadadores de los salvamentos es el ser cogica por el

accidentadoy  ara evitario sereco..”  lala siguiente maniobra: e! radadc " ;o
- Je . et . _ “ote (bastén, camiseta, pantalés, etc.) y a' estar ce 2 del
- oo &g, 2 araré, ondraaleze _dest .. Cdetczex’ mos
G v w23 L ... des pos” Tidades de ¢ 1 .2z cogila’. '
eooy, 2ie W revwr. ore e dlqueros.que, T T r e

hacia acelante, po. . oo suje. d oor Jetras,



Modulo C: Seccion Comdn a Puente y Maquinas

Hay quien defiende como mejor sistema para librarse del aprisionamiento por la vic-
tima, el asestarle un fuerte punetazo al objeto de atontarlo, proceder que por antihu-
mano no debe ser recomendado. Lo indicado en estos casos es sumergirse, previa
inspiracion profunda, con la victima, ya que por mucho que sea su excitacion suelta
entonces las manos.

Una vez liberados no se intentara el remolque de inmediato, debiendo mantenerse
alejadas hasta que sus fuerzas se hayan agotado y si en verdad, es bien triste para
el salvador tener que esperar este momenio para acercarse por detrds y adoptar
la posicién de remolque, el socorrista evitard siempre aquellas maniobras que es
casi seguro le puedan costar la vida.

Cuando una substancia combustible se calienta en presencia de oxigeno hasta alcan-
zar una cierta temperatura (temperatura de ignicion) se producen ciertas reacciones
quimicas, que dan lugar al fuego.

Para que pueda originarse un incendio sor necesarios tres factores, a dichos facto-
res se le llama “tridangulo quimico”, ellos son:

Combustible.
Oxigeno.
Temperatura de ignicion.

Fuentes de ignicion

Cualquier tipc de averia puede ocasionar un
incendio y cualguier incendio puede ocasionar
la pérdida del barco debico a la gran cantidad
de sustancias combustibles que existen en los
bugues.

Las causas mas frecuentes que originan los
incendios a bordo son las chispas de mache-
tes eléctricos, colas, trabajo de soldadura en
la sala de magL™ 1s, el tirar estopa a las sen-
tinas que estén impregnadas de grasas o
combu. 7 "33, efc. Bug e :ncendiado
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Mddulo C: Seccidn Comun a Puente y Maguinas

Existen otros, que no se estudiaran en este tema,
como pueden ser espuma, vapor y otros agentes
diversos.

a) Agua. Es el mejor agente de enfriamiento
especialmente en niebla y en chorro. Se uti-
liza en las siguientes formas:

1. Niebla de alta 0 baja velocidad.
2. Chorro.

3. Inundacién de compartimentos incendia- La espuma quimica es un excelente
dos. El agua es agente ideal para tipos agente extintor para fuegos producido
de incendios clase alfa. por combustibles.

b} Didxido de carbono (CO,); Agente que extin-
gue por enfriamiento, no es conductor de la
electricidad. £s un agente ideal para apagar
incendios clase charlie, o conato de incen-
dio de cualquier tipo.

c) Polvos secos: Agente que extingue por
sofocacion. Esta compuesto por bicarbona-
to sodico y otros ingredientes. Es un agen-
te ideal para sofocar cualquier conato de
incendio de cualquier tipo.
El agua es el agente enfriador por excelencia

Agua - ~lase A

Polvos quimicos: ) clase ABC (polivalentes)
-clase B C (normales)

Halon clase BC

CO,- '

Espuma clase B (con las excepciones)
clase A

Polvos especiales ~clase D
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Maédulo C: Seccidn Comun a Puente y Maquinas

Son los trajes que se utilizan para proteccion del personal contra los efectos del calor.
La utilizacién de estos trajes responde a dos tipos de, necesidades:
- La primera: aproximacion al fuego.

- La segunda: penetracion y posibilidad de permanecer cierto tiempo dentro del
incendio, con la finalidad de rescate de personas o de accionamiento de equipos
vitales de a bordo como pueden ser valvulas, escotillas, etc.

Estos equipos estan disenados de forma que se pueden poner y quitar con rapidez.

Los trajes de penetracion son incombustibles vy aislantes del calor, que permiten al
gue los utiliza penetrar en las llamas y permanecer entre ellas sin el menor riesgo
durante cierto tiempo.

Los trajes de aproximacion son mas ligeros que los de penetracion, proporcionando
proteccion completa, de la cabeza a los pies, pero sin embargo, no estan disenados
para penetrar en el fuego, aunque pueden utilizarse para entrar en zonas de intenso
calor radiante y ligeros contactos con las llamas.

El problema consiste en hacer permanecer al operador el mayor tiempo posible den-
tro del foco del incendio, ya que en otro caso la efectividad de la labor a realizar por
el mismo es muy relativa, siendo el inconveniente fundamental la imposibilidad de
conseguir una completa hermeticidad en el traje, ya que estos llevan una serie de
materiales protectores como lonas, vitrofib, amianto, etc., incombustibles, pero que
no impiden que el aire que entra dentro del traje se recaliente, haciendo imposible
la permanencia de la persona dentro de las llamas.

Las condiciones que deben reunir los trajes antitérmicos son las siguientes:

- Buena reflaccion del calor, sobre todo en los trajes de
aproximacion al fuego.

- Aislamiento, que permite que la temperatura del material ‘
protector no rebase los 40° C, mientras que en el exterior "{ ‘

se puedan alcanzar temperaturas de hasta 1.000° C. { /fL 1
- Ligereza de peso. e
- Flexibilidad, para permitir libertad de movimientos a los _, x
usuarios. ("
- Impermeabilidad. B

- Adecuada proteccion contra el fuego. al fuego

Traje especial para aproximacion
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

Estos diversos equipos podriamos clasificarlos de la siguiente forma:
- Equipos generadores de oxigeno
- Equipos productores de oxigeno o aire, y
- Mascaras de aire.

Descripcion del equipo generador de oxigeno,
“E.R.A” perteneciente a la figura:

Es éste un equipo respiratorio contra humos o
atmosferas enrarecidas, que por medio de un
proceso quimico, genera el oxigeno necesario N .
para la respiracién, y que funciona a circuito -
cerrado. Como se ve en la figura el equipo )

consta de las siguientes partes: Equipo O.BA. ERA.

Mascara: De goma y provista de dos oculaderes de plastico y un diafragma de mica
que permite hablar por ¢l. Se sujeta a la cabeza por medio de seis bandas elasticas.

Tubo “T": Va situado debajo del diafragma, que es de chapa metélica inoxidable.
Lleva instalada una vélvula de ventilacion, cuyo objeto es el introducir aire exterior
en el equipo para inflar sus bolsas de aire o el de disminuir la presion del aire en el
interior de éstas, expulsandoio al exterior.

Lleva también una vélvula de admision y otra de expulsion, siendo el objeto de
ambas el de mantener el aire circulando siempre en la misma direccion.

Tubos de “admisién” y “expulsion”: suelen ser de goma. El tubo de admisién conecta
el extremo izquierdo del tubo “T” con la bolsa izquierda del chaleco. El tubo de expul-
sion conecta el extremo derecho del tubo “T" con el cuello del cartucho quimico.

Chaleco: Esta formado por una placa metélica que se coloca sobre el pecho del por-
tador y sobre la cual van montadas y sujetas las restantes partes del chaleco.

Dos bolsas de aire: que son de tela impregnada de goma. Tiene en su interior un Sis-
tema de circulacién de aire, formado por una rejilla metalica o tubo de goma. Un
soporte para el cartucho, que es de aluminio recubierto con lona semiincombustible.
En su parte inferior lleva una horquilla giratoria para la sujecion del cartucho.

Un punzon con muelle para poder perforar el cartucho, y activarlo.

Un mecanismo de relojeria, con timbre de alarma que funciona unos momentos
antes de que se agote el cartucho.

Un atalaje formado por cuatro tiras de lona que se enganchan por medio de mos-
quetones y que lleva a la espalda una argolla para enganchar el cable de seguridad.
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maguinas

podria lesionarse al ser arrastrado, también podria partirse los atalajes y perder el
enlace con el mismo, siendo su recuperacion mas dificil.

Cuando por efecto de las averias se sospeche que pueda haber conductores eléc-
tricos en contacto con las cubiertas o mamparos, se debe dar una toma de tierra al
cable.

Cuando hayan de penetrar varios individuos en un compartimento peligroso, solo
debera llevar el cable salvavidas uno de ellos.

También puede utilizarse el cable salvavidas como un medio de estabtecer una
comunicacion entre el individuo portador que ha de penetrar en un compartimento
peligroso y el ayudante que sujeta el otro extremo. Para ello se emplean un codigo
de senales a base de tirones:

1 Estas bien? Estoy bien
2 Sigee ade Sigo ad e
3 Retrocec. ..etr¢ cedo
4 e 1ediz  ne Auxiilo
Mangueras ‘
\
.o e
Tienen por objeto conducir el agua a presion ‘ - )' A
del sistema fijo del bugque o bomba al lugar del . N

incendio. el ._

Son de goma recubiertas exteriormente de . | L
tejido de algoddn sin costura. : ‘ ‘

Manqueras y equipo coantraincendio
Las mangueras mider netros de lorgitud. estibado

Los boguiles de contraincendio a bordo de los buques, van instalados de forma que
cualquier punto del buaue pueda ser alcanzado desde dos boquiies diferentes, con
una manguera en cada Uno de ellos.

Llevan acoples en sus extremos, macho y hembra, a fin de poderlas unir entre si, a
los boquiles y a los repartidores.
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maguinas

Utilizacion de este extintor: Son adecuados para extinguir conatos de incendios
de cualquier clase, pero su uso esta especialmente recomendado en incendios clase
'C", debido a que el CO2 no es conductor de la electricidad, ni es corrosivo.

Funcionamiento del extintor: Funciona de la siguiente forma:

1

=]

Acercarse al fuego, llevando el extintor en posicion vertical.

Quitar el pasador.

Sujet~ 1 bocina por el mango de madera.

Accionar iz e "1 2 'z valvua y dirigir el chorro de CO, a la base del fuego.

B ow N
o 1& IS

Nota: La nie. carb nica que se forma en e! *.ho y bocina al salir el C  nroduce
quemaduras |y dc osas.

Aunque tantoelC . ¢, ..boc ' >losextintc 2s no son conductores de . ..ec-

tricidad, ¢ . S . . 3ve car o Ca, que se depcs a sobre ésta, paralo cl.. debe
evitarse el tocar e! equipo eléct co con dicna bocina.

Extintor de polvo seco (P-12)

"' oolvosecoes  r odi stoex 0 -ompuestobas iz 2 eporb sz borato sodk

cC ral o arizac , q e¢ ~e”  “adosobrer .ooe, DU . f erza  ulso-
rade gas. te,ia ~ra de! :cendio.
Este equipo esté . LD DO sleuiertes partes:
a) Botelia prin 7, ! 7 ro e ccero cc ciden ad para 12 kg. de nolvo
sec . "rnsuparte 3 s .0 oco 2 Hscado parareliero. 2
¢ yuna . L sF ad.

°

towe ues~ "~ e goma .ada .. 2@ 3 0S et 1os. Urno de sus
>

ex ™~ *nse ~pla "liode. L auce s e ' ovarteb  ":la
be " I L WS 10 ma vi vt - de pisiaia, la

cua® o relgatiloseab sy £
c)Bo .. d O Se‘ratac e cioc¢” . acer eva e 0deCO..
Lavé .. 3d saida de este pote © va conec.a 3 al o erno de extntor de
1a gl “ ~vélvula del bc’ el CO pasa & .a bote cipa' acu-

e wdo ¢ finie ~ presic T para que @ abrir avalv - pisthade ~ o era,
e. polvo se  seaimg sadoenformadenshear 3 e. )06 12 met ssde
distancia.

“'be. . wa' 1 nometro, g 2 os indica a simple vist 1 & asta cargado.
[cuerp. delavda 1delbot ~ evauna valvuia de sobr., esion.
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Modulo C: Seccion Comin a Puente y Maquinas

o -
T En general: AFIRMATIVO. |
e De modo particular: '
| o o ’ “Hemos cogido la guia”.
( arn e - “Se ha hecho firme la
( 23S, . rabiza de la polea

def andarivel”.
“Hay un hombre

\I' i embalsado en
? ) el salvavidas del
i ) transportador”.

“Vivar".

' En general: NEGATIVO,

[ -V :
v De modo particular:
“Largar amarras”.
“Basta, vivar”.
Mo e iz . -~

z Ll VTR o T



Este es
& noejor lhga
paca
' desembarcar

Extremadams, .
peligroso
desembarcar
aqui.

w

LivZes

Extremadamente
peligroso
desembarcar
aqui.
S En la direccion
indicada
se encuentra
el lugar mas
adecuado para
el desembarco.
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Modulo C: Seccidn Comun a Puente y Maquinas

i { )
Embarque en la balsa. )]

- Liberacion de la balsa y separacion
del buque. -

- Uso del ancla flotante.

[OOSR

- Cierre de los accesos al interior de
la balsa. - - -4

- Mantenimiento y reparaciones. oo . o
- Medidas contra el mareo. .ot
Los graficos anteriores irén acompana- - P |
dos de una breve leyenda descriptiva. En e
lugar destacado del cartel se incluiran
advertencias y recomendaciones sobre

el embarque y permanencia en las balsas
salvavidas.

£l cartel contendra una reproduccion del
signo 3 de Balsa salvavidas.

lil) Procedimiento de puesta a flote
de botes salvavidas.

Este cartel contendréd al menos seis sub-
divisiones en las que se recogeran, de _
forma grafica, los siguientes extremos: R A

- Comprobaciones previas al arriado. % ! .
- Arriado hasta la cubierta de embarque. = e

- Disposicion de los aparejos previo al e T vl
arriado. ..

- Embarque. o '
- Proceso de arriado. S =%
- Separacion del buque. )

Los graficos anteriores irdn acompana-
dos de una breve leyenda descriptiva. En

lugar destacado del cartel se incluiran , : ™ /J
advertencias y recomendaciones para o e N ‘
los casos de abandono del bugue. El car- = : —~

tel contendra una reproduccion del signo ——= SETL Ze—

1 de Bote salvavidas.
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Médula C: Seccién Comin a Puente y Maquinas

V) Procedimiento de puesta a flote de botes salvavidas totalmente cerrados
(en presencia de incendio o atmosfera toxica).

Este cartel contendra al menos seis subdivisiones en las que se recogeran, de forma
grafica, los siguientes extremos:

- Casos especiales de abandono.

- Comprobaciones previas al abandono.

- Uso de la alimentacion de aire.

- Uso de rociadores.

- Precauciones después del abandono.

- Referencia a los manuales de los fabricantes.

Los gréaficos anteriores irdn acompanados de una breve leyenda descriptiva.

En lugar destacado del cartel se incluirédn advertencias y recomendaciones para los
casos de abandeno del buque.

El cartel contendra una reproduccion del signo 1 del Bote salvavidas, ademas de los
referentes al uso de la alimentacion de aire y rociadores {signos 6y 7).

—

TOXIC FUMES | -
FLAMMABLEGAS | . - ...
FIRE AND SMOKE

- 1N urnoar
ns

- - - . b
- S 1 M
e

T oam.
- r. .
F B v . .
— purra e

FOR MORE DETAILED INSTRUCTIONS
CONCERNING INDIVIDUAL LIFEBOATS
REFER YO OPIRATORS HANDBOOQX

IMD SYMBOLS WILL BE USED WHIERE
SHOWN YO IDENTIFY INDIVIDUAL
TEMS OF EQUIPMENT
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Médulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

no engrasados, secos ¢ incluso, si es posible, usar guantes distintos para los cabos
y otros para los cables, ya que estos ultimos requieren guantes mas resistentes a
causa del engrase que luego afectan a la efectividad al usarlos para los cabos.

En cualquier caso debe estar familiarizado con los equipos y no permitir cualquier
maniobra al tripulante g.  ":niendo poca experiencia pueda poner en peligro su vida
y la de sus companeros. _.1 {al caso se le formara adecuadamente.

Los desenrollos de las bobinas hechos adecuadamente facilitan fa ausencia de for-
macion de cocas, una larga vida al equipo y mejora la manipulacidn del mismo, evi-
tando la posibilidad de accidentes.

Precauciones con los gases en tanques y espacios cerrados

Los trabajos en espacios cerr dos son aquellos que se realizan en recintos con
accesos 'mitzdos, a veces di .. t1s0s, como pueden ser en tanques de carga,
coferdam, eic. en las gue las condicic 1es de ‘c atmaosfera son dudosas o variables
durante el trabajo, e 35 que se recesiic  ~rtener unas medidas de asistenria pre-
vistas en caso de presentarse o' accider . En estas condiciones el control de los
trabajos . . 2 ser mas rigurosos, pues 0s riesgos potenciales se incrementan.

La consecuenciz 1nas importan 3 er inos espacios cerrados es la deficiencia de oxi-
geno que puede traducirse e Jn peligro inmedi. 0 Jara la vida. Por lo tanto ~ acien-
do hincapié en los factores g e por diversas ca sas provocan esa de... > :a se
relacionan:

a) Fuga de ofros gases que d¢  acen al oxigeno.

b) Medidas de inertizacion.

¢) Presercia~ ~ s - densidades mayores a . enr puntos bajos.
dCo « . x ne ot 2ro excesivo de perscic.

e) Consumo 08 OX.,.  POr procesos de combustion.

t) Ox clones en * . _ricr de espacios cerrados reducidos.
{.as medidas prt = vas en estos casos estan orie idas a prop T as ven-
tiacion, e ~'r e tiempo efectivo de trabajos de . ego o reduc ~'  mero de per-

sonas ' existencia de oxigeno es precaria.

Precauciones en la cocina

£l personal de fc. * Je ..o . .( 185 esta expuesto a los riesgos tipicos de las hos-
teleria, aunque en este caso mas acentuados dada la movilidad del medio donde se
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Madulo C: Seccion Comin a Puente y Maquinas

izada, siendo después un problema de habilidad al pasarlo por ias escotillas sin que
el movimiento del buque toque la carga.

Cualquier plinio de roce 0 engc * - en la izada del peso, o frenadas bruscas en el
descens » provoca deformaciones, roturas y caida del objeto que pone en peligro a
las perso s < adas en planos inferiores dentro de la proyeccion de la carga.

La prevencién ¢ Hs esgos p r deslizamie~ ) de cargas sobre sus puntos de

apoyo v . 3 __.3 s <oer fides, se ~todt s s referentes a las . lobras de
apuntalz L. .. 1, acnh Ha liento por vientos, ordenes concre sy direc-
tas con el grn _ 1, y cuc  er otra que evite los movimientos imprevisibles de las
cargas.

Trabajos y reparaciones en altura

flas a ¢ o C DEa~ s, " “sos,ete.seve. . ... 30as J0r aarolitud de
2sesc acl 2sdew as:i T T "tgueya. . oue s palos sot
N cao " © b 2 es € acceso por . . esca 1S que e estts
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Médulo C: Seccion Comon a Puente y Maguinas

Proteccion de correas, levantamiento de pesos, sujeccion y utilizacion de
herramientas

La proteccidn o resguardo que se ha de instalar en las correas ha de ser una
barrera material que aisle la zona de la maquina en funcionamiento de la persona
que la manipula. Pueden hacerse dos distinciones: los resguardos o proteccion
fijas y las moviles. Las primeras con caracter permanente encierran el riesgo. Se
usan en aquellos equipos que requieren poca manipulacion o mantenimiento.
Cuando estos resguardos se quitan para operaciones de mantenimiento, el equipo
debe encontrarse parado. Son los mas efectivos por su constitucion y, ademas, por-
gue un equipo al que habitualmente se le ve encerrado, cuando no lo esté es facil-
mente detectable y, a la vez, solucionable por ei habito de la persona reponiendo la
proteccion.

Sin embargo, es éste uno de sus mayores defectos, ya que por las necesidades pro-
pias del mantenimiento es preciso levantar esa proteccion con demasiada frecuen-
cia, dejando las partes peligrosas al descubierto y siendo frecuente el olvido de la
reposicion del protector.

Comparados con los resguardos fijos, los protectores moviles presentan el riesgo
de ver las partes méviles en cualquier momento. Ambos tipos de resguardos sirven
para distintos riesgos, no solamente para proteger correas, asi también se utilizan
para aislar riesgos donde intervienen transmisiones, elementos moviles, lineas con
tension eléctrica, huecos, etc.

Por acciones poco coordinadas de los movimientos corporales al levantar, tirar,
empujar o estirarse pueden aparecer lesiones de tipo muscular y ésea que en deter-
minados casos es de dificil o lenta recuperacion o rehabilitacion.

Refiriéndose a los métodos para levantar pesos, se basan principalmente en procu-
rar mantener en todo momento una posicién recta de la columna vertebral. De esta
forma, el esfuerzo mayor del conjunto recae sobre las piernas, ya de por si prepa-
radas fisiologicamente para soportar esfuerzos.

No obstante la carga y levantamiento de pesos puede hacerse de distintas formas,
debiendo considerar los aspectos del material y los individuales de la persona y fun-
damentalmente debe tenerse en cuenta el desequilibrio o reparto incorrecto de los
esfuerzos que puedan aparecer. Por otro lado es conveniente el mejorar los méto-
dos de forma que las operaciones reduzcan el riesgo, usando elementos de pro-
teccion basicos, como guantes, calzado de seguridad, cinturones para lumbalgias,
etc. Las superficies de {os objetos deben tener asideros que favorezcan el agarre,
eliminandose dentro de lo posible cantos agudos o salientes.

En el uso de las herramientas manuales es la persona quien debe efectuar el esfuer-
z0 usando los brazos como palanca.






Los primeros auxilios pueden salvar muchas
vidas. Su principal objetivos es evitar producirie
a la victima mayores danos que 10s ya recibidos
y administrarles un tratamiento temporal hasta
que pueda ser atendido por una persona exper-
ta o médico. Los primeros auxilios reducen el
dolor del paciente y hacen que llegue a manos
del médico en mejores condiciones que si no se
les prestasen.

Podemos prestar una gran ayuda a un hombre S
herido si sabemos lo que hay que hacer. En
caso contrario, lo unico que debemos hacer es
enviarle una peticién de ayuda médica y prote-
ger a la victima de los cuidados de personal
inexperto. Se han producido muchas muertes
debido a los primeros auxilios administrados Evacuacion de heridos por
por este tipo de personal. medio de helicopteros

A continuacion se exponen algunas reglas aplicables a todos los casos:

- Avisar al médico, si se dispone de él, o cualquier otra persona que sepa admi-
nistrar el tratamiento adecuado.

- Alejar del paciente a todo individuo gue no sea imprescindible.
- Aflojarle la ropa de alrededor det cuello, pecho y abdomen.

- Mantenerlo descansando sobre sus espaldas, no permitiéndole que se siente o
levante.

- Examinarlo para determinar la extension de sus heridas. Observar si hay hemo-
rragia. Comprobar si respira. Mirar si tiene heridas, fracturas, quemaduras, etc.
Observar el color de su cara. Comprobar si esta consciente, haciéndole pregun-
tas. Observar si sangra por la nariz u oidos (sintomas frecuentes de fractura de



A
.
"€

¢ FEN N B .
N
>
o '
BN ! ] !
o ' .
- - [N
- [ ' “ '
. - P I
- s~ . . ' -
‘x 1
e
s U 1 a
[ ' . - -
'
< |
i




Serepiz".. O oUre de > 5L au " au -t de 187020
veces pt . m ..

Ventajas e+ . ‘ntes ¢ .. .. o S o Dy de - ar, © e
obst e oot o ad L0tk BX RSN T D s yEe e
ratorio € . BTN SO o MO Ver e e o) boCa ¢
impide " _.aci o v C. L0s decsypodu s wve Hacds gt ~oenpn

las vias re.. . S,y provocar a ¢f dac . .8 wue  cia afras ob: ruyend €

pasodels e ..ol o 2 orolrap 4 bid~ - ~ranesiuerza gie requiere i3l
proced... .ntc ... es posible e ¢ lo durante rgo tiempo.

Método Schaeffer

El accidentado estd boca abajo, con un brazo extendido hacia adelante y el otro con
el antebrazo doblado, casi en angulo recto, para que la mejilla descanse sobre él al
objeto de que |~ “2aca y nariz queden libre para poder respirar. Primera posicion:
arrodillarse cor los muslos flexionados colocando entre ellos los del accidentado y
extender los brazos hasta poner las manos sobre st espalda a nivel de la Glima cos-
tilla, cor 'os dledos encima de ellas, y en su direccién, debiendo quedar el menique
tocando a la vltima. Enderezando los muslos echarse hacia adelante y estando los
brazos verticales presionar fuertemer e con las manos procurando no resbalen, ya
que la presion se ha de hacer co las 1anos y con los dedos, haciendo gravitar el
peso del cuerpo sobre las bases odracicas duranta un pe o de tres segundos
(contar despacio uno, dos, tres) da~do ssilugar @ la expiracién. Seguidamente, reti-
rarse hacia atras, regresandoa '+ ma', posiciOn. para que © - ~~aparecer la pre-
sidn permita, gracias a la elasticic 1d ¢ 2 .S espacios intercost~'es se expansione el
torax y se llenen de aire o sea la isspiracion. Bl nitma es de . * = 2C movimientos

pormin w,p d dotarié e 'a oeloperadorc - re~ acior, inclinandose
hacia adelante en ci 1a expiracion y echandose atré = - 1inspiracion.

Ventajas e incoi 3s de este 0do: Supt ~ont o de la posi-
cit .. ocaarriba . € ra  oa iAm o~ e o dnde Dreet 5y tados y la
salide e »» »r¢ jgyes, ac m3s,enc ™ € 3 ~ e e ¢ acuses

cansancio a gt en ~ o’ iza. ~ne la desventaja de e &' no actuar mas que for-
zando la respiracién por ser pasiva la inspiracion, el volumen respiratorio es mucho
menor.

Método boca a boca

De todos los métodos de respiracion artificial, el de "bt *~ a boca" {beso de !a vida),
es el mas sencillo de practicar y esta hoy admitido ¢ .10 2l més eficaz.

Normas a tener en cuenta para su realizacion: Antes de practicar el método "boca
a boca" hay que asegurarse de que las vias respiratorias est..  xpeditas y libres de
cuerpos extranos, y para ello procederemos de la siguiente forn.a:
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ot Jen o .o de referencia es . ... .. respiratcric cormal del propio socorrista.

Si se trata de . . ino pequeno, hay que aplicar los labios de forma que abarque
ta .. .abocacomo . ..ariz, insufiando cada 2 ¢ 3 segundos.

Silos dientes del accidentado estan fuertemente apretados y o se pueden separar,
se taparé ia boca con la mano y el aire se 15 fla entances 7¢ 12 na z aseguran-
¢(rsedefc  1ce ")ye'abios ocierre het ié - csuide le e o oc I~ as
. -. - nasale: para que no se obstruya el conducto respiratorio.
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Madulo C: Seccidon Comin 3 Puente y Maquinas

Si la sangre procede de una arteria se tratara de hemorragia arterial, facilmente
reconocible, ya que en este caso tiene un aspecto rutilante y sale con intermitencia,
(la compresion en estos casos se hara por encima de la herida).

Si la sangre proviene de una vena estaremos ante una hemorragia venosa, cuyas
caracteristicas son el tener la sangre un color rojo oscuro y derramarse sin intermi-
tencia (en este caso la compresion se llevara a cabo por debajo de la herida).

Toda hemorragia debe ser considerada como grave, aunque sea la arterial la que
encierra un mayor peligro, ya que puede conducir al herido rapidamente a fa muer-
te. Los minutos en estos casos cuentan.

En presencia de una hemorragia se debe hacer lo siguiente:
12 Actuar de prisa
22 Comprimir

En consecuencia, se acostara al herido y se liberara la herida rompiendo o cortan-
do las ropas que lo impidan. Una vez hecho esto se cubrird con un gran apdsito y
se comprimira {el vaso en estas condiciones quedara aplastado contra un plano mas
resistente, como es un hueso. A continuacion se atara fuertemente el apdsito por
medio de vendas. No es preciso decir que ante la falta de apdsitos se pueden utili-
zar panuelos, servilletas, etc., ya que lo mas importante es contener la hemorragia,
pues la infeccidn tiene en estos casos un valor secundario.

Si a pesar de esto la herida continua sangrando, el aposito no se debe de retirar;
por el contrario, lo que se tiene que hacer es poner otro mMas encima, comprimien-
do después con maés fuerza si ello es posible.

En general, un buen aposito compresivo es suficiente para detener una hemorragia,
mas cuando la herida continue sangrando o tenga clavado algin cuerpo extrano que
nos haga imposible dicha compresion, se hara preciso comprimir la arteria en un
punto especial 0 "punto de compresion” siempre por encima de la herida.

Existen cuatro puntos de compresion que necesariamente deben ser conocidos por
todos, a saber:

- Cuello. Se lleva a cabo al lado de Ia traquea, comprimiendo contra la columna
vertebral; asi se comprime la arteria Carotida destinada a irrigar la cabeza.

Es preciso hacer observar en este caso que la compresion de la Carétida puede
hacer que el herido pierda el conocimiento, por lo cual se deberé recurrir a la
misma s6lo en ditimo extremo.

- Hombro. Por detras de la extremidad interna de la clavicula y por dentro de la
primera costilla se comprime la arteria sub-clavia.
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Modulo C: Seccién Comun a Puente y Maquinas

adheridas y restos mortificados. Aplicar pomadas para quemaduras, proteccion con
un apésito estéril y vendaje que mantenga una presion uniforme.

En las quemaduras de cierta impertancia, dos objetivos nos esforzaremos en lograr:
12 combatir el shock, que siempre existe en mayor 6 menor grado y 22 prevenir la
infeccion. Para combatir el shock una ampolla de morfina o similar y mantener al
paciente acostado. Para evitar la infeccidn lavar cuidadosamente la quemadura con
algodén o gasa estéril empapada en suero fisiologico, espolvorear con sulfamidas,
y cubrir con gasas estériles, algodon y vendaje.

inyectar penicilina y suero fisioldgico y administrar liquidos en abundancia, jugos de
frutas, limonadas, agua azucarada, etc.

Se conoce con el nombre de congelacion las lesiones locales producidas por el frio.

Aligual que en los casos de las quemaduras, las congelaciones se clasifican en tres
grados o grupos.

Tratamiento: En primer lugar, se debera apartar al herido del frio, transportandolo a
un lugar medianamente caliente.

Se le darédn bebidas calientes, muy azucaradas, y no alcohdlicas. Si la region con-
gelada esta seca y no tiene ampollas, se le someteran a un bano local de agua tibia.

Jamas se calentara con violencia a un congelado ni, incluso, se friccionara la zona
congelada.

Las lesiones locales, es decir, las ampollas, se trataran como en los casos de gue-
maduras.

Por dltimo se transportard a la victima a un puesto de socorro, en una camilla,
cubriéndola con mantas.

Si se recibe el auxilio desde un barco, ya maniobrara éste convenientemente para
aproximarse a recogernos, segun las condiciones de mar y viento.

Si es desde un helicéptero desde donde se va a recoger a los naufragos, puede ser
que lleve una especie de cesto que arriara y el ndufrago debera meterse dentro, indi-
cando cuando esta listo para ser izado, levantando una mano con el pulgar hacia
arriba. Cuando se separe del agua ya a salvo, se alzaran los dos brazos con los pul-
gares hacia arriba y se subird mirando hacia el helicéptero.
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Col '0, el apartado Sé )t 10, se refiere a " 1s pues )s de " abajoy aciara ¢
sepedere: aruntra.hc. ddeun ede .. geaotrode a
empresa.

irtado Nowe  "ac: ° a: LT o nPrct. T e las Y
esta _eésas ‘ebil ecc orco L lato a 0.y pe.2ac BRI
Dersciia, a Ot ¢ HUURNUN of S LSCrias < iperores.
Elape © * Déc  se refier adificaciones, que puciase axistir, 0 suspen-
siones o ceses de actividades labcraies.
Ere g b IC " referencias &' “a  strative y con-
tencioso.
Elaparac D1 cimo se °re 3 re bR es e€ "¢ T
lidac » »gu - -Co "Co cwvcsiue ata s a ~dores or as
empresas direc - A T 2e '3 7 za e o ataesmuy ¢ oren-
te a la existente e lc = empresade " re ¢, Mar aMerce . vieouees
de' {poder  adc aisparte’, yendonde Je.  _rtestanto el armador coro la
tripulacion.

Eicapit  Decimotercero trata de las indemnizaciones y suministros, especificando
las cant'dades que debe perc ™~ porco. . 1es ©  _ ncio en territorio nacior |

extranjero, gastos de locomoc 1, inde.. ".acic 1e. ¢, rdidade equipaje, ce 0
de residencia, uniformes, ropa de “rasajs, menziens.n, etc.

En el capitulo Decimocuarto trata de la duracion de la jornada laboral, y el
Dectvioguinto de los descansos ¢~ “ales y de las vacaciones y licencias.

En el Decimosexto tenemos enumeradas las enfermedades y los accidentes de tra-
bajo, asi como los gastos que éstos originan.

Erc'D )SEp~ ) se hace re’ 1 & .9)S premios por tas  re zas; cla-
sificacion de las fal is leves, graves y muy graves, asi como las sanciones que se
pueden aplicar por tales faltas.

En el Decimoctavo se menciona todo lo referente a la cuestion Social Empresarial,
y en el Decimonoveno de la Seguridad y la Higiene en el trabajo.

En el Vigésimo tenemos la Reglamentacion de Régimen Interior de la que han de dis-
poner todas las Empresas.

Y en el capitulo Vigésimoprimero tiene como objeto varias disposiciones, como la
que trata sobre | s billetes de pasaje para el personal de la Empresa, documenta-
cién profesionar, - ;omp:  ‘dades de empleos, pacotilla y préstamos de la empre-
Sa a su person: , efc.
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od.'o C; Seccion Coi onc i e ey Mac  as

1.Ser: .. «wdenequ a$cmbarcaciones y g o 7 iaern 2 bordo de ellas.
2. Los que se dediquen a la extraccidn de productos ¢ mar.

3. 1.0s rederos que no 3alicen sus faenas por cuenta ' una empresa pesquera
dett ada.

De lo expuestu se deduce g. nuede ser e ~resarios-armadores tantc 'as per-
sonas y en dades de dereche ..ivado armia ~~ persona fisica, sociedades civi-

lesome ~~  ~.inc' " '3s las coopera vas anonimas laborales) come las de
derecho ~ b ¢ :istado, ¢ munidades Au ~as, Corporaciones ocales, etc.).
Logici e 1 Adr " " ‘rac 1 esta sujeta @ as mismas reglas juric :as que Ios

demas e  2adores.






Cona wi o mach~m ‘asepretende” orde ¢ aidica < 1 acl ndad
pesc .o eviraconseg o rafol _o< . 2x[ otacién rani 75
rec re s racr 3.

heas . ¢'spos  1es reauladoras de las diferentes ¢ L. Jades que globatzan
2. .. Tapesqg era s~ “aoradas, asesorad 1S y e :C. 3adas por una serie de
org. m™is,a 16 cos s, estatalesy cor Ui s otros, 2r los que tienen
ung grar importancia los estudios previos realizados por asesores cien*tificos y

técnicos.

E- ¢ e T 1as sobre las zonas di pesca lo que se pre =nde es pro-
vocar g € € (o 2«0 a se genere una situac.Oon de pesca racic~- '~ edi-
daque od s a tener un equilibric dentro de los caladeras de pesca, que
nosper™ ¢ eg s valor maximo posible de pesca capturada de forma con-
tinvada.

Es faci r que a medida que aumentamos . esfuerz- Jesquero, la propor-

cién de /iduos adiitos existentes disminuyer nor o ¢ Je fambién se ve afec-
tada 'a poblacion wuve " a no existir un “reciutar ien ' por lo que en la especie se
provoca una reduccic 1.

Al pescador le interesa que la cantidad de pesca extraida sea la mayor posible, pero
no para un periodo corto de tiempo, sino que perdure a lo largo de los anos. Para
ello se ha de procurar establecer un equilibrio dentro de los caladeros, es decir, que
los nuevos peces junto con el crecimiento propio de todos los demas que forman la
poblacion compensen las capturas realizadas y su mortandad natural.

Para conseguir un equilibrio entre captura maxima y tiempo de explotacion del
caladero hay que determinar previamente el rendimiento maximo sostenible del
mismo, para poder, de esta forma, determinar la estrategia que permita obtener
un estado de pesca optimo, con ello conseguimos la explotacion racional de la
pesqueria.
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Los peces embarcados llegan al consumidor como pescado fresco 0 como pesca-
do transformado por diversos procesos industriales.

Esta transformacion tiene como objeto primordial conseguir una mas duradera con-
servacion del producto de la pesca.

Hay que tener en cuenta que el rempo que transcurre desde la captura de los peces
hasta el punto de destino para el consumo, es relativamente largo, por o que el pes-
cado debe ser sometido a procesos de conservacién que garanticen su llegada al
consumidor en buen estado.

La descomposicion o degradacion de la materia biologica, cuando deja de pertene-
cer al mundo de los seres vivos, se debe a la doble accién de enzimas o bacterias.

Pescado fresco

El mayor porcentaje del producto total de la pesca tiene como destino su consumo
en fresco, y para retrasar su alteracion, el pescado debe ser mantenido a bajas tem-
peraturas. La conservacion por este procedimiento, llamado refrigeracion, se reali-
za a temperaturas cercanas a los 0° C {entre 0° C y +2° C).

; VN | d

Pescados
i ' b expuestos
. o~ - para su
v =g T . . primera

venta
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Mddulo C: Seccion Comiin a P:iente y Maquinas

Pescado salazonado

Constituye éste otro de los métodos més antiguos de conservacion del pescado. Su
efectividad se basa er. "1 d usion y 0smosis, ingresando sal en el pez y saliendo
agua del mismo has'a es  :cer un equilibrio salino entre el agua del tejido del pez
y la salmuera de curacién. ! salazonado se uliliza tanto en los peces magros como
el los grasos.

Pescado salado-seco

Es el preparado por un procedimiento combinado de desecacién y salazonado a par-
tir de las mismas especies utilizadas en el pescado desecado.

Pescado congelado

La congelacion supone el mejor procedimiento para prolongar la capacidad de con-
servacion de alimentos de rapida descomposicion vy, por tanto del pescado, mante-
niendo las propiedades del producto fresco.

El proceso de solidificacion del agua, por congelacién, conlleva una fase previa de
formacién de nucleos de cristalizacion y la posterior de crecimiento de los mis-
mos. El nimero y tamano de dicha formacion cristalina depende de la velocidad
de enfriamiento.

Mediante un enfriamiento lento se formaran pocos nicleos que daran lugar a gran-
des cristales, mientras que mediante el enfriamiento rapido €l nimero de cristales
sera muy elevado, pero de menor tamano.

En el tejido muscular el desproporcionado crecimiento de los cristales originan la
rotura de las fibras y la consiguiente deshidratacion celular, fendmeno que se hace
patente durante la descongelacion, y que no ocurre cuando Ja cristalizacion es rapi-
da, ya gue entonces se forman pequenios cristales.

Bugte de
arrastre
congelador
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Médulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

Comunitaria 91/493, establece los requisitos técnicos sanitarios que se deben
observar en la produccién, manipulacion, elaboracion, conservacion, circulacion y
comercializacion de los productos de la pesca y acuicuttura con destino al consumo
humano, quedando asi cubiertos todos los eslabones de la cadena comercial, en 1o
que a condicicnes higiénicas se refiere.

Deroga el Real Decreto 1521/84, del Ministerio de la Presidencia, de 1 de agosto,
por el que se aprueba la Reglamentacion Técnico-Sanitaria de los establecimientos
y productos de la pesca y acuicultura con destino al consumo humano, excepto algu-
nos articulos.

Normativas especificas
A) Manipulacion de los productos a bordo.

El Real Decreto 2609/93 del Ministerio de la Presidencia, de 26 de noviembre, que
da traslado al ordenamiento espanol la Directiva 92/48/CEE, de 16 de junio, esta-
blece las condiciones de manipulacion en cuanto a sangrado, descabezado, evisce-
rado y extraccion de las aletas, refrigeracion o congelacion a bordo de determina-
dos buques pesqueros.

Normativa sanitaria de obligado cumplimiento en las Lonjas y Centros de
Comercializacion productos pesqueros.

Las normas de comercializacion comprenc  las ci egorias de FRESCURA y de
CALIBRADO, cuya c'isificacion sera realizadw po~ p e onales del sector pesquero
con la colaboracicn de expertos destinados a @ = nor [as organizaciones profe-
sionales autorizagas.

B) Moluscos bivalvos vivos.

La comerciaizaciani y prod ccion de los . .. o< bivalvos vivos se rige por el
Real Decre. 308/93, de I nisterio de tele. ones ~c 1 'as Tortes y de la
Secre ia de 0 ug, 3 26 de . =ro, por ¢ » se “rueba la
Regi:  tac ' 3c- -0 Sanaitaria que f'. s nor 25 aclice )les = “omercialk-

zacion de  uscos bivaivos vivos, y el k.. decre o 345/1993 del Ministerio de
Agricuitura, Pesca y Alimentacion, de 5 de marzo, por €' que se establecen las
normas de calidad de las aguas y de la produccion de moluscos y otros inverte-
brados marmnos vivos. La Orden de 15 de ;' > de 1.993, de la Consejeria de
Agriculiuray esca, por la que se declara: ias zonas de proc iccion y proteccio

o mejora de  “iscos bivalvos, rmo:uscos gasteropodos, cados y en  odor-
mos mariras de Comuridad /.. o oma de Andalucia (modificada por a Jrden
de 21 de noviembre de 1995y .a Jrde de 12 de agosto de 1996; desarrc 0s
puntos 1 de: art. 5y 1 del et 8 del Reai Decreto 345/1993, a<. . . el apar-
tado B del Anexo Il



N

se
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jieecoeame |

clasificacion segun los tipos de productos (Cuadros II, [Il'y IV). Las categorias mas
comunes s¢ “fra, Ay By se aplican sinpe "~ ") de :normativa sz .. ria, y for-
mar pate ¢ :1 -oniroles sanitarios recogidos cenio o oas orga  epticas en el

Capitulo VN1 el Re " creto 1437/92.

B) Catezorias de ~  brado.
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Los Océanos constituyen un sistema en el gue los organismos que viven en €l se
relacionan entre si, formando un ‘ecosistema”.

Las relaciones que se establecen son de tipo alimenticio y originan encadenamien-
tos que reciben el nombre de "cadenas troficas’. A lo largo de esta cadena se dis-
tinguen tres categorias o grupos. Estas categorias son:

a) Productores.

b) Consumidores.

¢) Descomponedores.

Productores

Se denominan "productores” a los organismos que son capaces de sintetizar la mate-
ria organica, como elemento de partida en sustancias inorganicas y utilizando como
fuente de energia la radiacion del sol.

Consumidores

Los organismos que satisfacen sus necesidades nutritivas alimentandose, de ia
materia organica sintetizada por los productores, son los animales en general.

Los animales que se alimentan directamente de plantas, los animales herbivoros,
constituyen el segundo eslabon tréfico y se denominan "consumidores primarios”.

Pero no todos los animales tienen el mismo régimen en su alimentacion pues, exis-
ten animales que toman la materia organica de los animales herbivoros. A éstos se
les denominan carnivoros o depredadores, y que forman el tercer esiabon de la
cadena alimenticia.

Descomponedores

El nivel de los "descomponedores” esta constituido, principalmente, por bacterias y
hongos que utilizan los materiales organicos en descomposicion.
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Modulo C: Seccidn Comon a Puente y Maguinas

Habitat

El'lugar de residencia de los peces es el medio acuatico, hay especies cuyo "habi-
tat" preferido es el fondo marino, mientras que otras viven entre aguas. También
se puede distinguir entre los peces de costumbres mas o menos litorales y los que
tienen como "habitat" normal la Region Oceanica.

Algunos peces son caracteristicos de fondos arenosos otros de fondos fangosos,
algunos viven en fondos roc0sos y otros son habitantes comunes de fondos de
algas.

Desde el punto de vista pesqueroc se consideran tres los grupos de peces. de
acuerdo con la zona que frecuentan y donde el hombre aprovecha para pescarlos.

LLos peces "bentdnicos” se caracterizan porgue no abandonan el fondo. Realizan
desplazamientos en busca de areas de puesta o de alimento, pero su zona de
explotacion es siempre el fondo.

Los peces "demersales’ permanecen en el fondo durante el dia, pero de noche lo
abandonan hacia capas superiores. Estos cambios de zona obligan a adaptar las
artes de pesca a las necesidades que se derivan de encontrarse en una u otra de
estas zonas.

Los peces "pelagicos” alternan la presencia en superficie para alimentarse con la
presencia en capas mas profundas para reproducirse.

Los peces son animales vertebrados de vida acuatica y con respiracion bran-
quial. Tienen el cuerpo cubierto de escamas y poseen aletas que utilizan para la
natacion.

Para mejor abordar el estudio de las caracteristicas de los peces haremos la distin-
cion entre los dos grupos mas significativos:

a) Los ELASMOBRANQUIOS, y
b) Los TELEOSTEOS.
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Modulo C: Seccion Comiin a Puente y Maquinas

Teleosteos

Su cuerpo es de forma variable, cubierto generaimente de escamas. Una sola aber-
tura branguial externa limitada por el opérculo, y con esqueleto de tipo 0seo.

..

Atun » o X~ !
1 * k
- = < Bonito
’ 7
- 1
Melva » N -
.- , \
Ul
4 Caballa

e

Boguerén » « 5,} S



/// 7 -

RS

Pez espada

- Besugo

Ca



Maodulo C: Seccién Comun a Puente y Maquinas

Herrera -

4 .
4
-
— - 4 _
4 Lisa
AY ; - ~ | 9
-\*:’b i
Vs
’ 7/
- ]
Merluza . i
s ~—
I
& 3
£ Dorada
N
'\
¥
N

Sargo ~ Lo






Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

4 Acedia

Gallo

4 Rodaballo

“

Lenguado ¥






Maodulo C: Seccion Comin & Puente y Maquinas

Hectarea y ano, si bien presenta oscilaciones, obteniéndose en algunas salinas bien
situadas rendimientos de hasta 400 kg/Ha/ano. Por el contrario, en esteros donde
la captacion de juveniles es pequena, o bien las renovaciones de agua resultan esca-
sas, pueden resultar producciones anuales de 25 Kg/Ha.

Para describir los espacios que en el litoral andaluz se utilizan para fines acuicolas,
debemos distinguir necesariamente las dos regiones: La Suratiantica y Ia
Surmediterranea. En la primera, la superficie de salinas es de aproximadamente
unas 8.100 Ha. y 17.600 Ha. las de marismas, mientras que en la segunda, no es
posible determinar zonas amplias, debido 2 sus condiciones morfologicas. Sélo
puede realizarse en zonas aisladas. £ total existen aproximadamente unas 3.000
Ha. muy dispersas, a las que cabe ana * '+ as 902 Ha. de las salinas de Cabo Gata,
Roquetas, etc.

Recursos técnicos

F el de desarrollo técnico de 'z acuicultura andaluza ha ido mejorando progresi-
vamente, especialme te 2 partir de ia década de los anos 80, debido al esfuerzo de
investigacion desarrc adc por ios enies publicos y por las empresas privadas.

En la actualidad, 2 investigacion basica plu :a, que se desarrolla en la Comunidad
Autonoma Ande .za, se vealiza en Centros de Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas, en e !'nst 0 Espanol de Oceanografia y en distintas Universidades
andaluzas. En los i« ~3s mas tec Hlogicos o de ac uacicn mas inmediata, PEMARES
colabora mediante er sayos e inves gaciones ap :adas o demostrativas. Es de des-
tacar que varias empresas, algunas dotadas con ir portantes equipos humanos y de
material de va~guardia, realizan una notable investigacidn, mejorando su propia tec-
nologia e imy ~ntando nuevas técnicas de cultivo.

FI cultivo de m .sco pued cc ciderarse como la fo S rac i 1 mas desa-
rrol yda hae .« 011, ¢ das w5 2ritajas que presentan ¢ar- - ecies de almejas
yo ash ra cult o ertersvo, aprovest~mde 2 ~roc ctividad natural de los eco-
e s s as, pare '~ ec~ s ul ~das en esta region, la repro-
(lcc contrc ac  posteriores  ies de cr'~ rvar 1y preengorde, pueden consik-
derarse conseguidas tanto a esc: as experimet :a' ¢« o industriales.

En el litoral a daluz, son destacables los resultados obtenidos para el preengorde y
engorde de a ariedad de almeja "venerupis spp.”, partiendo de semillas proceden-
tes de criaderos que son engordadas en parcelas intermareales, o bien en estan-
ques excavados en salinas reconvertidas y en zonas de marismas, obteniéndose
rendimientos de 1 a 3 Kilogramos por metro cuadrado, segin zonas y sistemas.
Para las ostras pueden obtenerse producciones de hasta 40 Kg/m2/Ano, para cul-
tivos suspendidos en bateas.

Enelcasodela¢ “ulturade c is 4ceos, istéc icas mas avanzadas se ~n con-
seguido conlos " 1gos  os. Sicer  cultivocl  gostno Jenaeus kera  ris”ha
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maguinas

En los crustaceos, aunque las técnicas al uso permiten obtener puestas muy nume-
rosas, no siempre es posible obtenerlas en la época del ano deseada.

La importancia econtmica que pL :den tener estas técnicas para las empresas son
muy elevadas, ya que su aplicacic . permite la obtencion de méas de una produccién
a lo largo del ano.

L.as larvas recién nacidas de las €. ecies marinas cultivadas 2l ser de famano redu-
cido, exigen el aporte de un ali :n > de tamano proporciona! al suyo. | os alimentos
que se utilizan para las far 5 rvarias son ©  famentalmente de tres tipos: fito-
plancton cultivado, rotiferas cdltivados y nauplios de artermia.

Para la etapa de engorde existen en el mercado piensos secos bastante equilibra-
dos para crustaceos y para peces.

Se ha ave 17ado .. 10 en el diseno de sistemas de cultivos en areas marinas poco
proteg [Dlataformas de cutivo, jaulas « = = idas, etc)).

Los cultivos marinos iniciaron su desarrollo e~ tugares de la ~n . Ly protegidos y
de facil acceso para el hombre. Se avanzaau ¢ erte an el dise, ) de nuevas
estructuras flotantes o sumergidas nara e. ¢ 0 Ge eSPecies en zoias poco pro-
tegidas e in.” _oe . arabierfo. " 2 de e osc  as paataformas flotanies para
doradas y | as nstaladas en la Bivia de . gesin =, cor resistennia estructural
para olas de ~zsta 8 metros.

La automatizacion de plar as e Jroduccidn, asi ¢- el disc 2 macuinaria y

de cauipos cuxiliares | ra 'c  vo 2 ° om0t 2 a a2 conios
que seirr.  © " oarod et oaysec ca'a odeoba dec. e.s
ave o5l adsen . " adad ode - Mo s a 6 03 0.
COS P & JLLBS, .o ..o "7 a0 s denent st as St .'a 0 Lo o
mo ¢ ,

Concesiones

*5 costas and  zas exist - .uf .38 J¢ de establecimiattos  ~ultivos
marinos:
Parques de = o:Que . anenlas orillas de los pri~zin~ s - y estoros,
Se trata de z nas desoro stas de vegetacio , sometidas a - 3¢ Me de w da-
ci¢ - ~~ree frecientey com .o dasenice 3 2 det el 2 nareay la
baje ~~ ~& e escorada, Gue e .o . ¢ specic’ it as are ik
tivo ¥ - C0S. a5 L icas adap . . sar scc T cacc de
capa de : ~ogr tloade o= ? 5 e etros de espesor cuando

fondos son excer /6 e far N
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Fuentes de energia eléctrica principal y reserva de los equipos de comuni-
caciones

La fuente principal de energia eléctrica de los bugues es la propia planta eléctrica
de los mismos, electrogeneradores instalados en la sala de maquinas o en lugares
apropiados.

Las fuentes de energia de reserva estan constituidas por baterias de acumuladores
capaces de hacer funcionar 10s equipos ante fallos, inutilizacion total o parcial de la
planta eléctrica del buque, y deben de estar situados lo mas cerca posible de la ins-
talacion radioeléctrica, con objeto de evitar pérdidas innecesarias de energia y fack-
litar su mantenimiento.

La conmutacién para el suministro de energia desde una v otra fuente debe poder
realizarse mediante una operacion réapida y sencilla y estaréa protegida de forma tal
que impida la posibilidad de que accidentalmente, se puedan producir cambios de
polaridad o excesiva corriente y voltaje.

Los equipos radioeléctricos o de comunicaciones, suelen estar alimentados, en su
operacion normal, a 220 v. corriente alterna bifasica, aunque también pueden ope-
rar directamente a 12 6 24 v. corriente continua.

Las fuentes de reserva entregan corriente continua a 24 6 12 v.

Antenas

Las antenas son una parte fundamental e indispensable de cualquier instalacién
radioeléctrica. Genéricamente puede decirse que una antena consiste en un trozo
de alambre o cualquier otro elemento conductor, con aisladores en sus extremos y
suspendido a una cierta altura sobre tierra o sobre el plano que soporte la instala-
cion y capaz de emitir o recibir ondas radioeléctricas.

La conexion entre la antena y el transmisor o receptor, debe efectuarse en las mejo-
res condiciones posibles de adaptacién a fin de lograr las menores pérdidas posi-
bles entre ambos elementos.
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e y ° - etros. Se usa pare :a transmisiéon de las ondas de te -~ idn,

e iendo tam ién un alcance muy corto.

Las ecuencias de SHF (Super Hig 1 ecuencies o Super Altas Frecuenc  esd
cor prendida entre 3 a 30 Ghz, con una wngitud de onda~ ~ 1y - zentimetros.
Tienen también un alcance corto y es usada por las tran~ it ¢ s de ~adar.
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Frecuencias radiotelefonicas de VHF

Como ya se ha escrito en el parrafo anterior, las frecuer:ias de VHF (Very High
Frecuencies o Muy Altas Frecuencias) estan comprendidas entre 30 a 300 Mhz con
una longitud de onda comprendida entre 10 metros y un mietro, por ello es conoci-
da como ondas métricas.

Las frecuencias a~ ~-as a s buques esta comprerda entre 156 y 174 NHF,
co~ - zance de comunicac  de alrededor de Lu 5, s decir casi visuan.

De las frecuencias asignadas a VHF, la mas impo res o de 156,8 Mhz, gue es
la que le corresponde ai canal 16.

Propagacion de las frecuencias de VHF - -

Las ondar Eale castra ~~ idasse divide =2rdostinos principales: ergas
celestesy o aser 30 .

Las pr 1¢ as so ransmitidas con  c¢ier . g1 . oor lo que pueden rel yarse en
capas S perior s de la atmdsfera ™ .gar. 3jos. A estas andas pertenece . onda
corta y la onc 1 media de radio.

Hay otras o™ .5 que <e trans "__.. 2n linea casi recia v gue van de antena a ante-

na, porloqr 2 .. . :a ce es mucho menor. Estas ondas se laman ondas terrestres
y entre ellas esién as . 1das de VH , "= %

Caracteristicas de propagacion de las emisiones  VTEX

NAV  es senn o 1@ 2 e iz C.. e . €ec :oara la dif-
SIC ue vad 6 PToiCoS Y a ) e v . ge opara
s~~~ dau RCEVIRLTE 3 b en; .

gen I S . ; w ee o ..re_ 7 especinizado
recibe oC . Ipre. dn U L ULl o f .. ct.y. ceorologico. rans-
niidos e . e 1518, S SO cc.ras de este servicio.

Las estaciones tre smisoras de cada zona (NAVAREA) se coordinan en ilempo de
forma que . 1.2 =riieran en sys tra smisiones. La potencia se reduce en un 60%
du. ... .anoche para evitar las . * ‘erencias.

El operador ¢ ~ a borc - puec 2 controlar los mens- 2s que se deseen recihiv. Asi por
ejemplo puec : prograr ar " cepcion de ¢ . sobre hielos".

“n Cspefic » v dos emisoras NAV X, una . goyotrae . erre.
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Modulo C: Seccién Comin a Puente y Maquinas

Medidas contra las interferencias
Se protibe a todas 125 estaciones:

a) Las transmisiones inotiles.
b) i a transmision de senales y de correspondencia supertitas.
¢' atransmision de senales falsas o enganosas.
d) ! & transmision de senales sin identificar.
Todas las transmisiones esta ot ~das a limitar su potencia radiada al = ,

necesario para ¢ gurar un ~~ic ) satisfactorio. Se proc. ardn especialme ™ evi-
tar que s= causen interferencia e socorro vy de segur.cac.

Secreto de las comunicaciones
La Admir  acior. adoptara las medidas necesarias para protioir y evitar:

a)Le * zrceptac”  2¢ icaciones no destnade .50 pLRico en general.
b) La ivulgaciar del contanido de fa anterior informacion.

Licencias

Ningirp . " -+ “ntidacd por "8 i~sta n expiciar  a estacic . oras 't
correspc ¢ . erciaexpe dJda o v acoer < dn sdelg e. " _rededept -
derlae cic . ™" " uen cer ia esta e L ghIre e secreto ae o
teleccr wcac 3¢ 3¢ en alice zia sa del o .ncocior e " Tiesta i
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Modulo C: Seccion Comun a Puente y Maquinas

Proyector. Su manejo

El proyector es un potente foco de luz que se suele utilizar para iluminar objetos que
se encuentran a cierta distancia de donde nos encontramos, y también para hacer
senales luminosas.

Los proyectores pueden ser de diferentes formas y construcciones, siendo en la
actualidad de metal ligero y estancos tanto al agua como a la humedad.

Sus lamparas también suelen ser de disenos especiales, dado el empleo que van a
tener.

LLos construidos para poder realizar senales suelen tener en su frente una especie
de persiana, tensada por medio de un muelle, que una vez que se abren, tienda a
recobrar su posicion de cerrado rapidamente.

El tipo de senales que se realizan con los proyectores es el denominado "Morse’, ya
gue una apertura de poca duracion es considerada como un punto y una apertura
prolongada se considera como raya.

Es por medio de este procedimiento como se pueden emitir mensajes a otros
buques que se encuentren en nuestros alrededores, bien deletreando las palabras,
0 bien, empleando el Cddigo Internacional de Senales, donde una letra tiene su sig-
nificado concreto.

El alfabeto Morse es el siguiente;
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B---- N - -
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D - P .o e
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J—— Voo 9————.
K—-- We—~ 0-----
Lomee X —oem
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Modulo C: Seccién Comun a Puente y Maquinas

B) RECEPCIONES DE SENALES DE SEGURIDAD

Jodo despacho que se reciba precedido por una de las palabras que a continuacion
se relacionan concierne a la Seguridad.

Pronunciacion:

MAYDAY (medé): (peligro). Indica que un buque, aeronave u otro medio de transpor-
te estd amenazado de un grave e inminente peligro y pide auxilio inmediato.

PAN (pan): (urgencia). Indica que la estacién que hace la lamada tiene un mensaje
muy urgente para transmitir relacionado con la seguridad de un buque, aeronave u
otro medio de transporte, o con la seguridad de una persona.

SECURITE (sequinté): (seguridad). Indica que la estacion va a transmitir un mensaje
relacionado con la seguridad en la navegacion, o un importante aviso meteorologico.

Si oyese una de estas palabras, ponga especial atencion al texto del mensaje y avise
al capitan u oficial de guardia.

C) EJEMPLOS SOBRE LA MANERA DE HACER LAS SENALES DE PELIGRO

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces. Aqui ... (nombre del bugue repetido tres veces o indi-
cativo de llamada del buque tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto foné-
tico indicado en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo del bugue).
Situacién 54 25 Norte 016 33 Oeste. Tengo incendio a bordo y necesito auxilio
inmediato.

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces. (Nombre del buque repetido tres veces o indicativo
de llamada del bugue tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto fonético indi-
cado en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo de llamada del buque).
Interco Alfa Nadazero Unaone Pantafive Ushant Kartefour Nadzero Delta X-ray
"(Bugue en peligro, situacion 015 grados Ushant 40 millas, me hundo)".

- Cuando sea posible, transmitir la SENAL DE ALARMA, seguida de la palabra
Mayday (medé) tres veces... (Nombre del buque repetido tres veces o indicati-
vo de llamada tres veces, deletreado, utilizando el alfabeto fonético indicado
en el punto D). Mayday (medé) (nombre o indicativo de llamada del buque)
Interco Lima Pantafive Kartefour Bissotwo Pantafive November Golf Nadazero
Unaone Soxisix Terrathree Whiskey Charlie Bravo Soxisix "(Buque en peligro,
situacion latitud 54 25 N. longitud 016 33 W.; necesito inmediato auxilio tengo
incendioa bordo)".
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De entre los elementos que ha de llevar todo bote salvavidas hemos visto que exis-
te una lampara o linterna capaz de hacer senales en Morse.

Las bengalas son unos artilugios capaces de producir una luz muy fuerte y de color
blanca o roja, segun su preparacion, y que pueden arder o funcionar en el aire en
caso de ser lanzadas por medio de un cohete, en el agua 0 a mano, en cuyo ¢aso
tienen el mango por el cual flotan 0 se pueden mantener mientras se consumen.

lLas lanzadas al aire pueden ir provistas de un paracaidas para asi permanecer
durante mas tiempo en el aire.

El sistema de ignicidn de las bengalas ¢ cohetes suelen ser variados, pero casi
todos se disparan por medio de un percutor que se clava en el fulminante del cual
van dotados todos estos tipos de bengalas. El percutor al liberarse de un pasador
de seguridad retrocede hasta clavarse en el fulminante, activando con un cierto
retraso de tiempo el cohete o bengala.

Las bengalas pueden también ser disparadas por medio de una pistola de senales,
que habra de ser cargada previamente con la bengala deseada.

Es recomendable ieer siempre el papel de instrucciones de uso y disparo de las ben-
galas o cohetes.

El empleo de los colores de las bengalas estan restringidos, ya que cada uno tienen
un significado diferente a! objeto de no poder ser confundidas.












AGRICULTURA

GANADERIA

POLITICA, ECONOMIA Y SOCIOLOGIA AGRARIAS
FORMACION AGRARIA

CONGRESOS Y JORNADAS

R.AEA.

ISBN 84-8474-054-4

7884847740544
PV.P: 31,08€




