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s Proveer al palista de los necesarios recursos y conocimientos de seguridad, los cuales
le capaciten para asegurar su seguridad y la de otros.

» Ser capaz de manejar las embarcaciones con destreza para socorrer personas y
recuperar su material.

® Ser capaz de actuar en condiciones de posible emergencia, determinando el modo
mas oportuno, sereno y rapido, aplicando los medios de seguridad y rescate estable-
cidos.

s Ser capaz de aplicar medidas de prevencién de accidentss en la practica del Kayak
de mar.

»

Introduccios
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El mar es un medio desconocido, inesperado, excitants, a el accades ! e las
embarcaciones mas seguras y mas marineras conocidas, que nos parmitird entrar 2n un
mundo nuevo, un mundo lleno da nuevas experiencias y sensacionas a las que accedere-
mos simplemente con el impulso de nuestros brazos. Puede ir las olas de costado,
olas incluso de mayor tamano que el propio kayak, puede navagar por zonas imposibles
para el resto de embarcaciones, puede volcar y adrizarse nuevamante, puede entrar o salir
de playas con un oleaje importante, puede transportar cargas de hasta 200 Kgs, pero
también es verdad que el mar es un medio hostil, con un comportamiento imprevisible que
puede llevarnos a poner en peligro nuestra vida y la de personas a nuestro cargo si no
ponemaos en practica una serie de conocimientos y medidas gue nos capaciten para llegar
a salir airosos de una situacion de este tipo.

A nivel internacional se reconocen tras niveles de destreza en kayak de mar;
* ¢l principiante, el avanzado, y el experto,

El Principiante deberia salir a la mar acompanado y

El Avanzado es un palistacon f




El Experto es un palista con una técnica depurada y unos conocimientos apoyados en
una larga experiencia en la mar que le capacitan para afrontar situaciones de mayor riesgo
y liderar grupos con los que podra realizar largas expediciones.

Nuestra meta esta en llegar a ser un palista experto y poder afrontar con tranquilidad
situaciones de riesgo en la mar, para lo cual tendremos que hacernos con una serie de
conocimientos tedricos y practicos gue nos permitan alcanzar dicha meta.







2- Compartimentos estancos:
;Destinados a almacenar la carga.
Aqui es importante una corracta

distribucion del peso. Lo mas
‘pesadc debe ir abajo y lo mas
cerca posible def centro del
:3-Tapa del tambucho de proa
~4- Base de alojamiento del

| compas: parmite la facil lectura del
-compas desde el asiento

¢

'5- Compas de navegacion:
indible para navegacion en
iertas y el mar, o en

9.
Mlexib

10- Bomba de achique: Dastinada

13- Sistema da !

acero inoxidable.

Mamparos: Separan ios
ccompartimentos estancos a proay
popa de la bariera Convierten cada |
pacio en compartimentos

ancos.

a evacuar el agua del kayak propio
o el da algun companero.

11- Tapa del tambucho dapopa: 13- Seccion del casco;
Masampliaqueladsproa . |

12- Tapa adicional: Se puaden
anexar mas tapas. Actualmenta no
se usa.

a: Situado

sapiés
nlerior da i

vl




Medidas:

Las medidas de un kayak inciden de forma directa en su estabilidad, maniobrabilidad y de
manera general en el comportamiento del mismo ante las diferentes situaciones meteoro-
logicos.

Formas

Casco, empezaremos aprendiendo las partes que forman el casco de cualquier barco.

s Obra Viva: la parte del casco sumergida en el mar

s Obra muerta: la parte del casco que se encuentra fuera del agua

s Proa: parte delantera del kayak

» Popa: parte trasera del kayak

¢ Roda: parte curva de la proa que une la quilla con el casco
¢ (Codaste: Parte curva de la popa que une la quilla con el casco
o Cubierta: parte superior del casco

e Linea de flotacién: parte que separa la obra viva de la obra muerta

s (Costados: partes laterales del casco

& Amuras: zona entre el costado y la proa

* Aletas: zona entre el costado y la popa

» Babor: parte izquierda del kayak mirando a la proa
o Estribor: parte derecha del kayak mirando a la proa

Los distintos tipos de casco le proporcionan al kayak unas caracteristicas de comporta-
miento individuales y serian:

Casco Redondo,

e En mi opinidn es el casco mas adecuado para salir a la mar dado que posee unas
condiciones inmejorables para recibir olas de costado, mantener un rumbo y realizar
maniobras rapidas y seguras. Es un casco inestable a la hora de embarcarse, pero con
mala mar proporciona una estabilidad superior a los otros tipos de casco, ademas de
ser mas rapido

CascoenV:

e Esmuy estable en condiciones adversas, pero adquiere menos velocidad gue el casco

redondo.

Casco en U:

s Es muy estable con mar en calma, pero con oleaje se vuelve inestable dﬂ’ﬂéffa aque
el casco se asienta de forma plana sobre el mar produciéndole escoras factibles de

producir un vuelco y dejar el kayak quilla al sol.

Medidas:

sadar. Unkayakconuna
corto dara como resultado
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un kayak estable en la mar, de facil maniobra y menor velocidad. Si el casco es de mas
de 4 metros y misma manga nos dara un kayak mas rapido que el anterior y mas
inestable, y si este kayak se ve aumentado en su manga y puntal tendremos un kayak
mas estable, mas lento y con mas capacidad de carga.

* laproay la popa adquieren diferentes formas para conseguir en unos casos que el kayak
mantenga bien un rumbo con vientos fuertes, en otros consiga pasar las olas sin traspasarlas.

Curvatura de Quilla:

» Cuanto mas larga sea la quilla y presente una curvatura minima, tendremos un casco
mas veloz y que se mantendra arrumbado con facilidad, mientras que si la quilla es
corta y presenta una curvatura X, tendremos un kayak de una gran maniobrabilidad,
de menos velocidad y mas estabilidad.

Camaras estancas:

* Situadas a proa y popa y en algunos kayaks justo a popa del asiento como un comparti-
miento rapido al alcance del palista. Los compartimentos estancos consiguan darle al
kayak una gran flotabilidad haciéndolo insumergible, a la vez que proporciona al palista la
posibilidad de transportar cualquier tipo de material de forma seca.

Lineas de Vida:

*  Situadas sobre cubierta alolargo delos costados del kayak proporcionan a este la posibilidad
Je sersujetadoante cualquier tipo de emergenciay también nos sirve para sujetarala cubienta
cualquier elemento, como por ejemplo el chicote de la pala, la linea de pesca etc.

Timon - Orza:

* En miopinidn y teniendo en cuenta que el kayak original no contempla la instalacién
de timdn ni de orza, y si el palista posee la suficiente técnica que le posibilite su
gobierno, la orza es un elemento mas seguro, mas efectivo, menos peligroso y menos
aparatoso que el timon. Con una orza retractil conseguimos mantener el rumbo con
vientos de amura o aleta de una forma sequra y rapida. La orza nos permite llevar
nuestros pies asentados sobre el reposapiés permitiéndonos en malas condicionas
meteoroldgicas formar un solo cuerpo con el kayak proporcionandonos una meior
estabilidad y control de este. El timon nos exige llevar los pies sobre un sistama de
gobierno movible que no nos permitira afincarnos de forma sequra dentro del kayak
dando lugar a una inestabilidad mayor en condiciones meteorologicas adversas. Si
decidimos navegar con timén en nuestro kayak este deberia de ser retractii con el fin
de que ala hora de salir 0 entrar en una playa podamos recogerlo para evitar su rotura.
Es aconsejable navegar con el timén recogido con el fin de acostumbrarse a maniobrar el
kayak ayudados de la pala y la flexibilidad de nuestro cuerpo, pensemos que si pardemos
el timdn nos quedaremos sin maniobra y por tanto crearemcs una situacion de riesgo.

Asas de porteo:

2 En miopinidn deben de ser instaladas en proa y popa efectuand
roda y el codaste, consiguiendo dea esta forma un sxstarm e
Los instalades sobre cubierta pueden llegar a produc :
En todc caso las asas de porteo son realmente nec esa;:as an
elemento muy importante de sujecion.

Redes de Cubierta:

s Estetipoderedes que encontraremos en una tienda de motos son de una
para sujetar de forma segura multiples objetos que transportamos en n
y necesitamos utilizar de forma continuada.




Punto de remolque:

* No conozco kayak de mar, sea este de plastico, fibra u otro material, que traiga instalado
un punto de remolque. Evidentemente cuando es remolcado nuestro barco debera hacer
firme este por la proa, para lo cual usaremos las asas de porteo. Pero cual es el punto ideal
para hacer firme un remolque y tirar del sin vernos en una situacion de riesgo. Hoy en dia
casi todos los chalecos traen un cabo de remolque en el propio chaleco, provisto de un
arnés y un sistema de arriado rédpido en caso de peligro. Por lo tanto a la hora de realizar
un remolque deberiamos de hacerlo con un sistema que no este anclado a nuestro kayak,
que tenga las medidas y caracteristicas necesarias para remolcar con seguridad y nos
permita en caso de peligro arriarlo rapidamente. Analizaremos este apartado mas deteni-
damente en capitulo posterior

3

Material adecuado

ElKayak y todo el equipamiento ha de poder soportar la accién del agua saladay meteorologia,
debera tener unas medidas minimas que lo doten de estabilidad y lo hagan maniobrable en
la mar, asi como unas formas adecuadas para sortear los elementos mar y viento con la mayor
seguridad permitiéndonos mantener un rumbo con un minimo de seguridad. En este sentido
los kayak de polietileno autovaciables normalmente utilizados como barcos de alquiler no
retnen unas condiciones optimas para salir a la mar con seguridad. Son barcos con manio-
brabilidad restringida, con vientos de costado derivan muy rapido y en general presentan
demasiados inconvenientes para realizar largas rutas mar abierto.

Seguridad del kayak Propulsion

T

¢ Pala principal

» Pala de repuesto desmontable

* Lineas de vida alrededor del kayak

* Elasticos de sujecidn sobre cubierta
* Brudjula sumergible

* Cabo de remolque, minimo 10 metros
# Cinta americana

s Bandas reflectantes en kayak vy palas

¢ Bolsas estancas zona seca
» Chaleco salvavidas 50 newton minimo
* Silbato especial, espejo de senales y cuchilio

¢ Radiobaliza de Iocalizacidn de siniestros




® Bengalas de mano y cohete
» Prendas térmicas, traje seco, patucos, neopreno
* Bebida caliente (te) productos secos barritas energeticas

e Reserva de agua dulce
Seguridad del Kayak. Flotabilidad

Segun el principio de Arquimedes, todo cuerpo sumergido en un fluido experimenta un
empuje vertical de abajo hacia arriba igual al peso del volumen del liquido desalojado.

Para que un buque flote, la condicion es que su peso especifico sea menor que el del
liquido desalojado por aquel. Es por ello que la flotabilidad es la propiedad que tienen los
buques para mantenerse a fiote y que, sumergido hasta la linea de méxima carga, quede
volumen suficiente fuera del agua para que pueda navegar con mal tiempo, en prevision
de aumento de peso por embarque de agua.

Aun teniendo en cuenta el principio de Argquimedes, la flotabilidad de nuestro kayak
dependera en gran medida de:

. Compartimentos estancos a proa y popa

:  provistos de tapas estancas
Estos compartimentos estancos serdn causa de hundimiento si pierden su estanqueidad.
Las tapas estancas de goma envejecen por la accion del sol y el salitre, por lo que es muy
aconsejable endulzarlas antes de guardarlas y una vez al ano echarles una buena capa
de crema hidratante. Estas tapas ejercen un cierre totalmente hermético por lo que es
aconsejable que en la parte mas cercana a la cubierta realicemos un pequeno taladro con
el fin de que la accion del calor y el frio no ejerza sobre ellos un aumento o disminucién de
la presidn del aire, siendo causa de rotura o deterioro del casco. En la actualidad los kayaks
traen un tercer compartimiento estanco de dimensiones mas reducidas con &l fin de que
sea este el que se use cuando nos encontremos en la mar y mantengamos completamente
cerrados los otros dos, de esta forma evitaremos que en un descuido nos encontramos
con nuestra ropa seca, alimentos y demas pertrechos totalmente mojados.

Los compartimentos estancos favorecen nuestra flotabilidad y también nuestra estabilidad
y maniobrabilidad. Un equipamiento situado en el compartimiento de proa daria como
resultado un aproamiento del kayak con las siguientes consecuencias:

A: El gobierno del kayak se hard mas duro ya que al estar aproado el kayak tardara
mas en obedecer a nuestra intencién de maniobra.

B: Con mar de proa embarcara mds agua de la habitual. Con mar de popa se
complica realmente mantaner un rumbo correcto.

C: Si el kayak es de orza esta perdera su efectividad, exactamente igual le pasaria
al timén.

5]




Si este equipamiento lo situamos a una banda o de forma desordenada tendremos una
perdida de estabilidad y obtendremos una inestabilidad importante con mares de costado,
amura o aleta.

Si el equipamiento lo situamos en el compartimiento de popa el efecto sera el contrario. El
kayak ira apopado, obtendremos una mejor maniobrabilidad, mas efectividad de gobierno,
pero perderemos velocidad. Por lo tanto queda claro que nuestro equipamiento debera de
estibarse de forma repartida entre los dos compartimentos, evitando que se mueva por
efecto de los balances

i Cubrebaneras adecuado, neopreno o nylon termo
sellado

Herramienta esencial, con el conseguimos sellar
completamente nuestro kayak una vez colocado
este sobre el borde de la banera, los fabricados en
neopreno son mas herméticos, no embolsan agua
y nos proporcionan mas calor, sin embargo prefie-
ro los de nylon termo sellados por ser mas ligeros
y sencillos de quitar.

Todos los cubrebaneras van dotados de un asa que nos permite soltarlo con rapidez ante
una situacién de emergencia, por lo que tendremos que tener especial cuidado de
mantener ese asa por fuera de la banera lista para ser utilizada. También existen cubreba-
neras ciegos utilizados para tapar completamente el habitaculo y de esta forma poder
transportarlo sin que el viento incida al interior, 0 para evitar que penetre en su interior agua
u otros objetos mientras pernoctamos.

Un cubrebaneras de mala calidad, con roturas, sin asa de desenganche puede ser causa
de muchos problemas, por o que es muy recomendable que aste tenga un refuerzo en
contacto conlabanera, su asa este fuertementa cosida, sies de nylon que seaterm “ﬂs,ado
para evitar filtraciones de agua y si es de neoprenc tendremos que tener en cuenta que
sea el adecuado para nuestro kayak o hard que nuestro asiento se convierta en una
pesadilla.

Bomba de achique fija o portatil, achicador o
esponja

[
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Cuando por alguna extrana razon no llevemos nuestro cubrebareras puesto o no seamos
capaces de realizar un skimotaje, nos veremos con la banera de nuestro kayak replata de
agua y con el problema de achicarla. Nunca nos vendra mal llevar una esponja, un
achicador o una bomba fija o portatil. Personalmente creo que una esponja acompanada
de una bomba portati! son elementos suficientes para solucionar el problema de un achigue
propio o de otro miembro participante en la expedicion.

Es este un concepto bastante amplio y
la mente de todos el concepto estabilid d significa bﬁgu
variantes que influyen en la estabilidad de un barco son mucha




importantes son la manga, eslora, puntal y centro de gravedad, influyendo en este ultimo
la carga del kayak y las dimensiones del palista, asi como laalturaala que este se encuentre
sentado.

La sensacion que tienes cuando estas sentado en tu kayak se conoce como estabilidad
inicial , siendo la estabilidad secundaria o de reserva la mas importante. Un casco redondo
parecera a simple vista mas inestable que uno plano, pero una vez en la mar nos damos
cuenta de que el redondo aun siendo mas balancero evitara que el barco vuelque al tener
un punto de apoyo muy alto, mientras que en un casco plano ese apoyo queda situado
mucho mas abajo por lo que el vuelco sobreviene de forma inesperada. La estabilidad de
nuestro kayak la podemos mejorar cada vez que la cargamos con nuestro equipo y
alimentos o situando sobre ella un lastre fijo que puede sernos muy util incluso para
esquimotar mas facilmente. Este lastre podemos construirlo partiendo de un bidon de
plastico fijado sobre el fondo del kayak y que rellenaremos de trozos de plomo mezclado
con arena u otro material factible de dejarlo sin causar una contaminacion.

La pala, pala de repuesto, colocacion y acceso,
iatgdar de pala

El tanden formado
entre palistay pala
forman el par mo-
tor de nuestra em-
barcacién, por tal
motivo y en mi opi-
nidn es esta la pie-
za mas importante de nuestro kayak, sin ella estamos perdidos. Hoy en dia se vienan
usando para el kayak de mar las palas utilizadas en competicidn, considero que la pala es
un elemento muy personal, por lo que debemos escogerlo con sumo cut idado, teniendo
en cuenta una serie de parametros de tipo técnico, estético, Brgoncmic Smi
atc. que nos proporcione una herramienta eficaz en nuestras manos

Esta claro que si usamos una pala de cuchara ancha y pertiga larga, tendremos una
herramienta con mucha capacidad de arrastre, pero que nos obligara a la realiz zacion d

un gran esfuerzo, mientras que si tenemos una pala con cuchara estrecha este esfuerzo
se vera muy reducido proporcionandonos un ritmo de palada comodo y descansado. En
el mercado podemos encontrar palas fabricadas en diferentes materiales, kewlar, carbono,
fibra de vidrio, madera y una combinacién entre estos materiales.

Teniendo en cuenta que uno se puede fabricar su propia pala, ya sea estade tipo esquimal
o de cuchara, considero que la pala ideal para la mar es de cuchara asimétrica, ancha o
estrecha, en mi caso poseo una de cada y una de tipo esquimal fabricada por mi mismo.
Dado que es realmente sencillo fabricarse una pala esquimal, paso a anotaros las pautas
a sequir para su fabricacion. Cogeremos un tablén al que le aplicaremos las siguientes
medidas:

Pala Esquimal.-

Pondremos los brazos en cruz sobre el tablon
un lapiz en &l olro extremo delante de la




situaremos nuestro antebrazo extendido sobre la pala situando el codo sobre el trazo
realizado al final de la punta de los dedos de la mano y volveremos a realizar una nueva
marca al final de nuestros dedos, obteniendo de esta forma el largo de nuestra pala.

Para calcular el ancho adoptaremos con la ayuda de nuestra mano la figura de la letra C.
El grueso de la empunadura sera la circunferencia formada por nuestros dedos pulgar e
indice, y la zona de empunadura o de inicio de la cuchara sera la medida de nuestro
antebrazo y la palma de la mano. Con esta pala las posibilidades de maniobra y paleado
son realmente efectivas y resultan agradables de realizar. Consiguiendo ademas una
velocidad de crucero a bordo de un kayak cldsico, en mi opinidn mas descansada y efectiva
que con una pala de cuchara cldsica.

Una de estas palas actuara como pala principal siendo la otra de repuesto para lo cual
tendremos que situarla sobre la cubierta del kayak y al alcance de nuestras manaos. La pala
principal puede ir sujeta con un chicote a nuestro kayak, a la mufieca de nuestro brazo o
al chaleco directamente.

Si la sujetamos al barco puede darnos problemas a la hora de volcar e intentar esquimotar,
mientras que si la sujecion la hacemos sobre nuestra murieca o chaleco ese peligro desaparece.
En mi caso os diré que cuando salgo con mi kayak a pescar utilizando la técnica del currican,
sujeto mi pala al casco, mientras que si voy en ruta la sujeto al chaleco por medio de un chicote
conmosqueton. Entre los mdltiples accesorios que podemos llevar en nuestro kayak se encuentra
el flotador de pala, capaz de posibilitarnos el reembarque en situaciones de riesgo o de
proporcionarnos una estabilidad extra, En el mercado existen muchos modelos, peroagudizando
elingenio podremos tener un buen flotador de pala que nos sirvaalavez de reposapias en nuestro
kayak.

En principio la pala de rapuesto ha de
ser desmontable, e ira situada sobre la
cubierta de nuestro kayak, en un lugar
de facil acceso como por ejemplo a
popa. El sistema de sujecion tendra
que permitirnos asir las dos partes de
una forma rapida y segura. Tan impor-
tante es llevar un chaleco salvavidas
como llevar una pala de repuesto si se navega en solitario, si se hace en grupo, este tendria
que tener un numero de palas de repuesto. La ruptura de nuestra pala principal supone
que nos quedaremos sin propulsion y sin gobierno, lo que implica que no podremos
movernos quedando al garete con peligro de vuelco o de ser arrastrado a la costa.
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Una vez en el agua y habiendo fracasado todos nuestros intentos da esquimotaje,
tendremos en el flotador de pala el aliado ideal para reintroducirnos en nuestro kayak,
utilizando una técnica sencilla de aplicar, tal y como se puede ver en la sacuencia
fotografica. En mi kayak el flotador de pala es a la vez reposapies, esta formado por dos
piezas flotantes, duras, unidas por una cinta de velcro, con este flotador me avito tenar que
perder tiempo inflandolo y seguramente no conseguir hacerlo debido al estado de nervio-
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sismo en que me encuentro. Por otro lado cumple dos funciones importantes, y una tercera
que es la rapidez y facilidad en usarlo.

Los tipos de flotadores de pala son tantos como imaginacion tengamos, pudiendo hacer-
nos nuestro propio flotador sin tener que acudir a los de tipo hinchable.

Chaleco salvavidas, tipos y caracteristicas
Flotabilidad:

Los chalecos estan hechos
de una espuma de celda ce-

rrada cuyo poder de flotacion
5 se mide en newtons

= Ninguna persona que apre-
cie su vida saldra a la mar sin
un chaleco salvavidas pues-
to, sea este del tipo que sea.
El chaleco aparte de ser una pieza imprescindible en nuestro equipamiento y que puede
salvarnos la vida en un momento dado, también nos protege de golpes y del frio. El principal
fin del chaleco es mantenernos a flote ante una situacion de peligro.

Los chalecos fabricados hoy en dia son de gran comodidad tanto para nadar como para
palear, estan dotados de silbato, cuchillo, espejo de senales, cabo de remolgue y gozan
de una flotabilidad de 50 newton que nos mantendra en posicion vertical y fuera del agua.
Su unico inconveniante radica en laimposibilidad de mantener la cabeza del naufrago fuera
del agua, ante un desmayo, lo que provocaria la muerte del naufrago por asfixia. A la hora
de probar un chaleco adoptaremos la postura de sentado con el fin de comprobar que no
nos causa dano sobre nuestro cuerpo.




Medios de achique, tipos y funcionamiento

Cada vez que salimos al mar se hace necesario achi-
car el agua embarcada en nuestro kayak para lo cual
deberiamos llevar una esponja que nos ayudara a
mantener el kayak limpio y seco. Para cantidades mas
grandes de agua necesitaremos algun tipo de bomba
ya sea de mano, de pie, eléctrica o portatil, esta ultima
es la mas barata y popular, achica gran cantidad de
agua, pero tiene dos inconvenientes, tienes que utili-
zar las dos manos y sacar el cubrebaneras.

La de pie es cara, pero es sencilla y muy eficaz, al utilizar el pie para achicar, tus manos
siguen sujetas ala palay tu cubrebarieras cerrado, pero tiene el inconveniente de ir situada
sobre el reposapiés. La de accionamiento lateral situada a proa o popa del palista, es de
una gran efectividad pero tiene el inconveniente de que la situada a popa sobresale una
palanca que puede ser causa de accidentes y la situada a proa te la encuentras a cada
movimiento de piernas, siendo un problema a la hora de reembarcar desde el agua. Las
eléctricas son répidas, son efectivas, son caras y s muy posible que se averian con
facilidad por lo que no son muy recomendables.

El silbato, el cuchillo, espejo, cinta americana

Cuchillo de rio o cortaplumas:

Debe ser de acero inoxidable y mantenerlo en su funda.
Algunos modelos se colocan en el chaleco y parmiten

tenerlo siempre a mano. Es importante para cofar una
50g4, 0 algun elemento gue nos retenga.

. Silbatos:

Parallamar a un companero, o facilitar la ubicacidn en un
rescate. Mucho mas eficiente que un grito, cansa menos,
no quita tanto aire, y se escucha mucho mas le

Todos ellos son elementos imprescindibles a bordo de
nuestro kayak. Con el silbato podramos llamar la atencién
de nuestros companeros o de los medios de salvamento que vangan a rescatarnos.

Los chalecos salvavidas vienen provistos de
bordo de cualquier embarcacién, nos puede s:
puede actuar como herramienta de trabajo v un sinfin
sirve para realizar senales a nuestros propios compan

los medios de salvamento u otras embarcaciones o pars
sobre nuestra posicién ante una situacion de emarg

wl
W
3
e
L

La cinta americana es realmente Util a la hora de tapar un aguiero en nuastra ropa, saco
seco, cubrebaneras o el propio casco del kayak.




Bolsas estancas, bidones

Existen en el mercado todo tipo de tamanos y precios, son realmente utiles cuando
realizamos largos recorridos y necesitamos transportar ropa seca, tienda, saco de dormir
etc. Tenemos que tener en cuenta el didmetro de nuestros tambuchos a la hora de comprar
una bolsa, pero creo que es recomendable tener varias pequenas que no una grande.

Los pequerios botes herméticos son muy utiles para almacenar alimentos, asi como los
contenedores usados en cocina para guardar alimentos en la nevera. Los bidones son mas
incomodos de situar en los tambuchos pero pueden ser muy Utiles situados sobre cubierta.

. Cabos de remolque, mosquetones

Retomando el tema de los remolques diremos que la linea o cabo de remolque es muy
necesario para aquellos que guian un grupo y para los que se mueven en un medio tan
hostil como la mar. El punto de anclaje mas adecuado estaria situado detras de la banera,
sin embargo en la practica este puede ser el peor.

Normalmente los remolques se realizan en malas condiciones de mar y viento, por lo que
ante un vuelco el cabo de remolque puede llegar a enroscarse sobre el palista con
resultados tragicos. Por otro lado el material situado sobre cubierta puede terminar a la
deriva arrastrado por el cabo en su barrido por cubierta.

Nunca realizaremos un remolque haciendo firme el cabo al asa de porteo situada a popa
de nuestro kayak, nos quedariamos sin maniobra. Por lo tanto &l mejor punto de anclaje
del cabo de remolque lo situamos detras de la banera. Ya sea sobre la cubierta o sobre el
propio chaleco salvavidas, esta unidn del cabo de remolque con el anclaje del mismo debe
estar provista de un mosqueton o sistema similar que te permita largar el remolque de forma
inmediata y con una sola mano.

Para finalizar diremos que el cabo de remolque ha de tener un minimo de
provisto de dos mosquetones y una goma de un metro que reduzca los tiron:
producidos por la accién de las olas, evitando lesiones y roturas.

En mi caso, mi kayak va provisto de un cabo de remclque sujeto al asa de proa y
enganchado con un mosquetdn sobre la bafera y que puedo utilizar indistintamentea para
fondear mi kayak o enganchar al cabo de remolque de otro barco, alargando de estaforma
el mismo.
Considero este cabo de gran importancia, ya que posibilita al kayak que nos asista
largarnos su cabo sin tener que abarloarse al nuestro. Este cabo con su mosqui
ser muy practico para utilizar como guia de linea de pesca, tema es‘a c,ue tratar
adelanta, También llevo instalado un cabo de remolque a paaa b
y que utilizo para realizar remolquas cortos con buen liempo, a
fondeo y amarre.

Llego el momento de tener que dar un remolque vy puedo as
agotador, en ocasiones desesperante y no exento de rig




tener todo nuestro sistema de remolque a punto para que no tengamos que improvisar y
lleguemos a crear una situacion de mayor riesgo que la inicial. Son muchas las razones
para efectuar un remolque y cada una de ellas presenta unas caracteristicas especiales
por ejemplo El cansancio de un companero debido a las malas condiciones meteorolégi-
cas. Una enfermedad o lesién. Inestabilidad producida por el miedo.

En esta situacién y la anterior se hace necesario que un segundo kayak quede abarloado
para ayudar a este, teniendo entonces que remolcar a dos embarcaciones.

Durante un rescate, en el que participan un grupo de kayaks, para evitar la deriva de estos
hacia la rompiente. A la hora de dar un remolque debemos acercarnos con cautela al otro
kayak y una vez echo firme el remolque proceder a remolcarlo de forma continuada
utilizando una pala asimétrica estrecha para conseguir mayor carencia de paladas con
menor esfuerzo y conseguir que el cabo no de fuertes tirones que aparte de desestabilizar
al kayak remolcado puede ser causa de lesiones.

En cuanto a si el remolque ha de ser corto o largo, me inclino por el largo o mas largo,
sobre todo en situaciones de mal tiempo y con vientos y mar de popa si el remolque
es corto seguramente el kayak remolcado termine cabalgando sobre el kayak que
efectle el remolque, pudiendo llegar a producir serias lesiones al palista.

Tenemos tres formas de realizar un remolque, cada una de ellas tiene sus ventajas

e inconvenientes pero todas ellas son maniobras de riesgo que pueden dar al traste

con una expedicion si no se toman las medidas oportunas antes de salir a la mar,

se realizan practicas cuando gozamos de buen tiempo y estas se hacen en zonas

que nos permitan cometer errores sin poner en peligro nuestras vidas. Debemos

de recordar que el mar es un medio hostil al que no hay que tenerle miedo pero si,
respeto, mucho respeto.

~Individual.- resulta duro y reduce tu velocidad a menos de la mitad
b produciendo la perdida de contacto con el grupo. Es el remoigue mas
sencillo de realizar. i

Remolque Doble.- Se colocan varios kayaks uno detrds de otro, de
manera gque quien remolca resulta a su vez remolcado. Es un sistema
eficaz y permite mantener la velocidad del grupo. A la cabeza de este
remolque se situara el palista mas fuerte, mientras que el segundo palista
’ ha de llevar la misma carencia de palada para ayudar al de cabeza.

Remolque en V- Varios palistas actuan sobre un mismo kayak que a su
vez puede ser auxiliado por un tercero que le sirve de flotador. Este tipo
de remolque tiene el inconveniente de que ala hora de maniobrar a babor
0 estribor, uno tendra que palear mas que otro, y por otro lado, al ser un
cabo de remolgue equidistante, actua de forma que los dos kayaks
tenderan a abarloarse.

En abanico, o W.- Se colocan los kayaks en abanico. Sobra el dibujo
parece un sistama de remolque muy efeclivo, pero en la practica resulta
complicado ya que |05 Kayaks corren peligro de cruzarse, pagarse con
las palas etc, crao gue este sisterma seria mas efectivo si los remolques
se toman a diferentes distancias y en namero de tres.
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Recuerda que el remolque es potencialmente peligroso.

Se debe de practicar todo tipo de remolques ya que es una operacion
complicada y no carente de riesgos para el grupo, por lo que siempre ha de
valorarse esta situacidén en la que un individuo pueda poner en peligro a
todo el grupo, en tal caso se optaria por proteger al grupo.

Unbuenlider nunca debe permitir que la situacién se convierta en peligrosa.

Remolque de emergencia.- Habra momentos en que algin kayak por el
motivo que sea necesitara ser remolcado con urgencia, antes de que
termine encallado en las rocas o derive a alguna zona de peligro.

Esta accidn necesitara realizarse con rapidez y seguridad, en ocasiones
seran necesarios dos palistas para remolcar, ya que el kayak que auxilia no
dispondra de capacidad de empuje, por lo que el actia de remolque y
segun en que condiciones, no serd capaz de mover a los dos kayaks.

En ocasiones resultara mas rapido y eficaz abarloarse al kayak a socorrer
por su aleta de forma que el propio palista se sujete al kayak que efectué e
remolque, evitando que un segundo kayak intervenga e incremente sl peso
del remolque.




Kit de reparaciones

"

Ya que no podremos llevarnos nuestro taller de casa, tendremos que hacernos con aquel
material que nos pueda sacar de un apuro de forma rapida. Cada uno dara prioridad a un
tipo de material sobre otro, pero esencialmente deberiamos de llevar en nuestro kayak
como kit de reparaciones

Cinta autoadhesiva (cinta americana), parchear, unir, tapar etc

Un cuchillo bien afilado o navaja inoxidable (imprescindible en la mar)
Un rollo con algunos metros de cabo (nos sacara de muchos problemnas)
Hilo y agujas (coser una prenda, la tienda, cubrebaneras)

Bayeta de secado rapido

Llave inglesa, alicates, llaves allen, sobre todo cuando portamos timén
Mechero de mecha o cerillas antihumedad

Rollo de papel, pequena toalla.

Un trozo de alambre

¢ Vestimenta
Las prendas térmicas, son indispensables en el agua, el cuerpo desnudo se enfria 32 veces
mas rdpido en el agua que en aire estando a la misma temperatura. Desnudo en un agua
a 6°C el tiempo de vida es de 6 minutos aproximadamente.

Cuanto mas comoda sea la ropa que llevemos mas comodos podremos palear y nuestra
movilidad serd superior que si vestimos prendas duras y pesadas Lo mas recomendable
es vestir una camiseta térmica protegida con un impermeable transpirable, con puUnos y
cintura de neopreno para proteger la entrada de agua. Evidentemente en nuestras bolsas
y compartimentos estancos llevaremos camisetas de repuesto asi como un polary prendas
que nos proporcionen una proteccidn adicional a la hora de estar inactivos.

El pantaldn serd de neopreno, corto con forma de asiento para evitar presiones sobrea el
sistema circulatorio. Los escarpines son imprescindibles debido a la gran perdida de calor
que se produce por esa parte del cuerpo, estos deberian de tener suela y cremallera.

Para situaciones de frio extremo, son muy recomendables los trajes secos, ajustados en
munecas, tobillos y cuello con purios de latex o un anorak semiseco que ademas svitara
la entrada de agua por nuestro cubrebarieras, el Unico inconveniente, es que no transpi-
raremos nada y en muchas ocasiones esto resulta engorroso.

Cubrir nuestra cabeza mientras estamos en la mar es muy importante tanto en invierno
como en verano, nos protegera del calor y nos dara calor.

952 Fahrenheit o 352 Centigrados.




Consideraciones generales

Las personas con mayores probabilidades de experimentar hipotermia son:
las muy ancianas, las muy jovenes o los enfermos cronicos

quienes sufren de problemas circulatorios o cardiacos

las personas con deficiencias nutricionales, excesivamente cansadas
o bajo los efectos del alcohol o las drogas

Causas

La hipotermia suele presentarse a raiz de una prolongada exposicién al frio. Se produce
cuando el cuerpo pierde mas calor del que puede generar.

Las causas mds comunes son:
caidas de una embarcacion en aguas frias

permanecer al aire libre en invierno sin las prendas protectoras adecuadas

usar ropas humedas por mucho tiempo cuando hay viento o hace
mucho frio

hacer esfuerzos agotadores o ingerir alimentos o bebidas en cantidades
insuficientes puede causar hipotermia, incluso en temperaturas no tan
heladas

Sintomas

Elinicio de los sintomas suele ser lento, con pérdida gradual de la agudeza mental y de la
capacidad fisica. De hecho, la persona con hipotermia puede no estar consciente de su
situacion ni reconocer que necesita tratamiento médico de emergencia.

Los sintomas son:
apatia o letargo
confusion
somnolencia
perdida de coordinacion
piel palida y fria
shock
disminucion del ritmo respiratorio
dificultad en la pronunciacion
temblor incontrolable
debilidad
Primeros auxilios

1. Sila victima esta consciente y se piensa gue tiene hipoterm;

retirarsela del frio con delicadeza. Es preciso recordar que las p
con hipotermia corren el riesgo de sufrir un paro cardiaco.

2. Silavictima estd inconsciente, se deben examinar las vias resp
rias, la respiracion y la circulacién y administrar respiracién asistida,




RCP o control de hemorragias, segun sea el caso. Si la victima respira
a un ritmo de seis respiraciones por minuto, es necesario iniciar la
respiracion artificial.

3. Si no es posible ir hasta un sitio cubierto, se debe retirar a la victima
del viento, cubrir su cabeza y aislarla del suelo frio. De ser posible, debe
llevarse a la victima a un area con temperatura ambiente y cubrirla con
mantas calientes.

4. Una vez adentro, es preciso quitarle las ropas humedas o ajustadas
y reemplazarlas con ropas secas.

5. Se debe calentar a la victima y cubrirle la cabeza y el cuello. De ser
necesario, se usa el cuerpo de uno mismo para ayudarla a calentarse.
Se aplican compresas tibias en el cuello, pecho e ingle. Si la victima
esta alerta y puede tragar con facilidad, debe darsele liquidos dulces y
calientes, no alcohdlicos, que ayuden con el proceso de calentamiento.

8. Es necesario permanecer con la victima hasta que llegue la ayuda
médica.
No se debe

asumir que una persona que se encuentra acostada y sin moverse en
el frio esta muerta

usar el propio criterio para decidir si el drea esta lo suficientemente
calida, pues las personas responden de forma distinta ante el frio

intentar calentar a una persona con hipotermia severa sin ayuda médica.

usar calor directo, como agua caliente, lamparas de calor, para calentar
a la victima

dar alcohol a la victima.,

Prevencion

Los factores que pueden contribuir a la hipotermia son el frio extremo, las ropas mojadas,
vientos fuertes y helados, una mala circulacién producto de ropas o botas muy ajustadas,
posiciones que producen calambres, fatiga, ciertos medicamentos, fumar, consumo de
alcohol o enfermedades que afecten los vasos sanguineos, como la diabetes, bajo
consumo de liquidos (desequilibrio liquido) y comer poco.

Se debe usar vestimenta adecuada para el frio y proteger las dreas del cuerpo expuestas
y sensibles. En clima frio se debe utilizar mitones (no guantes); varias capas de ropa
impermeable y rompe-viento; dos pares de medias, uno de algodén primero y uno de lana
encima; una bufanda y un sombrero que cubra hasta las orejas, para evitar la pérdida de
calor por el cuero cabelludo.

Si se anticipa una exposicidn al frio prolongada, no se debe consumir alcohol ni fumar,
pues ambos interfieren con la circulacién. Se deben ingerir alimentos apropiados v
descansar.

De quedar atrapado en una tormenta de nieve muy fuerte, es necesario encontrar refugio
a tiempo.




Supervivencia en Aguas Frias

El cuerpo humano pierde temperatura por radiacion, conduccion, evaporacion y convec-
cidn, factores todos que se retinen de forma notable en lamar y que se acentuan si estamos
inmersos en ella; siendo en este caso, mayor la pérdida de calor que la capacidad del
cuerpo para generarlo, lo cual conduce a una hipotermia y sucesivamente a la pérdida de
consciencia y la muerte.

El tiempo de supervivencia de un ndufrago varia en funcion de la ropa o traje de proteccién
que use, de la temperatura del agua, de su constitucion, fatiga, etc., pudiéndose estimar
que sin proteccion y en agua de temperatura entre 15 y 20 grados centigrados, el tiempo
de supervivencia estaria en torno a 12 horas, bajando a las 6 horas si la temperatura del
agua estuviera entre 10y 15 2C.

En ocasiones se rescatan personas una vez pasadas mas de 16 horas en la mar, que una
vez recuperadas de su hipotermia regresan a sus casas en el mismo dia de haber sido
rescatado. Ocurrié asi el 13 de Febrero de 2003 en la zona de Finisterre donde un pescador
salié a pescar de madrugada a bordo de su embarcacién, a las 1930 hrs su familia nos
avisa, se monta un amplio dispositivo de busqueda con medios aéreos y maritimos, como
resultado de esta busqueda este pescador fue localizado 17 horas después por uno de
nuestros helicopteros, tumbado sobre el fondo de su embarcacion que habia quedado
quilla al sol. Fue rescatado con sintomas de hipotermia. De este caso podriamos sacar las
siguientes ensefanzas.
1.- Su familia nos alerta después de pasadas 9 horas

2.- No dispone de bengalas, ni chaleco, ni VHF, ni mévil. Mas tarde el
rescatado confeso que el helicoptero habia estado muy cerca de él, asi
como una lancha de salvamento que podrian haberlo rescatado si
dispusiera de alguno de estos elementos.

3.- Debido a los errores anteriores el despliegue de medios realizado
alcanzo las 12 unidades, con el consiguiente incremento del gasto y
cansancio de sus tripulaciones ante la aparicion de una nueva emergencia.
De ahi la importancia de adoptar las siguientes precauciones:
* No nadar sin propésito alguno, flotar lo mas quieto posible en caso de no
disponer o no poder subir a una embarcacion de supervivencia evitando
de esta manera la pérdida de calor.

s Usar el silbato que lleva el chaleco salvavidas para facilitar nuestra locali-
zacion por los rescatadores, especialmente en caso de condiciones me-
teoroldgicas adversas en las que se ve dificultada nuestra visualizacion.

+ Es conveniente formar grupo con el resto de supervivientes. Un grupo es
localizado mas facilmente y permite la ayuda mutua.

No gastar energias y actuar con serenidad. Todo el mundo ha de saber nadar. De todas
formas hay que tener en cuenta que el cuerpo humano flota por si solo y que la mayoria
de la gente se ahoga no por que pese mas que el agua sino porque se asuslay raga agua.




Cuando la temperatura del cuerpo alcanza los 352C se produce la hipotermia, que es la
incapacidad del cuerpo para producir el calor que se ha perdido.

Tiempo que puede sobrevivir un
naufrago en el agua:
Temperatura agua mar 2C
Supervivencia

. ercae Traje de supervivencia

R . - Menos de 29
T':‘"?t:!ilwiﬁﬂlg.ﬂ !

* Hadut Menos de 45 minutos
o T oumnmannn. A 0% Mas de 6 horas

7L4umn De 2 a 49
- Menos de 1,5 horas

Catenarat

. L , ‘De 4a 102
: \ o Menos de 3 horas
i= ; . : De 72 indefinido
;i‘ t | Muenis De 10a 159
FC S U R N - IS R | i

p— . 2 3 p Menos de 6 horas

De 15 a 20°

Menos de 12 horas

Mas de 202

Indefinido, depende de la resis-
tencia del naufrago

En la produccion de este tipo de lesiones influyen ademas del descenso de la temperatura
ambiente, el viento, la humedad, el tiempo de exposicion, la inmovilidad prolongada, la
fatiga, la embriaguez, los vestidos apretados. Sobre todos estos factores tendremos que
actuar a nivel preventivo.

En general la aclimatacion al frio no requiere una adaptacion del sistema de regulacion del
calor, sino simplemente una maodificacién de los habitos, siendo la adaptacion posible si
se dispone de ropas adecuadas.

POSIBLE HIPOTERMICO
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Agotamiento por calor

Consecuencia de exposicion a un calor excesivo.

Sintomas:

Dolor de cabeza, mareos, nauseas.
Desde trastornos a pérdida de conciencia.
Respiracion acelerada, pulso superior a 140 ppm

Tensidn arterial elevada al principio (amplia separacion entre la maxima y
la minima), méas adelante sintomas de shock

Piel: al principio roja, seca, caliente (no sudor), mas adelante grisacea,
ciandtica.

Temperatura superior a 40 2C.

PRIMEROS AUXILIOS

1. Ambiente fresco, posicidn horizontal, cabeza elevada.

2. Bano de agua fria, compresas frias.

3. Masaje sobre piel (puede hacerse con trocitos de hielo)

4. Control continuo de tension arterial, pulso y temperatura rectal.

—~

5. Intentar bajar la temperatura a 38.5 °C.

PUNZADA SOLAR

Mecanismo de produccion: irradiacion directa solar lo cual produce manifestaciones de
irritacion meningea.

Sintomas:

Cabeza caliente y piel corporal fria.
Intranquilidad.

Mareos.

Niuseas.

Rigidez de nuca.

En casos graves pueden aparecer signos de hipertensidn intracraneal.

Los mas expuestos son los ninos y personas sin proteccion capilar.

PRIMEROS AUXILIOS

1. Elevacion de la cabeza.

 E
2. Cubrir con panos empapados en agua fria.




i Sincope por calor

Mecanismo de produccién: después de estar largo tiempo de pie bajo el efecto del calor
se produce una vaso dilatacidn periférica y alteracién de la distribucién sanguinea que
puede desembocar en hipoxemia cerebral.

Sintomas: (los propios del sincope)
* Premonitorios: sensacién de calor, nduseas, bostezos, flatulencia ...

e Seguidos de: debilidad, aturdimiento, palidez, sudoracién, frialdad de ma-
nos y pies y eventualmente pérdida de conciencia.

Primeros auxilios:
e Posicién horizontal.
s Ambiente fresco.
TRATAMIENTO MEDICO

En casos raros tratamiento medicamentoso con vasoconstrictores.

:  Mal de mar
Es producido por un desequilibrio en el sisterna nervioso. Como sintomatologia produce
nduseas y mareo.

Cuando la embarcacion comienza a navegar, 1os ojos ven el movimiento con referencia del
horizonte, los oidos registran el movimiento por intermedio de los conductos semicircula-
res, donde circula liquido y unas pequenas piedras que, mediante su desplazamiento,
informan al cerebro si nos movemos o estamos quietos.

Ademas el cuerpo siente el movimiento por medio de la presiones que son sometidos los
musculos y la articulaciones. Los momentos mas criticos que desencadenan este mal son:
permanecer en lugares cerrados durante la navegacion, estar expuesto a los gases de la
combustion del motor, mirar fijamente el piso de la cubierta durante el fondeo, atar la linea
0 encarnar, hacen que comience a llegar informacién errdnea al cerebro, desencadanando
la siguiente sintomatologia: nauseas, vémitos, sensacion de vértigo, sudoracién fria,
palidez, aumento de la salivacidon, somnolencia, etc.

Botiquin de primeros auxilios.- Como el kit de reparaciones, aqui podremos llevarnos
una farmacia o aquello que consideremos mas nos puede ayudar, como por ejemplo:

* Algodon Esterilizado

* Bicarbonato de Sodio

s Pastillas para el mareo

* Sobres con gasas esterilizadas
* Crema solar proteccién alta

s Tijeras de punta redonda

*  Apodsitos esterilizados




* Banditas o Curitas

e Jeringas hipodérmicas desechables

* Alcohol Etilico

® Pinzas Finas

* Vendas de 5 a 10 cm. de ancho

e  Termdmetro

s Tela adhesiva (un carrete de 2 cm. y otro de 5 cm. de ancho)
¢ Analgésicos y antiinflamatorios o esteroides
» Antiséptico Liguido

* Abate lenguas

* Jabdn desinfectante

* Linterna eléctrica de bolsillo

Uso de los elementos del botiquin

Algoddn: Se utiliza para limpiar las partes de la piel que no se presenten heridas o
humedecerlo con antisépticos para desinfectar la misma. También puede ser usado entre
dos capas de gasa y asi formar un apésito.

Gasas: Para cubrir heridas luego de que éstas sean lavadas y desinfectadas. Entre la herida
y la venda debe existir siempre un apdsito ¢ una gasa.

Alcohol: Es un buen antiséptico tépico para pequenas heridas o raspaduras.

Vendas: Se utilizan para envolver o sujetar apdsitos que cubren heridas asi como también
para inmovilizar partes doloridas o lesionadas.

Tela adhesiva: Para sujetar apositos y vendas.
Antiséptico liquido: Conveniente para limpiar heridas leves, raspaduras.
Jabodn desinfectante: £l mismo uso que el antiséptico.

Bicarbonato de sodio: Para compensar la pérdida de sales por sudor en el paciente
insolado. Ayuda a la digestién,

Analgésicos y antiinflamatorios no esteroides: Ayudan a disminuir fiebre y dolor,

Tijeras: Para cortar la ropa cuando sea necesario, en el paciente quemado o fracturado,
con el fin de evitar desgarros de tejidos 0 movimientos inadecuados.

Jeringas: Para aplicar en caso de ser necesario algun medicamento.
Pinzas finas: Para extraer objetos penetrantes pequenos (astillas, espinas)

Termometro: Para tomar la temperatura corporal del pacients




Abate lenguas (depresores): Para observar las mucosas del paciente y se pueden usar
también como pequenas férulas para dedos de las manos o pies.

Linterna: Para examen del accidentado, cuerpos extranos en la boca, tamano de la pupila, etc.

- Rescates

Una vez volcados, nuestra arma mas segura y rapida es el esquimotaje. Cuando este nos
falla tendremos que echar mano de otras técnicas basadas en el grupo. Aprovecho una
vez mas para insistir en la importancia que el grupo tiene a la hora de salir a la mar. Los
sistemas utilizados para volver a la verticalidad a un miembro del grupo resultan complica-
dos, y en ocasiones peligrosos, si no adoptamos la técnica mas adecuada y no la
realizamos con el debido cuidado. Otro factor a tener en cuenta es el estado del mary la
cercania a la costa o rompientes. Es muy importante hablar con los miembros del grupoy
plantearse una situacién de este tipo antes de salir a la mar, con el fin de familiarizarse con
las senales, comprobar nuestro equipamiento y comprobar que nada queda a la improvi-
sacién. Es evidente que las técnicas de rescate comenzaremos practicandolas en una
piscina o en zonas con mar plana.

Esquimotaje

Sistema autoadrizable répido y eficaz en caso de vuelco. Llamo la atencion sobre esta
técnica para decir que no debemos de basar nuestra seguridad en esta técnica, ya que
puede fallarnos en mas de una ocasion y maxime en condiciones de mar y viento
desfavorables y si debemos de basar esta seguridad en el grupo y el resto de técnicas de
rescate existentes y que ahora veremos.

Esta serie de dibujos nos muestra la forma de practicar el esquimotaje para conseguir de
una manera facil y eficaz dominar esta técnica. Podremos practicarla en piscinas de forma
autéonoma, o en playas ayudados por un amigo. Estos ejercicios deberiamos de realizarlos
con nuestro chaleco puesto y un casco para evitar golpes fortuitos.
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En una piscina apoyandose en un lateral




Esquimotaje Aleman

Rescate esquimal de proa vy lateral

El kayak volcado llama la atencién sobre sus com-
paneros agitando los brazos, una vez avistado se
procederd a acercarse a su kayak de proa con el fin
de que con sus manos consiga sujetar nuestra proa
y de esta forma regresar a la verticalidad. El resca-
tador estara atento ya que él puede verse en el agua
debido al incorrecto empuje realizado por el resca-
tado. Si el rescate lo realizamos lateralmente, es
decir abarlodndose al kayak volcado y situando
nuestra pala sobre su casco con el fin de que se
pueda sujetar ala pértiga y ragrasar a la verticalidad.




i Rescate con temporal, en H

Es este el rescate que nos proporcionara mejores
resultados cuando nos encontremos navegando
con meteorologia adversa.

El rescate lo realizan dos kayaks que se situaran
proa ala mary paralelamente entre si, cruzando sus
palasy las del rescatado y dejando un espacio entre
ambos que permita entrar al kayak volcado y situar-
lo sobre las palas hasta que el agua embarcada
salga por completo y el kayak quede listo para ser
ocupado.

Sin deshacer esa balsa formada por los dos kayaks,
la persona socorrida procedera a reembarcarse
situando sus brazos sobre la cubierta de dos ka-
yaks e introduciéndose en el suyo. Este tipo de
rescate puede utilizarse entre dos kayaks que ne-
cesiten inmovilizarse para poder moverse con liber-
tad e incluso salir de la banera.

Rescateen To X

il

Es similar al anterior pero solamente necesita de un
kayak. El palista en el agua se situara a un costado
del rescatador, y este lo hara proa al mar de fondo
con el fin de proporcionarle estabilidad a este al
comenzar a levantar la proa del kayak volcado, este
saldra sin agua por el otro costado. En caso de que
el kayak volcado embarcase un excesivo peso en
agua sera conveniente voltearlo previamente antes de embarcarlo sobre la cubierta del otro
kayak, de esta forma evitaremos roturas inesperadas

Rescate todos en el agua

b

Cuando nos veamos todos en el agua no debemos
de perder la calma ni precipitarnos a la hora de
tomar decisiones. Es muy importante mantener el
grupo compacto, recuperar las palas, sujstarlas y
comprobar que todos estamos bien.

Comenzaremos situando un kayak volcado per-
pendicularmente a otro con el fin de embarcarlo sobre este y conseguir sacarle toda el
agua embarcada, una vez echo esto abarloaremos los dos kayaks y pasando las palas por
el casco de unay la cubierta de la otra, nos situaremos en cada costado sujetando las
palas y uno de nosotros se reintroducira en el kayak vacio de agua. Seguidamente
procederemos con el rescateen T.




Rescate anclado

Sila zona donde estamos realizando el rescate se encuentra proxima a costa y esto implica
una situacion de peligro, otro palista tendra que realizar el remolque de rescatador y victima
o mantener la posicion para que ambos no deriven por la accion del viento y mar a una
zona peligrosa.

Autorescate

AR

| Consiste en reintroducirse en nuestro kayak vol-
cado sumergiéndonos bajo el e introduciéndo-
nos en la banera con el fin de realizar el esquimo-
taje para volver a la verticalidad y posteriormente
achicar el agua embarcada.

Para finalizar este tema me gustaria anotar que
cuando navegamos con buen tiempo todo resulta
facil y divertido, incluso arrimarse a las rompien-
tes, bajos, playas etc, pero cuando la meteorolo-
gia es adversa debemos de tener muy presente
que estas acciones pueden poner en peligro
nuestras vidas, por lo que es conveniente dar un
margen de seguridad y estudiar el comporta-
miento de la mar de fondo, vientos, bajos, rom-
pientes etc con el fin de prevenir una situacion de
riesgo que ponga en peligro nuestra sequridad y
la del grupo.

i

Dispositivos hinchables de seguridad

L

«

Estabilizadores de enganche rapido: Fabricados con un material plastico y unidos antre si
con dos tiras o velcros. Estas tiras rodean por completo el kayak dejando los flctadores
adosados a este hacia la linea de flotacién, proporcionandole una estabilidad que nos
permitird incluso ponernos de pie sobre el

Flotador de pala; En la pagina 14 hablamos de este elemento de seguridad. Un flotador de
pala es necesario en cualquier kayak, maxime si se navega en solitario.

Otros dispositivos, en este apartado podremos meter todo aquelio que se nos ocurray que
sea factible de convertirse en un sistema hinchable que nos permita mantanarnos a flote
un tiempo, como por ejemplo un simple pantalén, al que le haremos unnudo alas

para posteriormente darle la vuelta de forma que se llene de aire y sumergirlo en &f mar.
Nos instalaremos entre las perneras y nos mantandra a flote un buen rato.




Otras técnicas

Alahora de entrar o salir de una playa, nos encontraremos con que nuestro kayak se sitda
paralelamente a las olas, o simplemente vamos navegando y nos encontramos con una
ola lateral. Tendremos que adoptar una posicion tal como vemos en la foto de forma que
recibamos a la ola ofreciéndole el hombro del lado de donde esta provenga, inclinaremos
nuestro kayak a la vez que levantamos la pala, Recibiremos a la ola de esta forma y
recostandonos literalmente sobre ella apoyaremos la pala en su cresta.

Rescate con helicontare

Siguiendo la regla de que nuestro mejor salvavidas es nuestro propio kayak, es evidente
de cualquier operacidn de rescate entrana un riesgo, maxime las realizadas por helicoptero
que exigen un procedimiento muy preciso, por lo que deberemos sequir al pie de la letra
las instrucciones recibidas de los rescatadores y pilotos para no poner en peligro el
helicoptero, nuestras embarcaciones y tripulaciones. Si las ordenes recibidas no os
quedasen claras pediremos su repeticion,

Una vez emitida nuestra senal de socorro los
centros de Salvamento activaran esta aeronave
para que proceda a nuestra posicion, una vez en
la vertical el helicoptero nos dara una serie de
instrucciones.

a.- El helicoptero se posicionara de forma que
raciba el viento 20 o 30 grados abierto por la
banda de babor.

b.- Senalar nuestra posiciéon haciendo uso de
bengalas de mano o botes de humo, pero nunca
se debe usar un cohete con paracaidas.

¢.- Largara un cabo guia que servird de conexion
con el rescatador, Esta gula deberemos dajarle
tocar la superficie del agua antes de asirla para
evitar descargas eléctricas, y nunca hacerla firme
a nuestro kayak.

d.- El rescatador bajara hacia nosotros y nos dara
nuavas instrucciones,

[t
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e.- Al serizados con el arnés mantener los brazos pegados al cuerpo y no levantarlos
nunca para evitar la caida. En ocasiones el rescatador subird con nosotros, en otras
este quedara con el grupo y seremos izados de uno en uno o de dos en dos.

Estos helicopteros van perfectamente equipados. Su autonomia supera las 300 millas y
tiene capacidad para 28 personas.

Tendremos que tener en cuenta que so-
mos un barco muy muy pequeno en com-
paracién con las aspas del rotor y la fuerza
de estas, por lo que en cuanto esta nave
se posicione en nuestra vertical, desplaza-
ra nuestro kayak con suma facilidad, lle-
gando incluso a resultar peligroso para
nuestra seguridad, por lo que una vez
recibidas las ordenes del piloto y que este
nos tenga localizados, nos mantendre-
mos a flote en grupo sujetos a un solo
kayak. Si vamos solos dejaremos nuestro
kayak y nos mantendremos a flote con
ayuda de nuestro chaleco, mientras el res-
catador llega al agua, nos coloca el arnés
y somos izados al helicoptero, momento

en el que terminara nuestra desventura,

Rescate por Embarcaciones de Salvamento

Las embarcaciones de Salvamento estan tripuladas por tres personas cualificadas para
llevar a cabo operaciones de rescate en situaciones extremas, bien sea auténomamente o
apoyando a otra unidad. Estas embarcaciones son del tipo auto adrizable con casco de
aluminio. Desarrollan una velocidad de 30 nudos y van dotadas de todos los equipos de
comunicaciones previstos en el nuevo sistema mundial de socorro, asi como 2quipos de
deteccidn y localizacidon de naufragos

Seguridad en la noche

R

Navegar en la noche es realmente gratificante, maxime cuando la mar nos acompana y
una luna llena se refleja en ella ddndole un aire de misterio y aventura, pero la noche
esconde multiples peligros ya que, ni estamos solos en la mar, ni somos tan visibles como
alaluz del dia, por lo que nunca saldremos sin llevar a bordo alguin sistema de senalizacién
que evite que otra embarcacién nos llegue a abordar por no habernos visto. Durante Ia
noche todo se ve de diferente forma, las olas parecen mas grandes, el color del mar
impresiona mas, el viento parece que sopla con mas fuerza y la toma ocular de distancias
suele fallar en la mayoria de los casos. Los colores de nuestro kayak, pala y vestimenta
son elementos importantes a cualquier hora del dia, pero en la noche adquieren una
importancia mayor. Los colores oscuros como el gris, se mimetizan con el medio, por lo
que pasaremos inadvertidos, deberiamos de escoger estos con sumo cuidado, teniendo
en cuenta que el naranja y rojo por ejemplo Se distinguen con mas facilidad qus otros, asf
como fa obra viva de color blanco, Actualmente existen en el mercado cintas altamente
reflectantes como la 3EM REPASAR

Lad
.
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VERSOS QUE SINTETIZAN LAS REGLAS DE GOBIERNO

SI AMBAS LUCES DE UN VAPOR, POR LA PROA HAS AVISTADO, DE-
BES CAER A ESTRIBOR, DEJANDO VER TU ENCARNADO.

SI DA VERDE CON EL VERDE, O ENCARNADO CON SU IGUAL, ENTON-
CES NADA SE PIERTE, SIGA A RUMBO CADA CUAL.

SI A ESTRIBOR VES COLORADO, DEBES CON CUIDADO OBRAR, CAE
A UNO U OTRO LADQ, PARA, O MANDA CIAR,

SI ACASQO POR TU BABOR, LA VERDE SE DEJA VER, SIGUE AVANTE,
0OJO AVIZOR, DEBESE EL OTRO MOVER.

BUQUE QUE A OTRO ALCANZA, GOBERNARA SIN TARDANZA.
ENTRE UN VAPOR Y UN VELERO, MANIOBRA SIEMPRE EL PRIMERO.

ESTA SIEMPRE VIGILANTE, Y TEN PRESENTE ADEMAS, Sl HAY PELI-
GRO POR DELANTE, MODERA, PARA O DA ATRAS.




Senalizacion Maritima Definiciones

Wt bt

a) La"luz de tope" es una luz blanca colocada sobre el eje longitudinal del buque, que muestra
su luz sin interrupcién en todo un arco del horizonte de 225 grados, fijada de forma que sea
visible desde la proa hasta 22,5 grados a popa del través de cada costado del buque.

b) Las "luces de costado" son una luz verde en la banda de estribor y una luz roja en la banda
de babor que muestran cada una su luz sin interrupcién en todo un arco del horizonte de 1 12,5
grados, fijadas de forma que sean visibles desde la proa hasta 22,5 grados a popa del través
de su costado respectivo. En los buques de eslora inferior a 20 metros, las luces de costado
podran estar combinadas en un solo farol llevado en el eje longitudinal del buque.

Luz de costacs ibabor]

Luz ﬂa’iaf::a!‘a;i Luz g 1ope ipapal
1359 2200

Yista de planta de buque de propulsion mecamca
de eslors igual o superior a 50mts. SO s s

Luz de alcance: as una luz
blanca colocada lo mas
cerca posible de la popa
que muestra su luz sin inte-
rrupcion en todo un arco
del horizonte de 135 gra-
dos, fijada de forma que
sea visible en un arco de
67,5 grados, contados a
partir de la popa hacia cada
una de las bandas del bu-
que.

Luz de remolque: es una luz amarilla de las mismas caracteristicas que la "luz de alcance®

Luz todo horizonte: es una luz que es visible sin interrupcién en un arco de horizonte de
360 grados.




Luz centelleante: es una luz que
produce centelleos a intervalos
Regulares, con una frecuencia
de 120 6 mas centelleos por mi-
nuto.

Buques de propulsion mecanica en navegacidn

a) Los buques de propulsidn mecdnica en navegacion exhibiran:

[} una luz de tope a proa,

11} una segunda luz de tope, a popa y mas alta que la de proa, exceptuan-
do a los buques de menos de 50 metros de eslora, que no tendran obliga-
cidn de exhibir esta segunda luz, aunque podran hacerlo;

[l) luces de costado;

IV} una luz de alcance.

b) Los aerodeslizadores, cuan-
do operen en la condicion sin
desplazamiento, exhibiran, ade-
mas de las luces prescritas en el
parrafo a) de esta Regla, unaluz
amarilla de centelleos todo hori-
zonte.

¢) Los buques de propulsion
mecanica de eslora inferior a 12
metros podran exhibir, en lugar
de las luces prescritas en ¢l pa-
rrafo a) de esta Regla, una luz
blancatodo horizonte y lucas de
costado;

d) los buques de propulsién me-
canica de eslora inferior a siete
metros y cuya velocidad maxi-
ma no sea superior a siete nu-
dos, podrén exhibir, en lugar de
las luces prescritas en el parrafo
a) de esta Regla, una luz blanca
todo horizonte vy, si es posible,
exhibirdn también luces da cos-
tado;




e) en los buques de propulsién mecanica de eslora inferior a 12 metros, la luz de tope o la
luz blanca todo horizonte podra apartarse del eje longitudinal del buque si no es posible
colocarla en dicho eje, a condicidn de que las luces de costado vayan combinadas en un
solo farol, que se llevara en el eje longitudinal del buque o colocado tan cerca como sea
posible de la linea proa-popa en que vaya la luz de tope o la luz blanca todo horizonte."(1).

Esquema H1 Esquema IV Esquema V
11295

11295

Buques de vela en navegacion y embarcaciones
de remo

[

a) Los buques de vela en navegacion exhibiran:
e |) luces de costado;

» |l) unaluz de alcance.

b) Enlos bugues de vela de eslora inferior
. InterN@uica | a "20 metros” (1), las luces prescritas en
' i el parrafo a) de esta Regla podran ir en
un farol combinado, que se llevard en el
tope del palo o cerca de él, en el lugar
mads visible.

c) Ademds 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
inferior, pero estas luces no se exhibirdn
tanto con el farol combinado que se per-
mite en el parrafo b) de esta Regla.

I) las embarcaciones de vela de eslora
inferior a7 metros exhibirdn, si es posible,
las luces prescritas en el parrafo a) o b),
pero sinolo hacen deberan tenera mano
para uso inmediato una lintarna eléctrica
o farol encendido que muesltre una iuz
blanca, la cual sera exhibida con tiempo

suficiente para, evitar el abordaja.




ll) 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.

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

Buques sin gobierno o con capacidad de
maniobra restringida

b 0

a) Los buques sin gobierno exhibiran:
¢ 1) dos luces rojas todo horizonte en linea vertical, en el lugar més visible;

* ll) dos bolas o marcas similares en linea vertical, en el lugar mas visible;

» ll) cuando vayan con arrancada, ademas de las luces prescritas en este
parrafo, las luces de costado y una luz de alcance.

b) Los buques que tengan su capacidad de maniobra rest_ringidéi, salvo aque!ls dedicados
a operacioneas de “limpieza de minas" (1), exhibiran:
* ) tres luces todo horizonte en linea vertical, en el lugar mas visible. La

mas elevada y la més baja de estas luces seran rojas y la luz central seréa
blanca,;

* ll) tres marcas en linea vertical en el lugar mds visible. La mas elevada y la
mas baja de estas marcas seran bolas y la marca central ser4 biconica:




* i) cuando estén
Buque con capacidad fondeados, ade-
de manicbra .
restringida. mas de las lucgs o]
marcas prescritas
en los apartados 1)
y ll) las luces o
marcas prescritas
en la Regla 30.

Marca Diuma

Cabria anadir en este apar-
tado las luces de faros, puer-
tos, canales, elc, pero nos
bastara con saber las reglas
esenciales para navegar con seguridad y como deberemos identificar estas luces para manio-
brarlas con certeza, cuestiones estas tratadas en la asignatura correspondiente a navegacion.

Balizamiento de playas

]

Los banistas deben perma-

necer en la zona reservada
para el bano. Las embarca-
ciones no deben penetrar
en la zona de banistas, deli-
mitadas por boyas esféricas
amarillas. Alahorade entrar
y salir del mar, las embarca-
ciones deben navegar por el
carril delimitado por boyas
verdes y rojas y por supues-
to respetar la velocidad.

El balizamianto es paratoda

P

sean de recreo, de pesca, a

vela o a motor.




Estas zonas se entenderan situadas en el interior de una banda litoral, paralela a la costa,
de 200 metros de ancho, en la cual la navegacidn esta prohibida o condicionada a una
velocidad de 3 nudos en donde no exista balizamiento.

Recuerda que en las zonas de bano debidamente balizadas esta prohibida la navegacion
deportiva y de recreo y la utilizacion de cualquier tipo de embarcacion o medio flotante
movido a vela o a motor. El lanzamiento o varada de embarcaciones debera hacerse a
través de canales debidamente sefalizados.

En los tramos de costa que no estén balizados se entendera que la zona de bano ocupa
la zona contigua a la costa de una anchura de 200 metros en las playas y 50 metros en el
resto de la costa. Dentro de estas zonas no balizadas no se debera navegar a una velocidad
superior a 3 nudos.

Todas las embarcaciones o artefactos flotantes, cualquiera que sea su medio de propul-
sion, que salgan o se dirijan a las playas deberan hacerlo perpendicularmente a tierra
navegando con precaucion y siempre a menos de 3 nudos desde los 200 metros hasta la
costa, o viceversa. Si existen canales balizados de acceso, éstos se usaran obligatoriamente.

Esta prohibido fondear en los canales de acceso a los puertos, calas y playas (si estan
balizadas), y dentro de las zonas de bafo debidamente balizadas. En todo momento debe
respetar estas zonas, tanto por su seguridad como por la de los demas.

No obstante, deberemos tener en cuenta que, siendo nuestro litoral tan extenso, hay
muchas playas y zonas de bano sin ninguna sefalizacién ni vigilancia. En estos lugaresy
circunstancias es crucial extremar la prudencia y evitar todo riesgo.

Zonas de bano y navegacion

Las medidas de seguridad se ven reforzadas por el establecimiento de zonas de navega-
cion para las motos nauticas.

Se prohibe expresamente la navegacion en las zonas de bafo balizadas, o en una franja
de 200 metros de anchura desde la costa cuando no exista balizamiento para limitar las
zonas reservadas al Bano.

Para acceder desde la playa a las zonas de navegacién, las motos deberan utilizar los
canales balizados al efecto, navegando a una velocidad Inferior a tres nudos.

Junto a estas medidas se establecen otras obligaciones para aumentar la seguridad, tales
como utilizar unicamente las motos nduticas en condiciones de buena visibilidad y buen
tiempo, la necesidad de que en todo momento sea visible la base flotante o la costa yla
utilizacién de las motos exclusivamente con luz diurna.

La Capitania Maritima podra modificar los periodos y zonas de navegacion. cuando las
circunstancias meteorologicas u otras circunstancias relacionadas con la sequridad mari-
tima y de la vida humana en la mar asi lo aconsejen.

Se establece un procedimiento abreviado que facilite el registro y matricula de las motos
nauticas. Esta exigencia permitird que tengan el correspondients sequro para cubrir los
danos causados a terceros y, en su caso, seguro de accidentes,




Deberan lievar una placa en lugar bien visible, en la que figuren las normas basicas del
funcionamiento.

Sistema de Balizamiento Maritimo Formado por boyas y senales que nos indican por donde
debemos navegar

Existen 5 tipos de senales o marcas : Laterales, Cardinales, de Peligro Aislado, de Aguas
Seguras y Senales Especiales.

Regiones de Balizamiento Ay B

La AISM (Asociacién Internacional de Senalizacién Maritima) establecid el Sistema de
Balizamiento Maritimo IALA para la navegacion.

Este sistema internacional se divide en dos regiones (A y B), con diferencias respecto al
uso del color para babor o estribor.

El sistema IALA A en Europa, Africa y la mayor parte de Asia y Oceania; el sistema B en
América del norte y sur, Japédn, Corea del Sur, Filipinas y las zonas de Oceania cercanas
al continente americano.

Se distinguen en que los colores de las senales laterales estdn invertidos. En el sistema A
una baliza verde significa que debe dejarse a estribor, en el sistema B debe dejarse a babor.
El codigo de los conos y cilindros es el mismo
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Marcas laterales

Generalmente utilizadas en canales bien definidos. Estas marcas indican los lados de babor
y estribor de la derrota a sequir e identificadas con los colores rojo para babor y verde para
estribor, Estas marcas pueden utilizarse en la bifurcacién de un canal para sefializar el canal
principal
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SENALES DE BABOR, SENALES DE ESTRIBOR,
ENTRANDO A UN CANAL | ENTRANDO A UN CANAL
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L Color: verde.
Marca de tope (cuando se , Marca de tope (cuando se
use ) cilindra rojo. , use}: cono verde, punta
Luz (cuanda se exhibal hacia arriba.
rojo. Luz (cuando se exhiba)

verde,

Ritmo de las luces: cualquiera, excepto el usado para bifurcacion del canal.

BIFURCACION, CANAL j BIFURCACION, CANAL
PREFERIDO A ESTRIBOR PREFERIDO A BABOR

A
A =
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= Colar: verde con franja
ancha roja )
farca de Tape (cuando se use) cono ver
u cihindrarojo. arrba
Luz zchiba): Luz {cuanda se exhit
roja, grupo destellos 2+ 1 verde, grupa destel

Marcas cardinales

Son utilizadas para indicar las zonas que son navegables. No tienen una forma especial,
suelen ser boyas de castillete 0 espeque, estan pintadas de con bandas horizontales
amarillas y negras y su marca de tope caracteristica , formada por dos conos, es de color
negro. La banda amarilla se asocia a la base de los conos y la base negra a sus vértices.

Se utilizan para senalar la presencia de puntos especialmente peligrosos (rocas, cascos
hundidos, etc.) y diferenciar asi las aguas navegables de las que no lo son.

Indican el cuadrante (N, E, S, W) por el que deben ser pasadas. Los cuatro cuadrantes
estan limitados por las marcaciones verdaderas NW, NE, SE y SW, tomadas desde el punto
de interés.




Colores: negro sobre amarillo (N); negro con franja central amarilla (E); amarillo sobre negro
(S);amarillo con franja central negra (W).

Marcas: dos conos superpuestos. Vértices: hacia arriba (N); opuestos (E); hacia abajo (S);
encontrados (W

Luz (cuando se exhiba): blanca, destellos continuos (N); grupo destellos 3 (E); 6 + 1 largo
(S) y 9 (W). El ritmo puede ser: para (N), rapido (Q) o muy rapido (VQ); para (E) 3¢c/10 s
(Q) 03 ¢/5s (VQ); y para los cuadrantes (S) y (W), emitiendo la serie de destellos ¢/15 s

(Q) o c/10 s (VQ).
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Marcas de peligro aislado

Estas marcas se colocan sobre un peligro de pequenas dimensiones rodeado de aguas
navegables por todas partes. Su marca de tope esta formada por dos esferas negras
superpuestas y la luz es blanca con un ritmo de grupo de dos destellos.

Senales de peligro aislado

Es una marca que se erige sobre, 0 amarrada a, o encima de, un peligro aislado, que tiene

aguas navegables a todo su alrededor.

Colores: negro, con una o mas franjas horizon-
tales rojas.

s ol

Marca de tope (cuando se use): dos esferas
negras superpuestas.

MM’"MM o

Luz (cuando se exhiba): blanca, grupo destellos
()




Se usa mas para peligros de pequena extension y esta situada justo sobre el peligro o muy
proxima a él. En peligros de gran extencidn es preferible balizarlo con marcas cardinales
o laterales. Por su forma esta relacionada con el grupo de marcas cardinales.

Viarcas de aguas navegables

Estas marcas estan rodeadas de aguas navegables, pero no senalan ningln peligro,
pueden utilizarse como marcas de recalada o de eje de un canal. Son de forma esféricas,
0 de castillete o0 espeque y su marca de tope es una esfera roja. Es el (nico tipo de marca
con franjas verticales, rojas y blancas en lugar de horizontales

Senales de aguas seguras
Estas senales sirven para indicar que hay aguas

navegables alrededor (senales de eje del canal
y las de medio canal).
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Colores: franjas verticales rojas y blancas.

Marca de tope (cuando se use): esfera roja.
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Luz: blanca isofasica de ocultacién (destello lar-
go ¢/10 s) o letra Morse "A" ( .-)

Se colocan en las entradas de los canales o en los pasos dificiles para indicar la zona de
menos peligro, por lo que fo mas seguro es pasar cerca de ella.

Marcas especiales

Indican una zona o una configuracidn particular cuya naturaleza exacta esta indicada en
la carta u otro documento nautico. Son de color amarillo y pueden llevar una marca de tope
en forma de X, sitienen luz es amarilla

Senales especiales

Senales cuyo objetivo es indicar una zona espe-
cial o configuracion mencionados en los docu-
mentos nauticos apropiados, por ejemplo: sena-
les de los sistemas de Adquisicion de Datos
Oceanicos {ODAS), indicadoras de depdsito de
materiales o de descarga de dragado, de zonas
de ejercicios militares o la presencia de cables o
de tuberias.

Color: amarillo.
Marca de tope (cuando se use): amarilla, en forma de “X*.

Luz (cuando se exhiba): amarilla, diferente de las otras sefales.




Escogida para describir peligros descubiertos
recientemente que aun no estan indicados en

Senales de nuevo peligro

R R

los documentos nauticos correspondientes. In-1 1 ¢ = 1 m——"

cluyen obstaculos naturales tales como bancos

de arena o rocas, asi como cascos a pique.

i

Luces, stics fluorescentes, compas

Luz estroboscopica: Muy util para senalar una
zona, facilitar un rescate o mantener el grupo
unido en situaciones de baja visibilidad. Algunos
modelos son visibles desde mas de 5 km. Una
solucion més econdmica es el uso de unasluz
trasera de bicicleta unida el chaleco

Una luz estroboscopica situada sobre nuestro
chaleco es de gran utilidad al ser esta de gran
visibilidad debido al numero de destellos y a su
intensidad. Cualquier embarcacion o medio de
salvamento se sentiran visualmente atraldos por

ella, logrando de esta forma que dicha embarcacion evite mantener un rumbo de colisién
con la misma. Pero tendremos que tener en cuenta que con la luz estroboscopica no
seremos identificados como una embarcacion navegando, por lo que el resto de embar-
caciones que nos observen no podran identificar nuestro rumbo e intenciones. Porlo tanto
seremos nosotros l0s que observaremos las luces de sefalizacién de los otros barcos en
nuestra area y los maniobraremos y evitaremos convenientemente.

La luz estroboscopica tiene un coste alto, aunque mas alto es el coste de una vida, pero
en su defecto podremos usar stics fluorescentes u otro tipo de lintarnas con la que podamos
ltamar la atencion de nuestra presencia.

Compads: El mismo debe ser de buena calidad. Se debe mantener alejado de elementos
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magnéticos (ojo con lo que llevamos en las
bodegas). Es indispensable en las travasias por
aguas abiertas, especialmente en condiciones
de baja visibilidad.

El compas o brijula sigue siendo una herramien-
ta bdsica en nuestro equipo aunque llevemos un
flamante GPS. El compds es de gran utilidad
para navegar en la noche por 1o que procurare-
mos que este sea luminoso vy nos permita cono-
cer nuestro rumbo en condicionas de poca luz
Con el uso del compéas y puntos luminosos de la




costa, como faros, podremos conocer nuestra posicion aproximada ya sea para utilizar
como medio de identificarnos a otra estaciéon o para maniobrar nuestro grupo hacia un
punto concreto

{0sa de los vientos

Estrategia, sonidos y sensaciones, herramientas.

Reiteramos que la navegacion nocturna tiene su encanto pero alberga multiples peligros.
En la noche los sonidos y las sensaciones se agudizan con relacion al dia por lo que a
estos sonidos inconscientemente les damos una mayor importancia, pudiendo llevarnos
en ocasiones a situaciones de peligro motivadas por esa sensacion equivecada. Por lo que
a la hora de programar una salida nocturna deberiamos de tener en cuenta todas y cada
una de las medidas que adoptamos para hacernos normalmente a la mar, implementan-
dolas con otras especificas para la noche. Por [o tanto a la hora de realizar esta programa-
cion estudiaremos con detenimiento todo el recorrido a realizar, teniendo en cuenta la
experiencia y forma fisica de los participantes del grupo y prestando especial atencion en
las zonas de bajos, balizamientos y luces que nos puedan mostrar donde nos encontramos.
Acordaremos entre todos los miembros del grupo una serie de senales acUsticas y
luminosas que nos ayuden a identificar situaciones que durante el dia manifestamos con
signos y senales diferentes. Anotaremos el horario de mareas asi como la prevision
meteorologica. Adoptaremos estrategias que eviten situaciones de peligro, como por
gjemplo los dos palistas mas expertos deberian de navegar a proa y a popa del grupo
portando luces que todos podamos identificarlas como al kayak que va delants y al que
va detras. La accion de embarcar o desembarcar seré llevada a cabo en primer lugar por
el mas experto con el fin de que este sirva de guiay apoyo al resto del grupo. A la hora de
buscar una via de escape, el mas experto llevara a cabo esta accién, manteniéndose el
resto del grupo a una distancia de seguridad.




Recordemos que los faros emiten una secuencia de destellos especificos que los diferencia
de los demas y pueden ser vistos a gran distancia (mas de 20 millas), asi como su
arquitectura, esta informacion se recoge en las publicaciones realizadas por el Instituto
Hidrografico de la Marina Cadiz, y que las podremos encontrar en los Centros de Salva-
mento o Capitanias Maritimas, también podremos preguntarle a algin pescador, ellos
poseen un gran conocimiento de la costa asi como de los vientos predominantes y una
gran predisposicién para prevenir con cierta antelaciéon un cambio meteorolégico. Tendre-
mos especial cuidado en llevarnos bengalas de mano, linterna, luces de senalizacion, ropa
de abrigo, bolsa hipotermica etc ademas de un VHF y teléfono movil, asi como una RBL
personal, sobre todo si nuestra intencion es realizar navegaciones largas y por zonas
solitarias 0 con pocas vias de escape.

La dieta se ve limitada por un factor determinante como es el del espacio. Transportar
alimentos no es tarea facil y requerira de toda nuestra imaginacion. Una solucién podria
ser la de preparar raciones selladas para cada integrante, facilitando de esta forma la labor
de estibamiento.

Desayuno (cantidades individuales) 50 gramos de leche en polvo 30 gramos de chocolate
en polvo 30 gramos de aztcar 40 gramos de galletas dulces y Miel.

Para la navegacidn. Barras energéticas, chocolates, frutas secas y deshidratadas, bebida
caliente como por egj, te .La idea es tener alimentos de facil digestiéon y alto contenido
energético que se puedan ingerir durante la navegacidn sin abandonar nuestras embarca-
ciones.

Cena menus ricos en hidratos de carbono, fibras y sales minerales como por ejemplo

Racion (cantidades individuales). 150 gramos de pasta. Salsa deshidratada, 50 gramos de
queso rallado. 1 caldo. Dulce, té o café.

Racién 130 gramos de arroz. Salsa deshidratada. 100 gramos de lentejas o mejillones Sopa.
50 gramos de queso rallado. Dulce, té o café.

Racion salchichas. Puré deshidratado de patatas. 100 gramos de queso rallado. 1 caldo.
Dulce, té o café.

Racién 150 gramos de sopa. 50 gramos de queso rallado. Consomé. Dulce, té o café.
Liquidos Gatorade, jugos en polvo, gelatinas caliente. Otros Bizcochos de grasa, paté,
queso. Suplementos vitaminicos.

. Consideraciones para mejorar la seguridad
El mar se encuentra sujeto a cambios gue se suceden continuamente, y en muchas
ocasiones, de manera acelerada e inusitada. Evaluar las condiciones desde el agua, el
kayak, o desde tierra firme no es dificil, pero no tendremos una idea exacta de las
condiciones con las que nos podremos encontrar. Se nos hace necesario clasificar el
peligro general y la dificultad del mar, de modo que podamos tener una idea global y mas
exacta de ¢cémo los medios nos afectaran durante ese dia. Una escala de evaluacién, que
considere el viento amén de una buena suma de otras variables relevantes, para entonces




poder determinar silas condiciones de navegacion, estaran en nuestro nivel de competen-
cia, 0 mas alla del mismo.

La comunidad kayakista internacional ha propuesto recientemente el siguiente método de
evaluacion.

SCRS= Sea Conditions Rating System
1. Temperatura del agua - 1 punto por cada grado bajo 72$ Fahrenheit.

2. Velocidad del viento - 1 punto por nudos por hora de velocidad del
viento.

3. Altura de olas - 2 puntos por pie vertical de ola.

4. Distancia de nado - 1 punto por cada 100 mts. nadados
5. Rompientes - 30 puntos si las olas rompen.

6. Rocas - 20 puntos si hay rocas.

7. Cuevas maritimas - 20 puntos si uno entra a cuevas

8. Noche - 20 puntos si es de noche.

9. Niebla - hasta 20 puntos si la niebla es densa.

10. Otros - 10 puntos o mas de acuerdo al peligro

Se suma el total de puntos y se divide por 20 para obtener la llamada Clase.

Puntuacion - Clase - Nivel de Habilidad Requerido

* Hasta 1.9 - Clase | - Baja a moderada dificultad y peligrosidad, se requiere
aptitudes.

* 2a29-Clase |l - Dificultad y peligrosidad intermedia, se requiere aptitudes.

¢ 3a3.9-Clase lll - Dificultad y peligrosidad avanzada, se requiere buena
técnica (giro esquimal confiable y auto rescate.)

* 4a49-Clase IV - Condiciones extremas, se requiere técnica avanzada,
posible pérdida de vida en caso de accidente.

* 5a59-Clase V- Muy extremo, condiciones gue amenazan la vida: sélo
para expertos.

* 60 Mas- Clase VI - Condiciones casi imposibles, pérdida de vida en caso
de accidente.
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lan de Navegacion

Antes de hacernos con un grupo a la mar tendremos que elaborar un plan de navegacion,
ademas del correspondiente SCRS, este plan lo entregaremos a aquellas personas que
seran nuestros contactos en tierra ante una posible emargencia. Tambian podria ser
entregado a los medios de salvamento con el fin de facilitar el rescate del grupo de una
forma mas dindmica y efectiva. Seguramente cada uno de nosotros anadiriamos o quita-
riamos cosas de este plan, pero considero que es muy importante tener en cuenta lo
siguiente:

L




Inférmese de las previsiones meteorologicas para la zona donde pretenda navegar,
evitando la salida en caso de mal tiempo o de mala visibilidad. Los Centros de Salvamento
Maritimo, Estaciones Costeras emiten Boletines Meteoroldgicos de forma permanente:

Numero de participantes con nombres y edades
Numero de kayaks, tipos y colores

Recorrido a realizar, zonas de parada y horas previstas
Numeros de teléfono de personal en tierra'y en la mar
Equipos de VHF

Radiobalizas y sus numerales

Palas de repuesto

Composicién del Batiquin

Bengalas de mano y cohetes

Kit de reparaciones

Cabos de remolque

acuda a ellos a través del teléfono, o de su equipo de VHF

Deje informacidn en tierra de sus planes de navegacién y de las caracteristicas de su
embarcacién; en su Club Nautico, a familiares 0 amigos. No altere este plan salvo caso de

fuerza mayor.

Mantenga Actualizado sus Datos y Teléfonos para una rdpida comunicacion en caso de

una emergencia.

Lista de comprobaciones

Rt 1

Antes de salir a la mar es conveniente comprobar:

Prediccidén meteoroldgica.

Equipo de navegacion y gobierno (compds, pala principal y de repuesto,
orza).

Equipos de comunicaciones (VHF).

Cartas nauticas de la zona.

Estado de las baterias de su equipo de Telefonia Mévil
Linternas y pilas de repuesto.

Chalecos salvavidas para cada tripulante (en su caso, talla para nifos).
(Comprobar; silbato, tiras, cintas reflectantes, nombre embarcacidn).

Estado del equipo de seguridad ( bengalas, senales de humo, espejo de
senales, etc).

Agua potable

Plan de navegacién (entregarlo / comunicarlo al Club Nautico).
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Durante la navegacion

Permanecer atento a la evolucién del clima. En caso de empeoramiento
inesperado, no asumir riesgos y buscar refugio. Respetar el uso del canal
16 de VHF y mantener una escucha permanente.

Vigilar el grupo y mantenerlo agrupado

Situarse de forma que sea Vd el que navegue por la parte mas peligrosa,
teniendo en cuenta la direccion del viento para que su voz sea escuchada
por todos

Ante una situacion de emergencia

Si la embarcacién se encuentra en grave e inminente situacidn de peligro,
transmita la senal de socorro MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY, mediante el
canal 16 de VHF. Si dispone de radiobaliza, activela manualmente. Si su
celular posee alcance marque el numero 112

Recuerde que el uso de Ia telefonia mévil para hacer una llamada de so-
corro tiene el inconveniente de su limitado alcance.

Si necesita ayuda urgente, pero no esta en peligro inminente, debera emi-
tir la senal PAN, PAN, PAN, en las mismas frecuencias antes citadas.

Conserve en lugar visible de su embarcacion estas normas. Le ayudara
en caso de emergencia.

Si no dispone de medios de comunicacion (algo que deberia hacerle refle-
xionar sobre su seguridad), utilice las senales de socorro reglamentarias;
bengalas, banderas, botes de humo, senales acusticas, etc.

En caso de solucionar la emergencia por sus propios medios, después
de haber hecho la llamada de socorro, avise a quienes alertd para poner
fin a ta emergencia; puede haber desencadenado una innecesaria opera-
cién busqueda y salvamento.

Sino ha podido resolver la situacion, no abandone su kayak. En caso de
vuelco permanezca en las proximidades para ser localizado mas facilmen-
te. Intente formar grupos haciendo uso de las técnicas de rescate

Si avista o recibe senales de otra embarcacion en
peligro

Acuda rapidamente en su auxilio, siempre que no ponga en peligro la se-
guridad del grupo.

Pdngase en contacto (canal 16, o teléfono marcando al 112) con el Cen-
tro de Salvamento Maritimo, Estacion Radio costera més proxima y con-
tacte con otras embarcaciones en sus proximidades.

Si no dispone de medios de comunicacién, advierta a otras embarcacio-
nes cercanas por medio de senales de socorro. Si no puede prestar ayu-

da, dirijase a la costa o puerto mas cercano para informar de la situacion.
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Como actuar. Contacto con meadios de rescate

G

Medios de comunicacidn. VHF, teléfono mévil.-

Radio VHF marina: Debe ser a prueba de agua.
Muy importante para comunicarse con Prefectu-
ra en caso de emergencia. Conviene tomar un
curso en algun radio-club para aprender a usarla
correctamente.

Son muchos los equipos de comunicaciones
que hay en el mercado susceptibles de ser usados en la mar, seria una locura pensar en
instalar un sistema Inmarsat en nuestro kayak, al ser este un sistema muy caro y volumi-
noso, pero si podemos pensar en llevar con nosotros un VHF, mas conocido como Walky
talky. Este equipo es relativamente barato pero con su uso conseguiremos que cualquier
embarcacion en la mar, estaciones de Salvamento Maritimo y estaciones costeras nos
escuchen con facilidad, ante una emergencia del tipo que sea. El teléfono mévil es una
unidad dtil, pero tiene varios inconvenientes:

Primero, tiene menos cobertura y alcance que el VHF

Segundo, solo nos escucha una persona mientras que con el VHF nos escuchan todas
aquellas estaciones que observen el canal 16

Tercero, a través del mévil no podremos recibir informacion meteorologica, avisos a los
navegantes o informacién de otras embarcaciones.

Por lo tanto es muy recomendable que al menos tengamos un VHF para el grupo. Este
tiene una potencia de transmision de 5 W suficiente para lograr comunicaciones con un
alcance superior a las 10 a 15 millas. Las ondas del VHF navegan en linea recta por lo que
necesita que las antenas transmisoras y receptoras estén ala vista. La transmision se realiza
en canales fijos, siendo el 16 el canal de emergencia, seria este el canal por el que
tendriamos que solicitar ayuda ante una emergencia, ya que la legislacidn obliga a todas
las embarcaciones a llevar una escucha permanente en el mismo. Obliga asi mismo a
realizar las llamadas en este canal siguiendo un procedimiento que seria:

Llamada en canal 16 a otra embarcacidon o un centro de salvamento maritimo “Gaviota,
Gaviota, Gaviota " aqui “Cormoran, Cormoran, Cormoran™ cambio. Si Gaviota nos escucha
contestara Cormoran, Cormoran, Cormoran aqui Gaviota, Gaviota, Gaviota pasa a canal 6.
De esta forma entramos en contacto con otra estacién pasando a otro canal lamado de
trabajo, donde realizaremos nuestra solicitud, ya que el canal 16 solamente se puede utilizar
para llamadas de emergencia y para contactar con otra estacion. Que sucede si queremos
contactar con un barco que se aproxima hacia nosotros, por ejemplo con peligro de
abordaje y desconocemos su nombre, en este caso la llamada cambia un poco, empeza-
riamos por definir el tipo de barco, Velero, Pesquero, Mercante etc, anadiéndole si
queremos datos como el color, luego tendriamos que darle una posicion geogréfica de
referencia, ejemplo entrando por el canal norte de la ria de Vigo. Con estos datos
realizarfamos una llamada de la forma siguiente * Atencién pesquero de color rojo por mi
costado de estribor entrando por canal norte a la rfa de Vigo, aqui kayak Cormoran,
Cormoran, Cormorén, cambio, una vez puestos en contacto con el barco pasariamos a un




canal de trabajo y le informariamos sobre nuestra presencia y nuestras intenciones para
que el nos pueda maniobrar. El uso del VHF nos proporciona otra serie de ventajas como
por ejemplo la localizacion de nuestro kayak en la mar por medios electronicos valiéndose
de la senal transmisora del VHF. Este equipo detector se llama Radiogoniémetro y nos
indica la direccién (demora) de donde viene la senal VHF con lo cual un helicoptero o
embarcacion de salvamento podran localizarnos de forma rapida. Los centros de Salva-
mento disponen de estos radiogonidmetros distribuidos por la costa, facilitando la locali-
zacion de la llamada de forma mas facil, ya que al tener varios radiogoniémetros recibiendo
ala vez nos dira el punto, si no exacto, muy aproximado de donde procede la transmision
de VHF, con lo cual nuestra localizacion es mucho mas rapida. Considero que si nos gusta
navegar con nuestro kayak en mar abierto y si en algo apreciamos nuestra vida, un VHF
puede salvarnosla en caso de emergencia.

Frecuencias de los canales VHF/FM de Banda Marina

~Canal  Frecuencia Canal __ Frecuencia B
1 156.050 60 156.025
2 156.100 61 156.075
3 156.150 62 156.125
4 156.200 63 156.175
5 156.250 64 156.225
6 156.300 65 156.275
7 156.350 66 156.325
8 156.400 67 156.375
9 156.450 68 156.425
10 156.500 69 156.475
11 156.550 70 156.525
12 156.600 71 156.575
13 156.650 72 156.625
14 156.700 73 156.675
15 156.750 ; 74 156.725
16 156.800 r L7 156.875
17 156.850 78 156.925
18 156.900 79 156.975
19 156.950 80 157.025
20 157.000 81 157.075
21 157.050 82 157.125
22 157.100 83 157.175

23 157.750 84 157.225

85 157.275

o . 8 157325 |

GP.S

Gracias al GPS se puede contestar a una pregunta tan simple como éDénde estoy? De
forma casi inmediata y con una precision sarprendente

El sisterna GPS o sistema global de posicionamiento satelital (algunas de sus acepciones
en espanol) esta formado por un conjunto de 24 satélites que orbitan nuestro planeta y
envian informacidn sobre longitud, latitud y otros pardmetros, todos los dias del afioy a
toda hora, a miles de receptores ubicados en mdltiples paises y regiones del mundo.
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Permite, en definitiva, conocer la posicion de un determinado lugar con un margen de error
que, dependiendo de la experiencia del operador del equipo y la complejidad de éste,
puede ser minimo o despreciable. El error en los aparatos de uso civil era inducido e
incrementado por una disposicién legal de Estados Unidos, el propietario del sistema GPS,
a los efectos de limitar su precisidn por razones estratégicas. Los aparatos de uso militar,
en cambio y por obvias razones no estaban sometidos a ese error inducido denominado
Disponibilidad Selectiva. A partir del 1 de mayo de 2000, ese error o Disponibilidad
Selectiva, fue eliminadoy los aparatos de uso civil han mejorado su precisidn notablemente.

Por medio de esta transferencia de informacidn entre equipos y satélites es posible conocer
longitud y latitud en que me encuentro, altura sobre el nivel del mar aproximada, horarios
de salida y puesta del sol en ese lugar, velocidad a la que me estoy desplazando, velocidad
media de mi desplazamiento, distancia recorrida y algunos otros datos. Permite senalar
con gran precisiéon puntos de buceo importantes.

Los sistemas GPS permiten:

* Lalocalizacidn exacta de puntos so-
bre la tierra.

s Descripcién de todas las caracteristi-
cas de un trayecto.

* Implementacion de sistemas de car-
tografia digital

s Elaboracién e mapas de alta calidad

s Interaccion con otros sistemas de co-
municacion.

e Deteccion y rastreo de un obieto de-
terminado con gran exactitud.

:Que es Galileo?

[

GALILEO es la iniciativa europea surgida para
desarrollar un Sistema Global de Navegacion
por Satélite, de titularidad civil, que proporcione
a Europa independencia respecto a los siste-

sus competidores; todo se basa en una cons-
telacidn de satélites qua en pocas horas dan la
vuelta al mundo. El corazén del sistemalo cons-
tituyen los relojes aiomicos, de extremada pre-
cision, que van a bordo de los satélites y que
proporcionan una referencia de tiempo precisa
para que el receptor mida el tiempo que tarda
la senal en llegar desde el satélite (en 1 segun-
do recorren 300.000.000 metros).

L
b



Midiendo la distancia a tres satélites se puede deducir la posicién del receptor a partir del
conocimiento de la posicidn de los satélites, la cual es controlada en todo momento por
las estaciones de control y seguimiento del sistema. En la practica se requiere un cuarto
satélite para corregir los errores de sincronizacién de los relojes.

GALILEO es por tanto un sistema de posicionamiento global que permite al usuario
determinar con elevada precisién su posicién en el espacio y en el tiempo. En otras
palabras, permite conocer las coordenadas de un punto sobre la tierra y el instante preciso
de tiempo en el que se encuentra, lo que constituye la base de cualquier sistema de
navegacion.

La componente espacial de GALILEO esta constituida por 30 satélites repartidos en tres
planos orbitales de 23.600 Km. de altura y 552 de inclinacién, disefio que mejora su
cobertura en latitudes extremas (cerca de los polos) con respecto a los sistemas actuales.
El sistema se complementa con una serie de estaciones terrestres encargadas de controlar
y gestionar la constelacion, asi como de proporcionar servicios de valor afnadido como
datos de integridad, servicios de busqueda y rescate e incluso informacién comercial.

GALILEO abarca a un gran nimero de usuarios, cada uno de los cuales demandan unas
determinadas prestaciones: por ejemplo, el excursionista que pasea por el campo no
requiere las mismas exigencias de disponibilidad del sistema o precisidén que el avién o el
barco que navega hacia su destino. Para satisfacer necesidades tan variadas, GALILEO
ofrecera varios niveles de servicio, establecidos de forma preliminar en junio de 2001, que
basicamente pueden ser agrupados en dos categorias:

Un nivel basico de acceso libre y gratuito para aplicaciones de interés general, con
prestaciones similares a las ofrecidas por el sistema GPS

Niveles de acceso restringido para aplicaciones comerciales y profesionales, con presta-
ciones superiores, proporcionando servicios de valor anadido.

SEGMENTO
ESPACIAL

- SEGMENTO
- DEUSUARIO

SEGMENTO
TERRESTRE

e
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Procedimientos generales radiotelefonicos

)

Sistema mundial de socorro y seguridad maritima

Del Morse al Satélite.

Sino se recibe la llamada de auxilio no hay rescate posible. Muchas vidas se perdieron por
falta de medios eficaces. Antiguamente todo dependia del vigia y de la cercania entre
naufrago y ayuda. Hubo que esperar siglos hasta que un adelanto tecnolégico, la radio,
multiplico el alcance de la llamada, el nimero de receptores y la rapidez de respuesta. Un
avance indudable que basaba el auxilio en la asistencia de los barcos que escucharan la
peticidon de socorro, o eran alertados por las estaciones costeras como responsables de
la escucha en el canal de socorro. La transmision empleada era una portadora en la
frecuencia de 500 Kc/s interrumpida por la accidn de un manipulador que generaba las
senales Morse. Aungue su alcance era limitado, entre 150 y 300 millas, este tipo de
transmision fue utilizado durante muchos afos con unos excelentes resultados. La tecno-
logia digital y los satélites aportan alcance global y se suman a los medios existentes para
conformar un valioso sistema de comunicacién de salvamento: el Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Maritima (SMSSM)

Generalidades.

Este sistema tiene la finalidad de automatizar las comunicaciones de socorro entre los
buques y los Centros Nacionales o Regionales de Coordinacién de Salvamento (CNCS) y
(CRCS) distribuidos a lo largo del litoral maritimo, haciendo conocer la situacién de
emergencia a toda embarcacion proxima al siniestro a efectos de que coopere en las tareas
de salvamento. El sistema también prevé difundir la informacién de seguridad mediante la
emisién automatica de Avisos a los navegantes y Alertas Meteoroldgicas.

Equipamiento.

El sistema SMSSM (GMDSS) incluye los elementos siguientes:

Transceptores de Llamada Selecti-
va Digital (DSC) en VHF, MF y HF
para comunicaciones del Servicio
Movil Maritimo que permite median-
te codigos de pulsos alfanuméricos
direccionar la llamada, es decir de-
terminar su destino hacia todos los
equipos LSD activos dentro del al-
cance de lafrecuencia, o aun grupo
de estaciones, 0 a una estacién en
particular. Los mensajes son trans-
mitidos y recibidos en forma automatica y al serlo en formato digital demoran apenas
segundos en ser radiados.




Indicativos de llamada. El MMSI
(Maritime Mobile Service Identity)
esta formado por 9 digitos, don-
de los 3 primeros identifican al
pais y los Ultimos a la estacion.

Sistema de radiodifusion NAV-
TEX para trafico de socorro y se-
guridad, avisos a los navegantes e
informacién meteoroldgica, me-
diante la utilizaciéon de una Unica
frecuencia que se recibe automa-
ticamente, en funcién de la zona
en que se encuentre el buque.

Radiobaliza. El sistema requiere
que los buques dispongan del
equipamiento necesario queinclu-
ye el uso de radiobalizas INMAR-
SAT "E" o COSPAS - SARSAT
(EPIRB) del sistema de satélites
COSPAS - SARSAT que reciben
la senal de socorro emitida por
una radiobaliza, la cual es rediri-
gida al Centro Nacional de Salva-
mento y Seguridad Maritima de la
zona del siniestro.

Respondedores radar (SART) en
el bugque y en las embarcaciones
de abandono. Son dispositivos
que responden a las emisiones
de los Radares de la banda X ,
dejando una estela en la pantalla
radar para localizar a la embarca-
cion. Es como un reflector RA-
DAR, pero activo.

Zonas de navegacion

Dependiendo de la zona en que navegue, la embarcacién dispondra del equipamiento
adecuado para obtener el nivel 6ptimo de seguridad.

Las embarcaciones que naveguen cercade una costa con numerosos medios de recepcion
de alertas, estan obligados a un menor equipamiento que los que naveguen a una distancia
mayor de la costa o en regiones deficitarias de medios de comunicacién.
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Con este criterio se han definido las siguientes zonas:

Al Zona cercana a la costa al alcance de estacion radio costera de VHF DSC
(aprox. 25-30 millas)

A2  Zona de navegacion al alcance de estaciones radio costeras de MF DSC
(aprx. 250 millas)

A3  Zona de navegacion a cualquier distancia de la costa excepto las regiones polares
(latitud menor de 70 grados).

A4  Zona de navegacion en las regiones polares (fatitud mayor de 70 grados)
Equipos en funcidn de las areas de navegacion.

Equipos portatiles HF |NAVTEX VHF SC 'MF SC HF S INMARSAT RLS 'SART
A2 R L * o *

A3 o , L

A4 o - M SN

Implantacion del sistema mundial de socorroy
seguridad maritimos (SMSSM)

Las zonas A1 y A2 se definen en el SMSSM, como zonas maritimas en el ambito de
cobertura radiotelefénica de cémo minimo una estacidn costera de ondas métricas(VHF)
y ondas hectométricas ( MF) respectivamente, en las que se dispondra de alerta de socorro
con llamada selectiva digital. En el nuevo marco legal de la Ley General de Telecomunica-
ciones, la D. G. de la Marina Mercante, es el organismo al que queda adscrito el Servicio
de Socorro Maritimo y como instrumento fundamental el SMSSM.

Las instalaciones costeras de radiocomunicaciones se han adaptado al SMSSM instalando
equipos de transmision y recepcion con llamada selectiva digital en MF y VHF, que permite
recibir mensajes de socorro codificados de forma automatica, con mas precision y fiabilidad
que por radiotelefonia o radiotelegrafia. Las instalaciones disponibles y las frecuencias de
trabajo en litoral espanol son las siguientes:

CCR._____|ONDA LOCALIZACION EQUIPOS __
1 TX 2,182 kHz
1 TX TFC de Sequridad (1.707 kHz)
oM Machichaco: ‘1 AX 2.187. 5 kHz DSC

{ AX 2.182 kHz
1 RX TFC de Seguridad (2,132 kHz)

1 TX 2.187.5kHz DSC
) “1 TX TFC de Seguridad (1.677 kHz)
‘Bilbao oM Cabo de Penas 1 AX 2.187.5kHz DSC

| 1 RX 2182 kHz

1 RX TFC de Seguridad (2,102 kHz)

Pasajes

Bilbao

VHF Santander

Cabo da Panas
Navia

[yl
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c C.R. ~_|ONDA  LOCALIZACION EQUIPOS _
17X 2.182KkHz
1 TX TFC de Seguridad (1.698 kHz)
oM La Coruna: ; 1 RX 2.187, 5 kHz DSC
Hx 2.182 kHz
RX TFC de Seguridad (2.123 kHz)
1 X 2.187,3 kHz DSC
B 1 TXTFC de Sequridad (1.698 kHz)
La Coruna oM Finisterre: 1 RX 2.187.5 kHz DSC
1 RX 2.182 kHz
1 RX TFC de Seguridad (2.108 kHz)
Cabo Ortegal, 10 transceptores C/70 DSC
La Coruna, 10t o/
VHF; Finisterre ransceptores C/16 .
Vigo ' 5 transceptores TFC de Seguridad, 2, 26, 22,
La Guardia: 20 y 82 respectivamente
Chipion: 1TX2.187,5kHz DSC
1TX2.182kHz
Conil 1 AX 2.187.5 kHz DSC
oM 1 RX 2.182 kHz
1 RX TFC de Seguridad (2. 061 kH?)
Malaga Tarifa: 1 TX 2,182 kHz
TX TFC d-% chundad (1 704 kHz)
ggg!:a 10 transceptores C/70 DSC
VHEF: Tarifa 10 transceptores C/16
: Malaga 5 transceptores TFC de Seguridad C/20, 26, 81,
Cabo de Gata 26 y 27 respectivamente
1 TX 2.187.5 kHz DSC
1 TX 2.182 kHz
.. 1 TX TFC de Seguridad (1.767 kHz)
Cabo de Gata: 1 RX 2.187, 5 kHz DSC
1 RX 2,182 kHz
1 RX TFC de Segur*dad ( 1 kHz)
{OM C. de La Nao: 17X 2. 187 S DSC
1 TX 2.1 82 kHz
1 TX TFC de Segunidad (1.755 ktiz)
: P. de Mallorca: 1 AX 2.187, 5 kHz DSC
Valencia CTRX 2182 kHz
t RX TFC de Segundad (2.099 &t
Bagur 1 RX 2.187.,5 kHz DSC
Bagur
Barcelona
Tarragona i antarae ~aploras
Castellén é?’téanswptu,w C/70 DSC 20 transceptore
VHF: C'. de LaNao 10 transceptores TFC de Sequridad C/28, 27, 23,
Alicants 28,2, 1,4, 7,3y 82 respectivamente
Cartagena CE -
Palma
Ibiza y Menorca:
Arrecife
é%?;tséentura 14 transceptoras C/70 DSC
Tenerils VHE: Hierrc; 14 transceptores C/16
R : 7 transceptores C/25, 22, 24, 23,22 26 y 27
La Palma respectivamente '
Las Palmasy P
Tenénfe




CCR. ~~ |ONDA LOCALIZACION EQUIPOS e
: 1 TX2.182 kHz 1 TX TFC de Sequridad (1.689
‘kHz)
Las Palmas: 1 RX2.187,5kHz DSC
1 RX 2.182 kHz
1 RX TFC de Sequridad (2.114 kHz)
1 TX 2.187.5 kHz DSC
1 TX TFC de Seguridad (1.720 kHz)
Las Palmas OM Tenerife 1 RX2.187, SkHz DSC
1 RX2.182 kHz
1 RXTFC de Seguridad (2.083 kHz)
- 1TX 2.187,5 kHz DSC
1TX 2,182 kHz
L 1 TX TFC de Seguridad (1.644 kHz)
Arrecife: 1 RX 2.187. § kHz DSC
1 RX 2.182 kHz
1 RX TFC de Seguridad (2.069 kHz)
17X 8.4145kHz DSC
P . 1 TX 12577 kHz DSC
Madrid oc Madrid: 1 RX TFC de Socorro (8.414 kHz)
1 RX TFC de Socorro (12,577 kHz)
Lista de frecuencias de las comunicaciones de socorro y seguridad en el S.M.S.S.M.
. : o ‘Informacion : ]
gfcrgi%a‘j de Trafico de ;? Ssgr%zgocmm ‘sobre 'Opér__aciones
?anda df seguridad, socarro y impresion directa NAVTEX seguridad {de t:usqueda :
frecuencias llamada seguridad, de banda imaritima por  y salvamento |
! : . .. radiotelefonia : ~ondas i coordinada
selectiva digital estrecha decamétricas
1518 kHz :
|(+ 490 Knz )
21875Khz.  2182kHz | 2174.5Khz, : 13023 kHz
4207.5 Khz. 14125 kHz 4177.5 Khz. 42095 Knz. 4210 kkz 5680 kHz
6312 Khz 6215 kHz 6268 kHz 5314 kHz
8414.5 Khaz, 8291 kHz 8376.5 Khz. 8416.5 Khz
12577 Khz. 112290 kHz 12520 kHz 12579 kHz
16804.5Khz. (16420 kHz 16695 kHz 16806, o

Ondas
_matncas

-k

[ -

22376 MHz
26100.5 Khz.

1156.8 Mhz.

121.5Mhz,
123.1 Mhz.

11583 Mhz.

Radiobalizas.- RBL - EPIRB
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El EPIRB es una radiobaliza que emite una senal en ciertas frecuencias posibilitando que
su posicion sea determinada por medio de un sistema satelital de radiogoniometria. Esta
destinado a facilitar las tareas de busqueda y rescate en casos de emergencias en el mar.
Toma su denominacién de Emergency Position Indicating Radio Beacons, es decir,
Radiobaliza Indicadora de Posicion de Emergencia.

Este equipo flotante con su propia fuente de energia eléctrica que se activa manualmente
0 en contacto con el agua de mar, no constituye una alternativa a los radioteléfonos VHF

de frecuencias marinas ¢ equipo BLU, sino que
¥ esta destinada en caso de que por las caracteris-
B ticas del siniestro, la embarcacidn no pueda emi-
B tir un efectivo "Mayday".

fl Existen dos clases de EPIRB's aprobados que
8§ resultan adecuados para embarcaciones depor-
fl tivas. EI mas simple opera en las frecuencias
Bl acronauticas de 121,5 y 243 MHz, y un modelo
Il mas sofisticado que opera sobre la frecuencia
fl 406,025 MHz

Balizas de 406 mhz.

Una nueva generacién de balizas que transmiten en 406 mhz. fue introducida al principio
del proyecto del Programa Cospas-Sarsat en 1979. Las unidades de 406 mhz. fueron
disenadas especificamente para la deteccidn por satélite y localizacion Doppiler, y:

+ Mejora la exactitud de localizacién Doppler (1 a 5 kilometros de error tipico) y la
resolucion de la ambigledad.

* Incrementa la capacidad del sistema (tiene mayor capacidad de procesamiento del
numero de balizas transmitiendo simultaneamente en el campo de vision del satélite).

* Proporciona cobertura global

» Posee identificacion Unica para cada radiobaliza

Ademas existe una segunda generacion de radiobalizas de 406 mhz. Introducidas en 1997
que proporciona en la transmisidn un mensaje con la informacién de la posicidén de la
misma, con lo que la localizacion a través del sistema GEOSAR es inmediato.

Basicamente las balizas de 406 mhz. transmiten con una potencia de 5 watt RF de
aproximadamente 0,5 segundo de duracion cada 50 segundos. La frecuencia portadora
gs muy estable, siendo esta estabilidad la que asegura una mayor exactitud en la localiza-
cion, mientras que la mayor potencia de emision, incrementa la probabilidad de deteccidn,
También proporciona una capacidad mayor de acceso de mas de 90 balizas operando
simultdneamente en el campo de visidn de un satélite de drbita polar y un bajo consumo.

Una importante caracteristica de las balizas de emergencia de 406 mhz. es el mensaje
codificado, que proporciona informacién tal como, pais de origen e identificacién del barco
0 aeronave siniestrada, y opcionalmente, datos sobre la posicién.
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Un transmisor auxiliar (homing transmitter) suele incluirse en las balizas
de 406 mhz. para poder ser localizadas por los equipos de salvamento
con el material adecuado. La mayoria de las EPIRB's y ELT's, incluyen
un transmisor en 121,5 mhz. de este tipo, de acuerdo con los requeri-
mientos de IMO.

La ventaja de los equipos con la frecuencia de 406 MHz es que incluyen
un cédigo de identificacién de la embarcacion, que debe ser registrado.
Al activarse, el centro coordinador de rescate puede determinar el
nombre y caracteristicas de la embarcacion.

Las normas sobre su empleo determinan que el EPIRB debe ser
estibado a bordo en un lugar accesible pero, al mismo tiempo, libre de
cualquier tipo de interferencias o sujeto a riesgos de ser activado
involuntariamente. Tampoco debe estar en la proximidad de equipos
que generan campos magnéticos, como antenas o altoparlantes ya que
sus imanes pueden activarlo.

Se sugiere que el EPIRB, cuando la embarcacién se encuentra amarrada en puerto o el
equipo es enviado areparar o para trabajos de mantenimiento, esté envuelto con dos capas
de papel de aluminio. El papel de aluminio atenta las radiofrecuencias y evitan, en caso
de que el equipo se active accidentalmente, dando una falsa alarma.

La Oficina Hidrografica del Reino Unido, por ejemplo, en la Ultima reunién de la Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI), se refirié a la cantidad de falsas alarmas producidas en
el Mar del Norte y en las aguas jurisdiccionales britanicas debido a la activacién involuntaria
de EPIRB's, con todas las complicaciones que ello genera. Las tareas de blsqueda y
rescate son realizadas con helicopteros que, por esa razén, deben abandonar el area
asignada de patrulla dejando sin vigilancia la zona.

El Sistema Cospas-Sarsat
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El Cospas-Sarsat es un sistema internacional de apoyo a la busqueda y salvamento que
emplea satélites para detectar y localizar embarcaciones en emergencias, aeronaves o
personas, por medio de senales emitidas por radiobalizas de emergencia en caso de
siniestro.

El sistema Cospas-Sarsat fue establecido por Acuerdo entre el Ministerio de Marina
Mercante de la entonces Union de Replblicas Socialistas Soviéticas, la Administracion
Nacional Oceanica y Atmosférica de los Estados Unidos de América, el Ministerio de
Defensa Nacional del Canada y el Centro Nacional de Estudios Espaciales de Francia,
firmado el 5 de octubre de 1984 y entrando en vigor el 8 de julio de 1985.

Por su parte, Espana participa en el programa Cospas-Sarsat como proveedor del seg-

mento terrestre situado en la Estacidén Espacial de Maspalomas (Gran Canaria).
Descripcion general del sistema Cospas-Sarsat

El sistema consta de tres segmentos diferenciados:
* a) El segmento espacial,

* D) el segmento terrestre; y
s ) el segmento usuario.
SEGMENTO ESPACIAL

El segmento espacial estd compuesto por, al menos, cuatro satélites situados en Orbita
polar, cada uno de los cuales cuenta con:

Una plataforma que sirve de soporte a las otras unidades;

Un receptor-procesador provisto de memoria para recibir, procesar y memorizar las senales
recibidas en 406 MHz para su retransmision;

Un repetidor para la retransmision de las senales de las radiobalizas de emergencia en
121,5y 243 MHz;

SEGMENTO TERRESTRE

El segmento terrestre comprende:

Estaciones terrestres de uso local (LUT) para la recepcion y procesamiento de las senales
con el fin de localizar las radiobalizas.

Puntos nacionales de contacto SAR o MRCC para la transmision de datos de alerta y
localizacion de emergencias a los servicios de rescate (RCC).

Si la radiobaliza se encuentra en un area de servicio de otro MRCC, el mensaje de alerta
es retransmitido al MRCC correspondiente, para iniciar las actividades de rescate,

El anexo 1 muestra las regiones de blusqueda y salvamento (SRR) bajo la responsabilidad
del MCC espanol.




SEGMENTO USUARIO

El segmento usuario comprende el conjunto de radiobalizas que emiten senales de
emergencia en frecuencias de 406MHz o 121,5/243MHz En cuanto a las radiobalizas que
funcionan en 406 MHz, basicamente existen tres tipos que son:

EPIRB Utilizadas en aplicaciones maritimas, pudiendo ser activada automatica 0 manual-
mente.

ELT Utilizada en aeronaves. Puede ser activada automaticamente por medio de interrup-
tores de gravedad o manualmente.

PLB Utilizada por personas en areas remotas. Puede ser activada de forma manual por el
usuario.
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Radiobalizas de emergencia para el sistema
COSPAS-SARSAT

Paralocalizar el emplazamiento de unaradiobaliza activada, se aprovecha el efecto Doppler
de la senal emitida, mediante la determinacién del desplazamiento de la frecuencia
resultante del movimiento relativo entre el vehiculo espacial y la radiobaliza.

Actualmente los satélites Cospas-Sarsat procesan senales emitidas por radiobalizas de
121.5 MHz, 243 MHz y 406 MHz.

La localizacién mediante técnicas Doppler requiere resolver la ambigledad de posicion
por medio de calculos basados en la rotacion de la tierra. Si la estabilidad de fa radiobaliza
es buena, como sucede con las de 406 MHz, su posicidn se determina con elevada
precision en un solo paso del satélite el 90% de las veces. En el caso de radiobalizas de
121,5 MHz se puede necesitar un segundo paso del satélite para determinar su localizacion.

Existen otras ventajas derivadas de las caracteristicas de las radiobalizas de 406 MHz, en
comparacién conlas de 121,5/243MHz, que hacen més eficaz la labor de basqueday salvamento:

ELT 1406 MHz 121.5MHz

Cobertura ~ Global Global

Precision en la localizacion |1 milla 10 milas

F’recrsxon 2n la localizacion 1 milla - ?10 miilés 7 R -
‘Potenciade lasenal  |0.05-0.1 watios 5 watios

:7T§)o de senal 7 Diéiéi - Analdgica 7 o
Activacion de alerta Instantanea (GEOSAR) Satélite alavista

:T|empo de !acalizécién YU; solo Easo de satelite {90%) 7 F;uade requertr'dc;é pasos (‘e Sd’hme o
Codigo de identificacion S: S - ‘NS R o
Codigo de posicion 7 fSrr(jFuimr'osr cieisiar'rjal!ég) a gNor 7

Tabla Comparacion entre las caracteristicas de las radiobalizas de emergencia de 406
MHz y 121.5 MHz.

Centro Espanol de Control de Misiones (SPMCC)

Segmento espacial Cospas-Sarsat
Descripcion del sistema

La constelacién del sistema Cospas-Sarsat
estd compuesta por satélites para busque-
da y salvamento situados en &rbita polar
tipo LEO (Low Earth Orbit), denominados
LEQOSAR.

Actualmente, y con objeto de mejorar las
prestaciones del sistema Cospas-Sarsat, se
han sumado satélites deltipo geoestaciona-
rio con receptores de senales de emergen-
cia de 406 MHz, llamados GEOSAR.
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Sistema LEOSAR

La configuracién LEOSAR consta de un minimo de cuatro satélites, dos tipo Cospas y dos
Sarsat, ofreciendo una capacidad de vigilancia que comprende practicamente todo el
planeta (el tiempo de espera para la localizacion de cualquier posicion bajo un plano orbital
resulta inferior auna hora para latitudes medias). Las senales emitidas desde estos satélites
son recibidas en unas estaciones locales denominadas LEOLUT.

Rusia opera el sistema COSPAS, orbitando a 1000 km. de altitud y una inclinacion de 839,
cada 105 minutos. Llevan instrumentacion SAR para frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz.
No recibe senales en 243 MHz.

Estados Unidos suministra los satélites SARSAT, operados por la Administracion Nacional
Oceénica y Atmosfercia.

Estos satélites orbitan a unos 850 km de altitud con una inclinacién de 992 desde el ecuador.
Completan su drbita cada 100 minutos (su velocidad es de 7 km/segq).

Sistema GEOSAR

Cospas-Sarsat ha demostrado también que la generacion actual de radiobalizas que
operan en 406 MHz, pueden ser detectadas por los instrumentos de blsqueda y salvamen-
to instalados en satélites geoestacionarios. Asi, el sistema GEOSAR consta de repetidores
de 406 MHz embarcados en los satélites y las instalaciones de tierra asociadas, llamadas
GEOLUT que procesan la senal del satélite.

Los satélites geoestacionarios orbitan la Tierra a una altitud de 36.000 Km., con un periodo
de 24 horas, por o que aparecen fijos respecto a la superficie terrestre para una latitud de
0° (sobre el ecuador). Un satélite geoestacionario por si solo proporciona una cobertura
de alrededor de un tercio del globo terraqueo, excepto para las regiones polares. Por tanto,
tres satelites geoestacionarios espaciados de modo equitativo en longitud pueden propor-
cionar cobertura continua sobre toda la superficie de la Tierra entre los 709 latitud norte y
702 latitud sur aproximadamente.

Como el satélite permanece inmdvil respecto a la Tierra, no existe efecto Doppler sobre la
frecuencia recibida y, por tanto, para determinar la posicién de una radiobaliza se ha de
utilizar informacién:

* adquirida por la radiobaliza a través de un receptor de navegacién interno
0 externo y codificado en el mensaje de la senal, u
* obtenido desde el sistema LEOSAR, con posibles retardos.
Actualmente el sistema GEOSAR esta compuesto por los siguientes satélites:
* GOES EAST (USA)
*  GOES WEST (USA)
* INSAT (INDIA)

* MBSG (Meteosat Second Generation), a partir del afno 2001
Cospas-Sarsat ha demostrado que los sistemas GEOSAR y LEOSAR son complementarios
para tareas de busqueda y salvamento. Por ejemplo, el sistema GEOSAR puede propor-
cionar:
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* Una alerta inmediata, ya que las transmisiones son recibidas casi instanta-
neamente.
Redundancia en la deteccidn de alertas;
* Datos desde los satélites GEQSAR, que mejoran el proceso de localiza-
cion Doppler.
* Permite el seguimiento ("tracking"); y
* Enlas nuevas radiobalizas de auto-localizacion, determinacién precisa de
la situacion de modo instantaneo.
Mientras, el sistema LEOSAR ofrece:
s Excelente cobertura en las regiones polares; y
*  Menor susceptibilidad a obstrucciones que puedan bloquear la senal de
una radiobaliza en una direcciéon dada.

En el cuadro mostrado a continuacién se ofrece un resumen comparativo de las capaci-
dades de ambos sistemas.

Frecuencia LEOSAR GEOSAR

Proporc:ona identificacién d->

‘o .
roporciona la radiobaliza, y se dispone

informacion de : . ‘Cobertura global,
L C sobre I
406 MHz iposicion e dg;gg{:“;“;gr;;ﬁgn la pero na
identificacion de la ?ar*iobaliras de emerqencia | nstantanea
radiobaliza NN “rge ’

con protocolo de localizacion

informacion de !
1215 MHz ‘localizacion de la ‘No disponibia
radiobaliza dxspcmlble

No proporciona
‘identificacion

Sistema terrestre Cospas-Sarsat

El segmento terrestre estd compuesto o

Estaciones terrestres de uso local {L!
para la recepcion y procesamiento d
senales con el fin de localizar las rad
zas.

Centros de control de mision (MCC).

PVt

Puntos nacionales de contacto SAR (SPOC), para la
transmisién de los datos de alerta y localizacion de
emargencias a los centros de coordir de salva-
8 mento (RCC).

Existen dos tipos de estaciones LUT en el sistema Cospas-Sarsat, aquellas que estan
disenadas para operar con la constelacidn de satélites LEOSAR, denominadas LEQLUT, v
las que operan con la constelacidn de satélites GEQSAR, llamadas GEOLUT.

aciones operadores proporcionan a los servicios SA
, sin restriccion alguna en la utilizacién y distribuc




participantes en el Acuerdo Cospas-Sarsat que operan el segmento espacial suministran
a los operadores LEOLUT y GEOLUT los datos requeridos para operar sus estaciones.

Una estacion LUT consta de antena parabdlica, equipo receptor de banda base asociado
y procesadores. Los LUT estan totalmente automatizados y operan con sistemas hardwa-
re/software comunes. Una vez que la sefal es recibida y procesada en el LUT, ésta es
transmitida al centro de control de mision (MCC) que opera dicho LUT.

El mapa sefala la situacion de las estaciones LEOLUT (en azul) y GEOLUT (en verde)

Centros de Control de Mision

Un centro de control de mision (MCC) sirve como nodo centrai de la informacion enviada
por el sistema Cospas-Sarsat. Su principal mision es recoger, almacenar, filtrar y emitir los
datos de alerta proporcionados por los LUT y otros MCC, distribuyéndolos a los centros
de coordinacién de salvamento (RCC), puntos de contacto SAR (SPOC) y otros MCC.
Todos los MCC de Cospas-Sarsat estan interconectados a través de los MCC nodales, que
gestionan la distribucién de los datos de alerta para cada region particular dei mundo.
Actualmente existen 21 MCC.

Las falsas alarman
pueden causar
operaciones  de
busqueda innece-
sarias.




Puntos de contacio SAR

* Pantalla de ordena-
“ dor de un controla-

dor RCC que mues-
tra la actividad de
ELTs sobre un perio-

== do de 8 horas. El

simbolo del relam-
pago inscrito en cir-
culo representa una
falsa alarma. El sim-
bolo sin circulo son
senales errdéneas re-
cibidas por el siste-
ma Sarsat.

Los puntos de contacto SAR (SPOC) son generalmente los RCC nacionales que pueden aceptar
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0 asumir responsabili-
dades para la transfe-
rencia de todos los
datos de alenta Cos-
pas-Sarsat sobre
emergencias  locali-
zadas en su area na-
cional o region de
responsabilidad  SAR
(SRR).

Con referencia a las
aeronaves siniestra-
das, corresponde al
Servicio de Busque-
da y Salvamento del
Ejército del Aire la mi-
sidn de SAR, coordi-
nando sus actuacio-
nes con los tres Cen-
tros de Coordinaciony
Rescate (RCC) de Ma-
dnd, Paéma de Mailior-
cay Canarias.




Segmento usuario Cospas-Sarsat

El conjunto de radiobalizas
que emiten senales de
emergencia componen el
segmento usuario del siste-
ma Cospas-Sarsat. Estas
senales estdn normaliza-
das de acuerdo a las dispo-
siciones de la Unién Inter-
nacional de Telecomunica-
ciones (UIT) vy las especifi-
caciones aprobadas por la
OAC! y la organizacion
Cospas-Sarsat.

u utilizacion, bien sea me-
diante activacion manual o
automatica, reduce considerablemente el tiempo requerido para alertar a las autoridades
correspondientes y la localizacion final del lugar del siniestro por el equipo de salvamento.

Las radiobalizas que operan en frecuencias de 121,5 MHz y 406 MHz son compatibles con
el sistema Cospas-Sarsat, aunque las capacidades operacionales del sistema son diferen-
es para estos dos tipos de radiobalizas. Los satélites Sarsat (pero no los Cospas ni los
GEOSAR) son también capaces de operar con radiobalizas transmitiendo en la frecusancia
de 243 MHz, que tienen caracteristicas similares a las de 121,5 MH

ency Locator
en la banda
mostrado ser

La mayoria de aeronaves utilizan la radiobaliza denominada ELT
Transmitter). Actualmente existen unas 170.000 ELT en servicio que of
de frecuencias de 121.5/243 MHz. Desafortunadamente estas balizas ha
altamente ineficaces, debido a la gran cantidad de falsas atarmas que pr
97%). se activan muy pocas veces correctamente y ademads no ofrecen i
precision de localizacidn supera los 20 Kms,

C)
~L3

iy 40y

Ante la problematica situacion creada por las radiobalizas de 121.5/243 MHz, contrapuesta
alaaltafiabilidad de las radiobalizas de 406 MHz que ofrecen precisionas en su localizacién
del orden de 2 Kms, ademas de la identificacion completa del usuario, la Organizacion
Cospas-Sarsat ha decidido dejar de suministrar servicio en las frecuencias 121,5/243 MHz
antes del ano 2010.

Las ELT, segun las especificaciones JAR-OPS de las JAA (Autoridades Conjuntas de
Aviacion) pueden ser, de acuerdo a la sujecion con que cuentan:

* Fijas (AF), sujetas a la aeronave antes y daspuéds dal imy

s Portéatiles (AP), sujetas rigidamente antes del impacto, pero que pueden
ser retiradas después.

Expulsion (AD), sujetas también rigidamente a la asronave antes
liberadas automaticamente tras él,




121,5 MHz 406 MHz
Precision de !ocahzac:on
12 milias A - 2 millas
Cobertura
Local . G?obal
Potencia de senal
0,1 Wattw 7 5 Watt
Tipo de senal
Analdgica Digital
Tiempo de alerta
2 horas Instantdneo
Locahzacaon Doppler
Dos pasos del satélite Un paso del satélite (90%)
Loca!tzacnon GPS
NO f 100 m de preﬁnsm

Tabla comparativa de caracteristicas entre las radiobalizas de 121,5 MHz y 406 MHz.
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Ante una situacion de Qﬂ?@fﬁéﬁui’i

Silaembarcacion se encuentra en grave e inminente situacion de peligro, t

de socorro MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY, mediante el canal 16 de ‘!r{F Sidispone
radiobaliza, activala manuaimente.

Si necesitas ayuda urgente, pero no estas en peligro inminente, deberas emitir la senal
PAN, PAN, PAN, en las mismas frecuencias antes citadas.

Recuerda que el uso de la telefonia movil para hacer una llamada de socorro tiene el
inconveniente de su limitado alcance vy dificil focalizacion,

Si utilizas el VHF, los sistemas de radiogoniometria podra localizar tu posicidn exacta de
una manara mas precisa y rapida.

Sino dispones de medios de comunicacion (algo que debaria hacerte reflaxionar sobre tu
sequridad), utiliza las senales de socorro reglamentarias; bengalas, banderas, botes de
humo, senales acusticas, etc.

En caso de solucionar la emergencia por tus propios medios, después de haber hacho la
llamada de socorro, avisa a los medios de salvamento para poner fin a la emergencia;
puedes haber desencadenado una compleja y costosa operacion de busqgueda vy salva-
mento.




Si no has podido resolver la situacion, no abandones tu kayak si no es en caso extremo.
En caso de vuelco permanece en las proximidades para ser localizado mas faciimente. No
intentes ganar la costa a nado.

Medios de senalizacion, bengalas, color de los materiales.

El hacerse a la mar comporta una serie de riesgos calculados y que normalmente
prevenimos con un buen mantenimiento del material que estamos usando asi como del
propio kayak; el conocimiento de la zona de navegacién con sus tipos de corrientes y
oleaje; la prevision meteorolégica para esa zona y la buena preparacion de los palistas.
Estos pilares basicos nos llevan a disfrutar del mar y de la pesca o de otras actividades
deportivas. Pero hay que ser precavido, pues es la mejor forma de evitar un peligro o
situaciones peligrosas. Las autoridades exigen una serie de elementos a bordo para
mejorar la seguridad de la vida humana en el mar que hay que cumplir, estos elementos
deben de estar homologados por la norma SOLAS (Security Of Life At Sea) que es la que
cubre mejor los peligros maritimos.

Una de las dotaciones de a bordo son las senales de socorro que segun la categoria de
navegacion que utilicemos seran de un tipo u otro, deben de ser homologadas, no sirve
un cohete de feria y no deben superar la fecha de caducidad. Segun sea de dia o de noche
usaremos un tipo de senal adecuado. Las senales de socorro de dia son:

Subir y bajar los brazos despacio y de forma reiterada

Una senal fumigena de color naranja

Senal del cédigo morse S.0.S. emitidas con un espejo o proyactor
Las senales de socorro de noche son:

== Una bengala de mano de color rojo
-

Una bengala con paracaidas de luz roja

Cohete de estrellas rojas, lanzados de uno en uno
_ _ ... Senal del cddigo morse 5.0.S. emitidas con una linterna o proyector

Todos estos elementos pirotécnicos deben de guardarse en un sitio sequro, de faci acceso

s
y seco, de forma que cuando sea necesario su uso estén al alcance de la mano.

2




BENGALA DE MANO ROJA

Utilizar cuando se divise un barco o un avion.

Produce una luz roja de una intensidad luminosa de 15.000 cd.
Tiempo de combustidn : superior a los 60 seg.

Dimensiones: 243 mm largo x 30 mm diametro.

Peso: 235 gr.

COHETE ROJO CON PARACAIDAS

Utilizar para senalizacion a grandes distancias.
Altura de expulsién: superior a 300 mtrs.
Dimensiones: 277 mm largo x 47 mm didmetro.

Peso: 235 gr.

SENAL FUMIGENA FLOTANTE

% Para su uso en barcos, botes y balsas salvavidas. Utilizar con luz de dia
~ v cuando se divise un barco o avion.

Desprende humo de color naranja por un periodo superior a 3 minutos.
Dimensiones; 101 mm altura x 95 mm diametro.

Peso 410 gr.

APARATO LANZACABOS

Para peraciones de rescate, para usar como linea guia para cables y
cabos. Dispara 300 mtrs. De cabo de 4 mm de diameatro.

La linea tiene una resistencia a la rotura supericr a 2.300 N.

Dimensionas: 340 mm altura x 230 mm de diametro.

Pesos: 4 Kg.
SENAL LUMINOSA FUMIGENA PARA ARO SALVAVIDAS

Va instalado junto al aro salvavidas.
Homologada DGMM: 075/1197.

Luz de autoencandido de mas de 2 horas de duraciony 15 minutos de humo.

Utiliza bateria de litio.
Dimensiones; 500 mm aito x 230 mm ancho,

Peso: 4,4 Kg.




EQUIPO PIROTECNIA LOCAL RECREO
3 Bengalas de mano.

En pack de plastico.
EQUIPO PIROTECNIA DE ALTURA RECREO

= © Dengalas de mano.
6 cohetes rojos con paracaidas.
2 senales fumigenas.

Envasado en un maletin estanco.

EQUIPO PIROTECNIA LITORAL RECREO
6 Bengalas de mano.
6 Cohetes rojos con paracaidas.

= Envasado en un bote de plastico estanco.

Causas de las emery:s !
embarcaciones do recres durs
1.998¢

TIPO DE EMERGENCIA

Hundimiento 23%
Desaparicion / Falta de Noticias 48%
Colision 05%
Incendio / Explosion 15%
Varada 9.1 %
Fallo mecanico / Estructural 48,0 %
Vuelco / Escora 2.7 %
Via de Agua 3.6%
Falta de Combustible 15%
Otros* 26 %

*Evacuaciones médicas, ayudas a la navegacion, peticiones da socorrg, elc.

Llamada

» La llamada se inicia de la siguiente forma:
» 1) Distintivo o nombre de la estacion llamada una sola vez.

s 2) La palabra AQUI o DE (Delta Echo).

s 3) Distintivo o nombre de la estacion que llama, dos veces.




La respuesta a una llamada se inicia con:

+ 1) Distintivo de llamada de la estacion que llama tres veces a lo sumo.
e 2) La palabra AQUI o DE (Delta Echo).

* 3) Identificacion de la estacion llamada tres veces como maximo.

 Esperar 2 minutos antes de llamar nuevamente a una estacion que no responde. En Canal
16 se debera esperar 15 minutos después de tres llamados sin respuesta.

« No se debe iniciar una llamada, dentro de un tiempo prudencial, si otra estacion lo ha
hecho y esta esperando contestacién.

« En una comunicacion entre una estacion costera y un barco, la estacion costera decidira
el Canal de trabajo que debe emplearse para liberar el 16.

» Sila estacion llamada no puede aceptar el trafico en forma inmediata, respondera a la
llamada anadiendo a surespuesta: “espere. .. minutos” 0 A S (Alfa Sierra), pero si la espera
excede los 10 minutos, se debe explicar la causa de la demora.

« Cuando una estacién recibe una llamada destinada a ella, pero tenga dudas sobre su
origen, contestara solicitando la repeticion de la identificacion de quien llama o su distintive,

« En las comunicaciones entre barcos, el que inicio la llamada dirige el trafico. No
obstante, si una estacion terrestre decide intervenir, las estaciones moviles se ajustaran
a las instrucciones que reciban de la estacion terrestre,

mergencia y Socorro

» La llamada de socorro (SOS) comprendeara:
s 1) Senal de socorro MAYDAY (medé).
s 2} La palabra AQUI o DE (Delta Echo).
s 3) El distintivo de llamada o identiticacion del barco en peligro repatido
tres veces.

Estallamada no se dirige a ninguna estacion en particular y no se debe acusar recibo
de gque se haya terminado la transmision.

El mensaje de socorro comprendera:
* 1) Senal MAYDAY.
* 2) El nombre o identificacidn de la estacion en peligro.

* 3} Las indicaciones relativas a la situacion (en grados, minutos v
dos de Latitud y Longitud o en referencia a puntos caracteristicos de Ia
costa y facilmente identificables).

s 4} Naturaleza del peligro y tipo de auxilio solicitado.

s 5) Cualquier otra informacidn que pueda facilitar el socorro en la emsrgencia.

» Mientras no se reciba respuesta, la llamada y el mensaje de socorro se reg




« La estacion en peligro o que dirija el trafico de socorro podra imponer el silencio tanto a
una sola estacién o a todas de la siguiente forma: “A todos (CQ, Charlie Quebec)
SILENCE MAYDAY".

» Cualquier barco que se encuentre préximo al barco en emergencia podra imponer el
silencio de la siguiente forma: “SILENCE SOCORRO" y luego identificarse.

« Cuando ya no sea necesario el silencio total en la frecuencia que haya sido utilizada para
el trafico de socorro, se transmite por la estacion que dirige:

s 1) MAYDAY atencion todas las estaciones (0 CQ).

* 2) AQUI o DE (Delta Echo) seguido del distintivo de la estacidén.
+ 3) Hora de depobsito del mensaje.

= 5) Identificacion y distintivo del barco en peligro.

e 6) La palabra PRUDENCE.

« Un barco puede transmitir una llamada y mensaje de emergencia si tiene conoci-
miento que otro barco esta en peligro y no puede emitir por sus propios medios; cuando
se considera que se necesitan otros auxilios; cuando no estando en condiciones de prestar
auxilio escuche un mensaje de SOS que no ha recibido respuesta. El procedimiento es el
siguiente:

s 1) MAYDAY RELAY (medé relé).

+ 2) AQUI o DE (Delta Echo) e identificacion del barco tres veces.

+ Al finalizar el tr&fico de SOS en la o las frecuencias que hayan sido utilizadas, ia estacion
que tuvo a su cargo dirigir el trafico, irradia el siguiente mensaje:
* 1) "MAYDAY, Atencion todas las estaciones (o CQ, -Charlie Quebec-)" ra-
petidas tres veces.

* 2) [dentificacidn de la estacidn que transmite.
s 3) Hora de depdsito del mensaje.
s 4) Nombre y distintivo del barco en peligro.

e 5) SILENCE FINL

Mensaje de Urgencia

La senal de urgencia consiste en la transmisién del grupo de palabras PAN PAN repetido
tres veces. La senal de urgencia indica que la estacion que llama tiene un mansaje muy
urgente relativo a la seguridad de un barco, aeronave o de una persona. Esta senal tiena
prioridad scbre otros mensajes, excepto el SOS.

Ejemplo
PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN.
AQUI YUSIMI, YUSIMI, YUSIMI.
PAN PAN, AQUI YUSIMI.
SITUACION LATITUD 412 23' N, LONGITUD 22 12

m

TENGO UNAALUMNAQUE ESTADE PARTO. NECESITO ASISTENCIA
MEDICA




Mensaje de Seguridad

La senal de seguridad anuncia que se va a transmitir un mensaje importante relacionado
con la seguridad a la navegacion, el estado del tiempo o cualquier otro asunto de interés
para los navegantes. En este caso el mensaje es precedido por la palabra SECURITE.
Pronunciada como SE-KIU-RI-TE.

SE-KIU-RI-TE [3veces]...
AQUI [nombre de la estacion]...

Responsabilidad

Al recibir una senal de peligro estamos obligados a acudir en auxilio de las personas
siniestradas, informando a éstas, si es posible, de que acude a auxiliarlas.

Correcto Uso del CANAL 16.

EL CANAL 16 ES PARA "SOCORRO", "URGENCIA", "SEGURIDAD", "LLAMADA"
RECUERDA

Las transmisiones innecesarias en CANAL 16 obstaculizan su uso para propositos de
SOCORRO, URGENCIA y SEGURIDAD.

ESCUCHA antes de llamar para no interrumpir otras comunicaciones.

Efectua llamadas cortas y cambia a un canal de trabajo. Bajo ninguna circunstancia uses
para TRABAJO canales que sean de SOCORRO o URGENCIA.
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Usa potencia reducida siempre que sea posible ( 1 WATT)

LA INOBSERVANCIA DE ESTAS PRECAUCIONES BASICAS DEGRADA SERIAMENTE
LA SEGURIDAD.

£

Escuchando la informacicn meteorologica

El estado de la mar, velocidad y direccion del viento son cuestiones a tener muy en cuenta
a la hora de planificar una salida. La climatologia y la meteorologia son elementos que
incidiran de forma muy directa en nuestra singladura, pudiendo llegar a darnos un buen
susto & incluso poner en serio peligro nuestras vidas teniendo que ser atendidos por los
medios de salvamento. Por lo que, y aprovechando las multiples fuentes de informacion
existentes en nuestro pais, recopilaremos esta informacion y nos la tomaremos muy en
serio.

Tipos de boletines:

Las informaciones que se suministran se adaptan a las necesidades de los usuarios
maritimos, considerando las particularidades que puede haber en el comportamiento del




viento y del oleaje, segun se trate de zonas proximas a la costa o de regiones situadas en
alta mar. Para cada una de estas dos situaciones se elaboran boletines especificos

Como material basico para la confeccion de los pronosticos se dispone de los analisis de
superficie y de los analisis de los diferentes niveles de la atmosfera, ademas de los mapas
previstos , procedentes de distintos modelos, pero prioritariamente del Centro Europeo de
Prediccion a Plazo Medio, situado en Reading UK, que también proporciona los mapas
previstos del estado de lamar . La elaboracién de los boletines costeros corre a cargo de
los Grupos de Prediccidn y Vigilancia de los Centros Meteoroldgicos territoriales con
responsabilidad maritima, y la elaboracion de los boletines de alta mar corresponde al
centro Nacional de Prediccion que también elabora los boletines de aviso.

Boletines meteoroldgicos para alta mar:

Dispone de tres bloques AVISOS en este apartado se hace referencia a los avisos de
temporal, estos e emiten cuando velocidad del viento es fuerza 7 o mayor. SITUACION
GENERAL Y EVOLUCION contiene una descripcion de las principales caracteristicas del
mapa meteorolégico de superficie, de la fechay hora UTC que se indican, asi como de su
posible evolucion dentro del periodo de prediccion. PREDICCION Dentro del periodo de
validez que se indica , y para cada zona objeto de la prediccion se describen los siguientes
elementos, en lenguaje claro y en clave MAFOR

e Direccion y fuerza del viento (escala Beaufort)

» Mar de viento y Mar de Fondo

s Climatologia

* Visibilidad

+ Clave MAFOR

Zonas de responsabilidad Espanola de Alta Mar Atlantico
s Gran Sol, zona de pesca, sur de UK y oeste de Francia
s Vizcaya, oeste de Francia
s Finisterre , Noroeste y Oeste de Espana hasta Lisboa
* Azores, zona Azores hacia el Este
s San Vicente, oeste y suroeste de Portugal
» Golfo de Cadiz, Sur de Espana
s Canarias, islas Canarias y oeste de Africa

» Sahara, sur canarias y oeste Africa
Internset, Radio, TV,
 Através de Internet
tenemos multitud de direcciones a donde acudir con unainformacion fiel y detaliada, como
por ej. www.infomet.fcr.es donde podremos ver cartas de isobaras para 24, 48,72y 120
horas. informacion escrita para las distintas areas de alta mar o zonas costeras. El
www.inm.es es una pagina del Instituto Nacional de Meteorologia muy bien disenaday
con una informacién escrita exacta y puntual para zonas costeras, interior y aita mar,

Donde y como conseguir esta informacion: Las vias son
Prensa, Estaciones Costeras, Centros de Salvamento Maritimo etc.

La amplia red de Estaciones Costeras y Centros de Salvamento Maritimo, emiten informa-
cién meteorologica especifica de la zona costera a la region que pertenece, e informacion




general para alta mar, siempre a través de un canal de trabajo de VHF previo aviso en el
canal 18. La periodicidad de las emisiones va de 2 a 4 horas, al final de las mismas
podremos solicitar algun tipo de aclaracion al centro emisor si es que nos queda alguna
duda. La prediccidn es valida hasta las 24.00 horas del dia de la emision y se renueva de
madrugada y a la tarde. Hemos de recordar que el uso horario marino es el UTC o GMT
por lo que todas las horas que escuchemos seran de este tipo. En verano la diferencia con
nuestro sistema horario es de mas 2 horas y en invierno se reduce a 1 hora.

La radio y TV nos ofrecen informacion meteorologica de forma superficial pero nos puede
servir para una primera toma de contacto.

Navtex: Se trata de un servicio internacional para difusion y recepcion automatica de
informacion a los barcos. Utiliza un sistema de impresién directay la frecuencia de 518 khz,
con un alcance de unas 400 millas. En Espana tenemos 4 centros Navtex pertenecientes
a la Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima que emiten los boletines
correspondientes en ingles y espanol.

Terminos: Avisos.- Encurso

Aqui podemaos ver las distintas areas meteo-
rologicas para alta mar sobre las cuales los
diferentes centros meteorologicos de cada
pais emiten sus predicciones a través de los
diferentes sistemas existentes como son:

Inmarsat

Onda corta

1o Ao
Onda Media

VHF

Internet

Faxini

Navtex

Escala Beaufort.

Expresa la fuerza del viento

N? de escala éMts/’seg Km/h Mil/h Denominacion

0 005 01 0-1 .

1 0617 26 23

2 1833 712 4-6

3 3.4-5.2 13-18 710 B
4 1

5374 1926

[y
[




‘N2 de escala Mts/seg Km/h Denominacién :
157598 12735 requliar
__]9.9-104  36-44 fuerte
o .....|125-152 4554 o muy fuerte
._...|153-182 15565 temporal :
18.3-21.5 66-77 temporal fuerte
21.6-251 7890 temporal muy fuerte
_.._25229 91104 : tempestad .
mas de 29 mas de 104 ‘més de 56 Huracén i

La apariencia del mar es el mejor indice para estimar la fuerza del viento verdadero. La
siguiente tabla relaciona los numeros de la escala Beaufort con las apariencias del mar y

con los nimeros de

la escala del Estado del Mar.

Se supcne la embarcacion en aguas abiertas y profundas y que la direccion del viento y
su fuerza hayan permanecido practicamente constantes por un pericdo de tiempo suficien-
te como para que la superficie del mar se encuentre en equilibrio, por asi decirlo con el

viento.

Escala Douglas.

- N2 escala | Beafourt

0

SRS S

0

Estado del Mar éDescn’pcién del estado del mar

Superficie del mar lisa como un espejo .

:El mar comienza a rizarse en partes

‘Se forman
marcadas; em
_crestas; la s

aspecto

2

‘Se forman olas largas con copetas da
'espuma blanca bien caracterizados.

\La mar praducida por el viento es bien
‘definida y se distingue facilmanta de
‘cualquier mar de fondo que pudisse
‘existir.

. Se forman glas mas largas, con
‘crestas de espuma blanca por todas
partas.

Comienzan a formarse olas altas; las
zonas de espuma blanca cubren gran
superficia

oo}

El mar se alborota. La espuma blanca
que se forma al romper las crestas

omienza a disponearse en bandas en
‘la direccién del vianto.

2

- Sa desarrolian olas altas con largas
crestas volcandose a modo de

adas; el mar adquisre en 5t
njunto un aspecto blancuzco.

Lo
[l




; N2 escala ‘Beafourt.

Estado dei Mar

11 9

Las olas se hacen tan altas que a
intervalos las naves a la vista
desaparecen en sus senos. El mar
esta cubierto de espuma blanca
dispuesta en bandas en la direccidn
del viento y el ruido que produce es
fuerte y ensordecedor. El aire esta de
tal modo lleno de agua pulverizada
por el viento, que la visibilidad de los
objetos ie;anos se vuelve :mposmte

ESCALA ANEMOMETRICA BEAUFORT

i
i

Descnpcaon del estado de! mar

Las cifras entre paréntesis indican la altura maxima posible

ESTADO DE LA MAR DE VIENTO (ESCALA DOUGLAS)

Altura en metros

O
Qa0

053123

Cifrado Nombre
”””” 0 ~ Cama ollana
7 o szada
7 2 . V;Varejadllla
3 7 Marejada
4 o Fuerte Mare;ada
5 ~ Guesa
- 5 . ‘Muy Gruesa 7
7 ~ Arbolada
3 h - H‘iomanosam

Enorme

125a2:>

Daﬂ

ﬂaB

6a9
314

?Cifra ‘Nornbre VeloFEiaci e{j - — Efectos del viento en alta mar

‘ nudos metros/seg

0 cama 11 0-02 Mar como un espejo

1 o gven!olina _1 -3 0,3 -15 - 7 H:zos como escamas de pw‘;;‘agﬁ-c: ) )

2 ) Mticr)rﬁﬁm - 4 6 o 576 - H - 6"-7 711 7 Pequeﬁas olas

::3 ﬂo; - 7-10 3,4-54 12-19 Pequenas olas crestas rompientes,

4 E%'z’a;ggg)e 11-16 55-79 20-28 Pequenas olas creciendo,

5 fresquito 17-21 180-107  29.33  Olas medianas alargada:w

8 fresco 22.27 108-138  39-49 S:ggg?;%?&'}if}gmﬂdy crestas de

7 :frescachér\ 28-33  139-17.1 50 - 61 Elmarcrece o

3 jtemporal 7 34 74077 17.2-207 82 -74 ' 'n.rj-r*iaa-turd media y mas al :

g éterﬁporal fueneﬁ 7 ”.41 -47 20,8 -244 75-88 G;andéws:a;‘%g—rng;ramoen

10 gxempufal duro 48 -55 245-2384 839 102 Olas muy grandes con I}rfug crestas

7‘- 1 7 th;r:éroral muy duro 56 63 85 - 32';- 155 - 1 17 ; :OL;.T de aduri?xclﬁcxoml -
L ire lleno de es salpicaduras

o lmeoral o masde g, masde éag_?e,ia e sepurma vaiiidad
.muy reducida




Servicios especiales:
- Radio médi ba, avisos alosn
temporal, boletines meteorolc

rajaaacm‘%feﬂﬁéa“

Servicio radiomédico

Existe un Servicio Radio médico facilitado por la Direccion General de la Marina Mercante
y dependiente del Ministerio de Fomento, que presta un servicio de ayuda y consejos
médicos a todo el personal que se encuentra en la mar.

El bugue necesitado de este servicio lo recabara de la Costera, empleando su VHF, Onda
media u Onda corta; la costera inmediatamente lo pondra en contacto con dicho Centro.

En caso de urgencia lo podemos solicitar utilizando la llamada de urgencia (PAN, PAN,
PAN).

Este servicio es permanente y tiene cardcter gratuito.

En el caso de que nos pongamos en contacto con algun Centro de Salvamento Maritimo
solicitando una evacuacion medica, este Centro nos remitira al Centro Radio médico el cual
y una vez evaluada la gravedad de la enfermedad o lesidn fisica decidira si la persona ha
de ser evacuada o no. Si debe ser evacuada lo comunicara al Centro de Salvamento el
cual activara el sistema solicitado para proceder con la evacuacion s

k)

i nay

¥S 1
'ﬂé

viso
as d

m

list

Las Estaciones Costeras, tanto en OM como en VHF, transmiten R:
procedentes de la Autoridades de Marina y que contienen indicaciones Ut
navegacion, tales como: Avisos de temporal, Faros y Balizas apagadas o modificadas,
objetos flotantes peligrosos para la navegacion, restos de naufragio. minas fiotantes, et

y en general todas las indicaciones de utilidad para la seguridad de la navegacion.

Los avisos van precedidos de una llamada general a todos los barcos all ships o CQ.

Las costeras lo anuncian en el Canal 16 y después se emite en su Canal principal de trabajo;
s& emiten a unas horas fijas para cada estacion, siempre en horas UTC.




Utilidad y ejecucion: as de guia, pescador, ballestrinque, llano, ocho, como plegar el

cabo de remolque.

Vuelta Escota

As ds
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Abordar
Achicar
Banda
Borda

Botadura
Cabrestante
Calado

Carta
Casco
Castillo
Codaste

Cuaderna
Cubierta

Eslora
Fondear

Guinada
Mamparo
Manga
Milla
Nudo
Popa
Proa
Quilla

Roda

Terminos nauticos

Llegar a tocar una embarcacion a otra.
Extraer el agua de una embarcacion.
Costado de la nave.

Vela mayor en las galeras. //

Canto superior del costado de un buque.

Acto de echar al agua el casco de un bugue.

Torno de eje vertical para mover piezas de mucho peso

Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de un barco. //
Altura de la superficie del agua sobre el fondo.

Mapa en el que se describe el mar, con sus costas bajos o escollos.
Cuerpo del buque, con abstraccion del aparejo y las maquinas.

Cubierta de los navios ala parte de proa.

Madero vertical sobre el extremo de la quilla inmediato a la popa,

y que sostiene el timdn y el armazén de la popa.

Cada una de las piezas curvas que van sujetas a la quilla y suben a
ambos lados, formando como las costillas del casco.

Cada uno de los suelos que dividen horizontalmente las estancias del
navio

Longitud de la nave desde el codaste a la roda por la parte de adentro.
Asegurar una embarcacion por medio de anclas que se agarren al fondo
del mar.

Maniobra, desvio de la proa de un buque hacia un lado.

Tabique con gque se divide en compartimentos el interior de un barco.
Anchura de un buque.

Medida itineraria maritima, equivalente a 1.852 metros.

Medida de velocidad que desarrolla una embarcacion, equivale a una milla.
Parte posterior de un buque, donde se colocan el timdn y las helices.
Parte delantera de los buques.

Pieza que va de proa a popa por la parte inferior del barco y en que

se funda toda la armazon del casco.

Pieza gruesa y curva que forma la proa de la nave.

Salvamento maritimo

Funcién La Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo adscrita al Ministerio de Fomento y
dependiente de la DGMM tiene como funcién la salvaguarda de la vida humana en la mar,
la lucha contra la contaminacién marina y el Control de Trafico Maritimo. Esta Sociedad
posee centros de Salvamento diseminados por toda la costa clasificados de la siguiente

manera

CNCS .- Centro Nacional de Coordinacién de Salvamento (Madrid) Funciona como centro
coordinador entre todos los centros periféricos y ante los MRC. internacionales

CZCS.- Centro Zonal de Coordinacion de Salvamento (Finisterre - Tarifa ) Actan como
Centros Controladores de Trafico Maritimo, regulando los dispositivos de trafico maritimo
existentes en Finisterre y Tarifa, con elfin de evitar abordajes y otro tipo de accidentes muy




comunes en zonas de gran densidad de trafico, como son Finisterre y zona del estrecho
de Gibraltar. Otra de sus funciones es la Lucha contra la Contaminacion atajando las
contaminaciones derivados de accidentes marinos y evitando que los buques y embarca-
ciones produzcan algun tipo contaminacion perjudicial para el medio marino. Asi mismo
cualquier Emergencia Maritima proveniente de embarcaciones o zonas costeras sera
atendida desde este Centros dotados de madios marinos y aéreos.

CRCS .- Centro Regional de Coordinacion de Salvamento (Gijon - Bilbao - Barcelona -
Valencia - Almeria - Palma de Mallorca - Tenerife — Las Palmas) Actian como centros
controladores de trafico maritimo portuario, coordinadores de Salvamento Maritimo vy lucha
contra la contaminacién a nivel regional.

CLCS .- Centro Local de Coordinacion de Salvamento (Vigo - Corunfa - Santander -
Tarragona - Castellon - Alicante - Cartagena - Algeciras — Cadiz - Huelva ) Actian como
centros controladores de trafico maritimo portuario, coordinadores de salvamento maritimo
y lucha contra la contaminacion.

Estos centros disponen de una serie de medios aéreos y maritimos que pueden ser
movilizados durante las 24 horas del dia, cualquier dia del ano ante cualquier tipo de
emergencia maritima. Estas unidades estan formadas por:

Caracteristicas

Eslora total: 63,90 metros
Manga: 13,30 metros
Puntal; 6,40 metros
Calado: 5,50 metros

franco bordo:
Desplazamiento:
TRB.:

T.R.N.:

Bollard Pull;

Nimero de tripulantes:

Autonomia;
Velocidad:
Motores principales:
Propulsion:

1,226’00 metros

2.606,00 Ton.

1.549.00 Ton.

465.00 Ton.

105.00 Ton.

10.00

10.750.00 millas

15.00 nudos

2 motores de 4.320 C.V. Sultzer
2 hélices apepay 1 de proa




Equipamiento Medios de remolque:

Towing hook
Winches de remolque: 2
Cables de remolque: 2

Lucha contra incendios:

Monitores fijos: 2 con un alcance de 140 metros y una altura de 45 metros
Monitores mdviles: 2 con un alcance de 45 metros y una altura de 25 metros
Generador de espuma de alta expansion: 1 de 2.000 m3/h

Salvamento y Seguridad:

Radiobalizas de localizacién de siniestros: 1 de 406 Mhz. y 2 de 121,5 Mhz.
Balsas salvavidas: 2 con capacidad para 12 personas y 2 con capacidad para 16 per-
sonas

Embarcaciones auxiliares:

1 tipo Seabear
2 Tipo Zodiac Mark Ii

Equipo de navegacion:

Radares: Arpa banda S y Arpa banda X
Navegacion por satélite: GPS
Corredera

Sonda

Radiofacsimil

Comunicaciones en OM, HF, CB y VHF

Radiotélex
Navtex
Comunicacion via satélite

Equipos de rastreo y localizacién:
Gonidmetro OM
Goniometro 27 Mhz.
Goniometro VHF
Gonidémetro 121,5 Mhz,
Receptor vigilante en 2.182 kHz.
Visor de infrarrojos
Focos de busqueda y rastreo: 2 de 100 W

ISy = M N EN | P 3 -~
Embarcacién de salvamento de 20 metros

Embarcacion de Intervencién rapida Alusafe 2.000

Caracteristicas principales

Modelo: Alusale 2.000
Eslora total: 20,20 metros
Manga: 5,60 metros
Calado: 0,96 metros
TRB. 37.9

- Numero de tripulantes: 3

o
C

5
ﬂ Capacidad de gasdlzo: 4.800 litros




Capacidad agua potable: 300 litros

Autonomia: 400 millas

Velocidad: 34 nudos

Motores principales: Dos motores diesel marca Caterpillar de 1.250 H.P. cada uno.
Propulsion: Dos hidro-jets.

Embarcacién auxiliar neumatica marca Valiant modelo Vanguart 340 con motor fuera-
borda Selva de 15 H.P.

Comunicaciones en OM y VHF: Equipos de rastreo y localizacion
e  Gonidmetro 27 Mhz. (Banda ciudadana)
s Gonidmetro VHF
» Receptor vigilante en 2.182 khz. (Frecuencia internacional de socorro).
e Foco de busqueday rastreo.
Equipos de navegacion:
* Radar
s Navegacion por satélite (G.P.S))
» Corredera
s Sonda
Salvamento y Seguridad:

Camilla de evacuacion
Traje de buceo
Bomba portatil de achique de 560 I/m.

Caracteristicas

Fabricante:
Modelo

: ; Capacidad total: 19 pasajeros (max 28]
- A Peso en vacio: 6.078 Kg.
/f‘

Capacidad de carga: 3.220 Kg.
Capacidad de fuel: 654 U.S. gallons.
Velocidad maxima: 131 nudos.
Velocidad de crucero: 121 nudos.
Doble turbina.

Velocidad rotor principal: 203 r.p.m.

Equipamiento

Gria de rescate: capacidad 280 Kg.

Longitud de cable: 80 m.

Gancho baricéntrico: Capacidad 2.800 Kg.

Balsas de rescats.

Cesta de rescate.

Equipo médico de Primeros Auxilios.

Senales fumigenas para posicionamiento.

Equipos de respiracion y tratamiento de hipotermia.




Equipado para vuelo nocturno.

Comunicaciones Aéreas y Maritimas.

Dispone asi mismo de sistema de vuelo y bisqueda nocturna de naufragos y posicio-
namiento automatico

Capitanias Maritimas. Funciones

Las Capitanias Maritimas ejercen las siguientes funciones:

El despacho de los buques, sin perjuicio de las preceptivas autorizaciones previas que
correspondan a otras Administraciones.

La aplicacion de las normas sobre enrolamiento y des enrolamiento de tripulaciones y las
relativas a los pasajeros o a las personas ajenas a la tripulacién y al pasaje.

La gestién, organizacion y administracidn de los Registros de Buques y Empresas Mariti-
mas en la periferia.

La tramitacion de los titulos profesionales o de recreo.

Las inspecciones técnicas y operativas de los buques que se hallen en construccion en
Espana.

Las inspecciones de las condiciones de navegacion de los buques civiles nacionales y de
sus tripulaciones.

Las inspecciones de los buques extranjeros en puertos nacionales, de acuerdo con los
convenios internacionales suscritos por Espana.

La inspeccidn de las mercancias a bordo de los buques, especialmente de [as clasificadas
internacionalmente como peligrosas.

La inspeccion de los medios de estiba y desestiba de los bugues, en los aspectos
relacionados con la seguridad maritima.

La propuesta de autorizacidn o prohibicion de las operaciones de carga o descarga de los
buques que atraquen en puertos espanoles.

El seguimiento y control, en coordinacién con los restantes representantes de las Adminis-
traciones publicas competentes en la materia, del plan nacional de servicios especiales de
salvamento de la vida humana en la mar y de la lucha contra la contaminacion del medio
marino.

La supervision de las investigaciones en caso de siniestros maritimos o episodios de
contaminacion..

La intervencion en los procedimientos de determinacion de los canales de entraday salida
de puertos, el balizamiento de los accesos a puerto y en las playas, y la propuesta de
establecimiento de los Dispositivos de Separacién de Tréfico.

hW
&




La determinacion y el control de las zonas de fondeo y de maniobra de los buques fuera
de aguas portuarias.

La autorizacién o prohibicidn de entrada y salida de buques de las aguas espanolas.
El cierre del puerto cuando circunstancias de seguridad maritima asi lo aconsejen.
La supervision de servicios como el practicaje o el remolque.

El control y seguimiento de los vertidos contaminantes procedentas de buques, platafor-
mas fijas y otras instalaciones maritimas.

La inspeccidn de las instalaciones de recepcién de residuos oleosos en los muelles o en
sus cercanias.

Elinforme preceptivo y de caracter vinculante a las Autoridades Portuarias en los casos de
hundimiento de buques, operaciones de reflotamiento o desguace de buques y obras de
dragado, cuando tengan lugar en aguas portuarias.

La tramitacion de expedientes de autorizacion de escuelas y centros de formacion maritima

de todo tipo.

La imposicion de la legalidad y tramitacion de sanciones por infracciones contra la
seguridad maritima, la ordenacion del trafico o la contaminacion.

idad maritima,

en zonas en las que Espana ejerce soberania, derechos soberanocs o juri

CAPITANIAS MARITIMAS (12 Categoria)

CAPITANIA DIRECCION

‘Dique Barriéd de la Maza sin

A CORUN/ g 2 la Maza o
A CORUNA (15001 A Coruna Teif: (981) 22 04 55 FAX (981)

‘Muelle Isla Verde, Racinto Portuario s/n
111207 Aigeciras{Cadiz) Teif.: (956) 80 41 51, FAX (9

ALGECIRAS

Muelle da Poniente s/

ALICANTE 03001 Alicante Telf.- ;

ALMERIA Muella de L&_vamﬂ




CAPITANIA

DIRECCION

|CASTELLON
CEUTA
'FERROL

'GIJON

HUELVA

i LAS PALMAS
%MALAGAV
WELLA
PALAMOS

PALMA DE MALLORCA

Avda Interlor s/n
12100 Grao (Casteilon) Telf (964) 73 73 OO FAX (964) 73 7225

Muelle Espana sin

51001 Ceuta Telf.: (858) 20 50 23 FAX (8»)(’)) 50 46 30

Muelle Comercial, sin
15401 Ferrol (La Coruna) Telf.: (981) 36 40 55. FAX (981) 35 32 56

Puerto de EL Musel, s/n
33290 Gijon Telf.: (98) 530 07 43. FAX (98) 530 08 54

éénméar de Barrarneda, 9
21071 Huelva Telf.: (959) 54 17 04, FAX (959) 28 15 27

;Edificio de la Autoridad Portuaria. Exp!anada de Tomas Quevedo,
‘Puerto de la Luz 35008 Las Palmas de Gran Canaria
Telf.: (928) 46 82 62. FAX ( (928) 46 82 69

s/n 12 planta.

Estacnon Marmrgaws/n 22 Planta
29071 Malaga Telf.: (95) 260 14 78, FAX (95) 221 55 19

Muelle Ribera, s/n

52001 Melilla Telf.: (952) 68 OT 16 FAX: (952) 6804 16

Muel!e de Poniente s/n
18613 Motril (Granada) Telf.; (958) 60 10 87. FAX (958) 60 10 59

Puerto, s/n

17230 Palamos Grarona) Telf: (972) 31 40 70. F

AX (972) 60 16 85

Muelle Viejo, 1
07012 Palma de Mallorca Telf.: (971) 711371.FAX (871} 711372

PASAIA

SANTA CRUZ DE TENERIFE

SANTAMNDER

TARRAGONA

VALENCIA

ViGO

VILLAGARCIA

Jajes Puer‘o Zona PDﬂUdrlr}
120110 Pasa;ps (Gulpuzr‘oa) Tﬁl‘ ; r&HS) ‘35 2

15. FA
Via de Servicio Paso Alto, 4

38011 Santa Cruz da Teﬂenfe Te?f (922) 59 73 64. FAX (922) 598
Carioe Haya, 23

390?1 Santandpr Ts-t (942) 36 1380 FAX (842} 3859 22

AVda dela Razg s/n
41012 Sevilla Talf.: 95

{95) 461 55 48

Arranque Rompeolas, S/
43071 Tarraqnnq Taif;

Accpqo Sur, s/n. Puerto
4@074 Valencia Talf:

wk:e.Hf‘ Trdadl dhtl(,._}a E: acion Maritima, ala sur, 1
3*;?01 \flr;o 1Ponrvvf3d"ﬂ mif (986) 43 23

Rua Vua de Enlace,26
/36600 Villagarcia {Pontevedra) Telf.: (9

3 FAX (986) 55




CAPITANIAS MARITIMAS (22 y 32 Categorias)

AGUILAS

'ARENYS DE MAR

ARRECIFE - LANZAROTE

DIRECCION

‘Paseo Picasso, s/n

Mue!le Pasquero, s/n Cofrad:a dePescadores
08225 Arenys de Mar (Barcelona) Telf.: (93) /E)q 79 84. FAX \93) 22346 12

04770 Adra (Aimerxa) Telf ( ) tO 06 68 FAX (9 0) 40 06 68

:Explanada del Pumo s/n
130880 F\GUILAS(MurCId) Telf: (968) 41 10 74. FAX( 6 )41 1074

Ed. Autondad Portuané Mue%!sios Marmolps
35500 A Lanzarote \Lad Palmas) Teif.

Avda de Alcalde Narcnso Martm "\Jié:fgrirgr 21 N
21400 Ayamonte (Huelva) Telf (959) 47 14 07 FAX (

(9"8§ 81 05 7'4 FAX 81 68 58

59) 47 14 07

(986) 35 50 31

AYAMONTE

IElduayen, 20
EBAYONA 36300 Bayona (F’ontevedrg) Tait
{BERMEO MLIF‘HD Erroxape, s/n

E3LANFS O ROSAS (GiHONA)

'BUEU

7 Edua(do Vmbént 1

48370 Bérmeo (‘/87(_.3‘,’8) Telf.

|Avda. de Tarranona s/n 22 planta
17480 Ro aﬂ(Garana} Telf: (972} 1509 77. FAX (972)

1 (94) 618 64 45. FAX (94) 618 65 01

150977

36900 Bueu (Pomﬁvedra) Telf.: (886) 32 00 22

Plaza del C Carmen 18

15123 Camarmas (La Corura, Telf (981) 738002

Del Muelle, s/n
36630 Cambados{Pontevedra)

A A
HNunez, 19

M endaz

51147

:l._ﬂ

FINISTERRE

FUENGIROLA

Aduana. §
‘03700 De

mia (Alicante)y Telf {

29640 F-'J;‘ngl'ola (\.1al.aﬁas Teif: (95) 247 40 2

FUENTERRABIA
(GUIPUZCOA)

Cofadia de Pescadoras

20005 Fuentarrabia (Gu%puzcsa} Telf: (943) 64 21 52 FAX {972)64 11 25

Recinto Portuario Zona Sur,
3 §) 284 29 02 FAX (96) 2

LA GUARDIA

GANDIA 46730 Gandia (V‘uéﬂc‘:a)
Prolongacion Caile Ma
1 ReE
GARRUCHA O46JD Garrucha (Akm
GU‘fTAQIA

aro de barrsu ;




CAPITANIA DIRECCION

LLANES

LOS CRISTIANOS

LUANCO
LUARCA
V;“/\HLELLA
MARIN
‘MAZARRON

‘MURCS

Llanes S
33500 Lianes (Asturias) Teif.: (98) 540 02 13. FAX 540 02 13

7 Acceso al Muelle, 4 -
38650 Los Cnstlanos (fomnfﬂ) Te{f (922) 79 11 63

Ramon Pérez de Ayala 1
133440 Lu'mco (As.tunas) Telf.; (98) 588 00 21

Carré{er({ dnl Faro 11
3.3700 Luarca (ASturxas) Tplf (98) 564 0176

Avda chero Ochm 20
29002 Marbella (Malaga) Telf (95) 277 18 40. FAX (95) 277 18 40

' Avda de Arense, s/n
36920 Marin (Pontevedra) Telf.: (986) 88 11 76. FAX (986) 88 00 18

Plaza del Mar, s/n
30870 Mazarron (Murc:d Telf.: (968) 59 40 79. (968) 50 03 79

Lon]a s/n
15250 Murm(La Corum) Telf: (981) 82 60 05. FAX (981) 826143

NOYA

ONDARROA

PUEBLA DEL CARAMINAL

PUERTO SANTA MARIA

.
SAN CARLOS DE LA RAPITA P2 Puerto, 5in

SAN FCLIU DE GUIXOLS

- ) — Avda de la Constitucion, s/n
SAN LUCAR DE B - EAX (956)
SAN LUCAR DE BARRAMEDA 1540 Saniucar e Barrameda (Cadiz) Telt: (956) 36 08 08 FAX (955)

SAN PEDRO DEL PINATAR

'SANJENJO - PORTONOVO

ENTEDE LA Padre Antonio, 1

Rosalia de Caqtro 11
15200 Noaa(l.a Coruna) Telf: (981) 82 05 05. FAX (981) 43 70

‘Egidazu Kaia, s/n
148700 Ondarroa (Vizcaya) Tef (94) 613 41 73. FAX (9« 1) 683 3

‘Calvo Sotelo, 1
115940 Puebla del Caraminal {La Coruna) Telf. (981) 830140

‘Avda. Bajamar, s/n
11500 Puerto bemta Mana {Cadiz) Teif (9J6 87 1399, FAX (3567 87 1339

Alfomo ‘ﬂ('l 16
136209 Rﬂdf)m r-Ia (Pont:

Reque;ada B-5
139312 Rﬂque*aaa L;—mxa.;na; Teif.: 942) 84 50 87

Paiaurj Vald)s Zf)
33560 thadPSPHa( una"k Tr»n {96) 586 01 585

Avda dal Puerto, 24
13160 bada \La Comna, Tm' (981) 620005, F

adra}l Telf: (386; 4006 53

435»0 San Carlos de la Rapita (TARRAGONA) Telt: (97

ﬁ’a=ec Maritimo, 8
’31130 San E_ ebm de Pravia{Asturias) m(f

c Comer ig, 57 Edificio Casadsal Mar
B /'320 ban Feliu de Guixols l(g;rr_m ) Tell; (972)

P de J uanr(;ar!aa Iy D ia, s/n
"O 40 San Pedro Pinatar (Murf‘i’l\ Telf: (thu) 1808 1‘?

139540 S.Vte. Barquera (Cantabria) Teit.: (942) 71 00 09. FAX (942)

Pa eo wl PuPrtQ sin
“69&30 bangen;o (Panip\mdm) Teilf.: ;8) 7‘1' 08 92, FAY (
23Pn

j Teif: (96) 541 11 92 FAX (¢

La. de la Constitucion,

) CPfrar‘H dé Pe
48980 3 :m{urce ,

Avda. dal P
59751 Caleta

710003




CAPITANIA DIRECCION
lort £ A 1y ‘Avda.: del Pﬁeno;é‘Edf.Angela

VILLAJOYOSA 103570 Villajoyosa (Alicante) Telf.: (96) 589 19 20. FAX (96) 685 852 510
‘Puerto de Vinaroz, s/n

VINAROZ 112500 Vinaroz (Castellén) Teif.: (964) 45 00 60. FAX (964) 45 00 60

MVERO {Nave de Empaque, Muelle deCeleiro

27850 Vivero (Lugo) Telf.: (982) 56 00 74. FAX (982) 56 04 10

Como contactar.-

Todos los centros de salvamento estan dotados de equipos de comunicaciones de VHF,
MF, SW, LSD, inmarsat, asi como teléfonos de emergencia, formando un entramado por
toda la costa espanola capaz de recibir cualquier senal de emergencia procedente de una
estacidn el peligro. Para contactar con un Centro de Salvamento Maritimo podremos
emplear el teléfono llamando al 900.202202, o al 112 el cual pasara la llamada al centro de
salvamento mas cercano al lugar de la emergencia. El VHF del que ya hablamos utilizando
el canal 16. A través de otra embarcacion en las cercanias, la cual podrd utilizar otro sistema
de llamada como es la LSD, evidentemente para llamar la atencion de esta embarcacién
utilizaremos sefnales acusticas, luminosas, fumigenas etc con las que consigamos que las
embarcaciones cercanas o personas en tierra se percaten de nuestra situacién de peligro

Alfabeto fonetico internacional

Letra Pronunciacidn
A Alfa AL FA

B Bravo BRA VO

C Charlie CHAR LI

D Delta DELTA

E Echo ECO

F Foxtrot FOX TROT

G Golf GOLF

H Hotel HO TEL

| India IN DIA

J Juliett YULIET

K Kilo KILO

L Lima LI MA

M Mike MAIK

N November NO VEM BER
0 Oscar OS CAR

P Papa PA PA

Q Quebec QUE BEC

R Romeo ROUMIO

S Sierra SIE RRA

T Tango TANG GO

U Uniform IU NI FOOM
\ Victor VIC TOR

W Whiskey UIS KI

X X-ray EX REI

Y Yankee JANG K

Z Zulu ZU LU

0 Nadazero NADASIRO




1 Unaone UNA UAN

2 Bissotwo BISO TU

3 Terrathree TE RATRI

4 Kartefour CARTE FOR
5 Pantafive PAN TA FAIV
6 Soxisix SOC SI SIX
7 Setteseven SE TE SEVEN
8 Oktoeight OCTOEIT

9 Novenine NO VE NAIN
Coma Decimal DE SI MAL
Punto Stop E STOP

Este alfabeto puede sernos muy Util en la vida cotidiana ademas de en la mar, donde en
muchas ocasiones los nervios, las prisas, las dificultades del idioma, problemas de
comunicacion hacen dificil hacerse entender, con la consiguiente perdida de tiempo en
muchas ocasiones muy importante para reaccionar de forma rapida y segura.

ales de peligro y rescate segun e
a prevenir abordajes en |

W
W (D

Senales de Peligro

1. Las senales siguientes, utilizadas o exhibidas juntas o por separado, indican peligro y
necesidad de ayuda:
+ Una senal detonante, repetida a intervalos de un minuto aproximadamente.

e Un sonido continuo producido por cualquier aparato de senales de niebla.

s Cohetes 0 granadas que despidan estrellas rojas lanzados uno aunoy a
cortos intervalos.

« Una senal emitida por radiotelegratfia o por cualquis
las consistentes en el grupo [eee - - - #ee] (SOS5) del

s Una senal emitida por radiotelefonia consistente en la palabra "Mayday”
» Lasenal de peligro "NC" del Cddigo Internacional de Senales

» Un cohete-bengala con paracaidas o una bengala de mano que produzca
una luz roja.

» Una senal fumigena que produzca una densa humareda de color naranja.

+ Movimientos lentos y repetidos, subiendo y bajando los brazos extendi-
dos lateralmante.

+ Lasenal de alarma radiotelegrafica.

# | asenal de alarma radiotelefonica.

LA




Como se activan esos medios

A. Persona que desde tierra ve a una embarcacion o personas con claros sintomas
de estar en dificultades (agitar los brazos, bengalas, humo o fuego, etc.):

Asimismo, se puede avisar a los Centros a través de la Guardia Civil, Cruz Roja, Policia
Local o Proteccién Civil, mediante el Teléfono de Emergencias 112,

En cualquier caso es vital siempre dejar un teléfono de contacto para posteriores consultas
y poder ampliar los datos.

B. Personas que se encuentran con problemas a bordo de la embarcacidn:

Como se explicé en el apartado del procedimiento radiotelefdnico a usar, las llamadas se
realizaran a través del canal 16 de VHF 0 2.182 Khz, y en llamada selectiva digital 2.187,5
Khz y canal 70 VHF, explicando la situacidn en la que se encuentra. Inmediataments se le
responderd y se le indicara el proceso a seguir, bien desde los Centros Coordinadores o
desde las Estaciones Costeras del Servicio Maritimo de Telefénica.

Como Facilitar El Trabajo

Existe una serie de normas y acciones que nos pueden facilitar enormemente el trabajo:
* Darlavoz de alarma en cuanto se dude de la condicion de permanecer
abordo de la embarcacién en seguridad o se tema que las cosas no va-
yan a mejorar en un futuro inmediato.

* Procurar conocer, y asi hacerlo saber al Centro de Salvamento, la posi-
cion exacta y las condiciones de peligro en que estamos.

» Tener confianza en los medios de rescate.

* Nodudar. Es mejor que se ponga en marcha el dispositivo de emergen-
cia y que sea falsa alarma que no hacerlo y que luego haya que lamentar
ese hecho.

* Fijarse en las corrientes que nos estan afectando y procurar mantenarse
orientado con respecto a la costa.

* Poner en conocimiento del Centro las condiciones meteoroldgicas de la zona.

Comunicar cualquier cambio sustancial en las condiciones en que estamos; si entra mas
agua, si hemos lanzado una bengala, si vamos a abandonar el yate en la balsa, etc., v,
naturalmente si la emergencia se cancela o auto resuelve,

Proteger la seguridad de todas las personas involucradas en la operacion; personas
a rescatar y rescatadores,

ANTES DE LA LLEGADA DE LOS MEDIOS
* Las situaciones de emergencia en la mar suelen permitir disponer del
tiempo suficiente para planificar la accién a desarrollar, por ello nunca se
debe perder la calma.




* Hay que procurar estudiar la forma de hacerse visibles.

* Sjse tiene comunicacién con los Centros de Salvamento, mantenerlas,
esto, ademds de ayudar a mantener la calma, permitira advertir a los me-
dios de salvamento de cualquier cambio en la situacion.

CON LOS MEDIOS

Una vez han llegado los medios de rescate, se deben seguir por encima de cualquier otra
cosa sus instrucciones, no se puede olvidar que ellos también estan arriesgando sus vidas,
por lo que su objeto fundamental es el salvamento de vidas y secundario el de bienes, si
ello es posible.

EMBARCACIONES DE SALVAMENTO

Siempre que intentemos que nos den remolque v si la tripulacidn de la embarcacion no lo
ve factible, no insistamos, ya que podemos poner en peligro a ambas tripulaciones.

Si nos dan remolque, se seguirdn sus instrucciones y se procurara facilitar la operacion.
BUQUES DE SALVAMENTO

Si ests es el tipo de unidad que nos asiste, procurara ofrecernos resguardo, acercandose
por barlovento.

Desembarcos, senales previstas
A la hora de regresar y tener que desembarcar en una playa de arena. grijo O rocas

tendremos que tomar una serie de precauciones con ei fin de que este desembarco
produzca ningun tipo de accidente que de al traste con un feliz dia en la mar.

Antes de entrar en una playa o zona de acantilado tendremos que observar a cierta distancia
v con datenimiento las zonas de bajos, rompientas, banistas, otras embarcaciones y sobre
todo la zona mas adecuada para desembarcar, que obviamente seria la mas abrigada al
viento y donde la rompiente sea minima. Observaremos el ritmo o tren del cleaje con eifin
de iniciar la aproximacion a la playa coincidiendo con el momento en que se produce un
tiempo de remanso, normatmente esto ocurre después de producirse 6 o 7 olas grandes
También nos seria de gran utilidad si previamente hubiéramos visitado la zona y anotado
sus caracteristicas. Una vez realizadas estas observaciones comenzaremos a aproximar-
nos a la zona de desembarco, lo haremos de uno en uno y de forma espaciada con el fin
de que nuestros companeros puedan asistirnos en caso de necesidad y para av
colisiones entre nosotros, La primera persona que se situe en la playa senalizara a lo
emas el momento oportuno para iniciar el desembarque y cooperara en el mismo una
vez lleguen a la playa. Estas senales se pactaran previamente y para ello podremos utiliza
la pala, la pala con una camiseta, lintarna etc, qua nos parmitan cont:
y ser comprendidos por aporte de los materiales gue forman las playas.

jo3
(I

oleaje &5 el agente que se encarga de ransportar y distribuir la arena a io largo de la
costa, para formar las playas y las dunas.




Las Playas y su Formacion

Las playas son las formaciones naturales
maés eficaces de defensa de la costa frente al
leaje, debido a que tienen una estructura
muy flexible que absorbe eficazmente su
energia.

Las playas se forman, fundamentalmente,
por el deposito de las arenas procedentes de
o0s rios, barrancos y ramblas. La erosién de
" los acantilados v los restos de conchas y
corales completan el aporte de los materiales
que forman las playas.

El oleaje es el agente que se encarga de
transportar y distribuir la arena a lo largo de
la costa, para formar las playas y las dunas.

El oleaje es el movimiento de la superficie marina producido por la accion del viento. En
alta mar este movimiento se reduce al ascenso y descenso continuo de cada una de las
particulas del agua. Por ello, si dejamos un flotador sobre la superficie del mar, no se
desplazara como consecuencia del oleaje, sino que simplemente ascenderay descenderd.

oE

» Cuando la ola esta cerca de la orilla, la parte

inferior roza con el fondo, disminuyendo su
velocidad. La parte superior se adelantay la
ola rompe.

Unavez que la ola rompe, se formala corriente
de retorno, pues el agua que abalanza sobre
la costa al romper tiene que retornar al mar,

Si las olas llegan a la playa perpendicularmente, la arena se movera en un movimiento de
vaiven.

Si las olas llegan a la playa oblicuamente, existira ademas una
corriente longitudinal, produciéndose un transporte de arena a lo
largo de la playa.

© Sila cantidad de arena que entra en la playa es igual ala que sale,
=~ decimos que la playa esta en equilibric.

Sila cantidad que entra es mayor que fa que sale, decimos que la playa esta en crecimiento.
En caso contrario, cuando sale mas arena de la que entra, diremos que la playa esta en

.

regresion.

Segun el oleaje que reciba, v deps
estaciones, la playa adoptard dos tipos

tiene una pendiente mas fuerte, o el de invierno, con una pendien-
te mas suave.




En una playa en equilibrio, la cantidad de arena existente en
verano es igual a la que existe en invierno, aunque el perfil de la
playa sea distinto. Enverano, la playa es mas ancha, al acumularse
la arena en la parte superior. Eninvierno, la playa es mas estrecha,
porque la arena se coloca en la parte sumergida, formando una
barra de arena que hace romper las olas, protegiendo asi la costa. Sin embargo, por accion
de un temporal, el perfil de playa de verano puede tornarse en uno de playa de invierno.

Cuando se restablecen las condiciones de olaje mas suaves, el
| perfil de la playa vuelve a tener una pendiente mds pronunciada,
- al ascender la arena sumergida sobre el perfil, hasta quedar al
descubierto, con lo que la franja seca vuelve a ser mas ancha.

Hay dos tipos de oleaje, el denominado "Mar de Viento" y el " Mar Tendido o de Fondo"

En el "Mar de Viento", las olas son cortas 0 agudas, generandose
ormas confusas y de altura irregular por la accidn del viento.

El "Mar de Fondo" se presenta aun en ausencia de viento estando
producido por perturbaciones lejanas. Las olas son de forma mas
regular, presentando perfiles mas redondeados y uniformes.

Las mareas se producen debido a la atraccion que el sol y la luna ejercen sobre la tierra,
como consecuencia de la accién de la gravedad.

Las mareas tienen unos ciclos que duran algo mds de seis horas, produciéndose,
aproximadamente, dos mareas ascendentes y dos descendentes cada dia.

Las mareas son maximas en dias de luna nueva o llena, y minimas en los cuartos crecientes
o menguantes, Las mareas producen en determinados puntos de las bahias corrientes de
intensidad variable

Las corrientes de marea se producen por el movimiento de agua ocasionado por la marea.
aconsideracion de ladireccion, laintensidady la posibilidad de que existan mareas fluviales
es necesaria para valorar correctamente la seguridad de una playa, en un estuario.

T

La formacion de las olas

Las olas, principal factor de la activa erosion litoral, deben ser distinguidas de las ondas.
Se originan por diversas causas, principalmente por el viento.

Como ejemplo de ondas puede citarse la agitacion producida en la superﬁcia delas aguas
tranquilas de un estanque, cuando se arroja una piedra. Alrededor del punto de caida se
producen unas ondas concéntricas, qua se expanden, pero sin uespiazar alos objetos que
flotan sobre las aguas. Este movimiento es el que origina la onda, gus
moléculas de agua en sentido vertical, sin desplazamiento horizont:

ecuatoriales y tropicales es frecuente gque los navios se vean mecidos por ia asy ar‘r‘zptias
ondulaciones sin que sople el viento y con mar completamente llana. Estas onda as gue se




suceden con regularidad y gran monotonia son el resultado producido por las olas de
fuertes temporales, originados a veces a centenares de kilémetros de distancia.

Las olas

Sobre un mar en calma aceitosa empieza a soplar una ligera brisa.
De inmediato aparecen irregularidades sobre la superticie del
guaen forma de ondas repartidas como el dibujo de un diamante.
i el viento cesa, las olitas capilares se deshacen porque son mas
ébiles que la tension superficial del agua marina. Pero si el viento
persiste, encuentra un asidero en estas ondas y las hace crecer.
| efecto se realimenta porque cuanto mayores son, mayor es el
agarre del viento y surgen las olas.

Longitud de onda

Entre una cresta de ola y la siguiente o la precedente existe una distancia variable que
recibe el nombre de longitud de onda del oleaje y viene expresada en metros. Cuando el
fondo del mar esta a una profundidad igual o inferior a la mitad de la longitud de onda, el
fondo marino se encuentra afectado por la dindamica del oleaje, acentudndose dicha accion
cuando para una misma longitud de onda disminuye la profundidad. La ola, al sufrir un
rozamiento sobre el fondo, pierde parte de su energia, que es utilizada para remover,
erosionar o transportar los materiales del fondo. El choque superficial de una ola queda
reducido al 15 por ciento a 20 metros y solo llega a ser un 1 por ciento a los 50 metros.

Una vez formada, la ola ya no depende del viento, sino de su propia gravedad: una ola cae
en el seno de la ola que le precede y la onda o elevacion se propaga sin perder casi energia,
ya que no mueve masa de agua. Si el viento aumenta su velocidad, las elevaciones son
mayores, crece la distancia entre las crestas y la velocidad de propagacién. Desgraciada-
mente, el tamano de las olas no aumenta linealmente con la velocidad del viento sino de
forma exponencial: las olas generadas por un viento de 40 nudos no son el doble de
grandes que las producidas por un viento de 20 nudos, sino que son 17 veces mas grandes.
Cuando el viento arrecia violentamente, la distancia entre crestas se acorta y los frentes se
hacen més pendientes. Sila altura de la ola alcanza la séptima parte de la "longitud de
onda" (distancia entre las crestas), la ola no se sostiene y rompe porque no puede mantener
su propia masa de agua. En ese momento, toda la energia cinetica acumulada a lo largo
de muchas millas marinas por el viento se transforma en transporte de agua. La cantidad
de energia "liberada” es tan grande que destruye diques y rompeolas moviendo blogues
de hasta tres toneladas de peso. Las olas aumnentan su tamano en relacion con la velocidad
del viento, con la duracion temporal de dicho viento y con la distancia recorrida en mar
abierto antes de encontrar el obstaculo de una costa. Este dltimo factor es el denominado
"fetch”. Una tormenta lejana, originada en Terranova, crea las olas que se desplazan en
direccion a Europa y que se "pisan’ unas a otras sumandose y acumulando eng

marinos conocen bien las agrupaciones de olas (las Tres Marias), muy inestables, y que
pueden llegar a las costas de Francia con tal altura que llegan aromper al tocar la plataforma
continental, El fenémeno de las olas solitarias o gigantes, creadas por acumulacidn da
varias mas pequenas, esta presente en todos los mares abiertos del mundo y pueden
aparecer en un océano aparentemente tranquilo. Si ademas se encuentran con una
carrignte marina contraria, entonces se acorta la longitud de onda vy se elevan paligre

7osa-




mente. Un buen ejemplo de estos casos extremos aparece en el encuentro de la corriente
de las Agujas (costa de Sudafrica) con las olas de los temporales antarticos que recalan
frente a Durban y East London.

Olas de interferencia
Cuando por razones diversas las olas se encuentran seguin angulos distintos, se origina
una ola de interferencia, fendmeno muy frecuente y caracteristico en el centro de ciclones
y tifones. A fendmenos de interferencia parecen debidas las grandes olas denominadas de

marea (las Tres Marias) que se originan después de una serie de olas de tamaric ordinario.

Altura maxima

Hay pocos datos sobre la altura méxima que puede alcanzar una ofa. Siempre serecuerda
el caso del petrolero de la Navy "Rampao" y su encuentro con una ola de 34 metros en
pleno océano Pacifico en el ano 1933. Aquella ola solitaria, formada tras un temporal que
durd una semana y que sopld con vientos de 68 nudos, no es quizas la mayor que pueda
crear la naturaleza. Seguramente existen olas de mas de 50 metros de altura, pero quien
se ha encontrado con ellas en alta mar no ha sobrevivido para contarlo.

El rompimiento de las olas

El efecto mas importante producido por &l oleaje
es el choque de las olas contra las costas ascar-
padas o la base de los acantilados: es el fenome-
no que mas impresiona, y al mismo tiempo, el
mas hermoso que el mar puede ofrecar. Al llegar
* la ola cerca del obstaculo, crece, se empina y
—- disminuye de anchura, eimpulsada por sumisma
® velocidad pierde el equilibrio y se estrella sobre
las penas que forman la costa, elevandose a
notable altura. Sila pendiante del lito-
ral es muy escasa o si lo forman pla-
yas dilatadas, las olas que vienen
desde lejos, al rozar con el fondo
sufren un retraso en sus zonas bajas,
| mientras que las superiores avanzan.
Este desequilibrio se va acentuando
cada vez mas y da origen, primero, a
que la ola adquiera mayor altura, v,
luego, a que su cresla caiga hacia
delante y rompa sobre la playa, en un
movimiento que en rencia es
como si la ola se arrollase y rodase

sobre la arena, marcandose una seri
..~ de fajas espumosas que avanzan ala
misma velocidad y equidistantes;
pero que desaparecen an la crilla
conforme nuavas olas originan otras
bandas parecidas.
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Al llegar la ola cerca del obstaculo, la ola crece, se empina y disminuye de anchura, e
impuisada por su misma velocidad pierde el equilibrio y se estrella sobre las penas que
forman la costa, elevandose a notable altura. Si la pendiente del litoral es muy escasa o si
lo forman playas dilatadas, las olas que vienen desde lejos, al rozar con el fondo sufren un
retraso en sus zonas bajas, mientras que las superiores avanzan. Este desequilibrio se va
acentuando cada vez masy da origen, primero, a que la ola adquiera mayor altura, y, luego,
a que su cresta caiga hacia delante y rompa sobre la playa, en un movimiento que en
apariencia es como si la ola se arrollase y rodase sobre la arena, marcandose una serie de
fajas espumosas que avanzan a la misma velocidad y equidistantes; pero que desaparecen
en la orilla conforme nuevas olas originan otras bandas parecidas. En estos casos, la ola
"siente el fondo" cuando la profundidad del océano es la mitad de su longitud de onda, por
ejemplo, si la longitud de onda es de 10 metros, la ola sentira el fondo a los 5 metros de
profundidad.

Accion de los temporales

Se han observado olas que al estrellarse en la base de los acantilados elevan a mas de 60
metros de altura sus penachos de blanca espuma. En el caso de la costa de la isla formada
por el volcan Stromboli, las salpicaduras de las olas han llegado a elevarse hasta 97 metros.
En medio de los grandes temporales, los faros de 45 metros de elevacion quedan envueltos
por el oleaje, las salpicaduras y la espuma producidas por las olas al romper sobre las
rocas en que se hallan asentados estos faros. Es tanta la fuerza que en determinados casos
adquieren las olas, que son capaces de remover bloques de mas de 1000 toneladas. En
el faro de Skerryvore, islote del océano Atlantico situado al sudoeste de la isla de Tirco, en
Escocia, la presidn por metro cuadrado llega a 3000 kilos durante el verano y a los 10.000
kilos durante el invierno; pero se ha dado el caso de alcanzar 30.500 kilos en los grandes
temporales.

I Tsunamis

Tsunami es una palabra japonesa que significa "ola de puerto®, unas olas que destruian las
aldeas de pescadores sin que en alta mar se sintiera su paso. La profundidad de las olas
corresponde mas 0 menos a la mitad de su longitud. Por debajo el mar estd en caima. La
fongitud de un tsunami es de docenas e incluso cientos de kildmetros y su velocidad
superior a los 700 kilometros por hora. En mar abierto, la altura de la onda es muy baja,
menos de un metro, por lo que pasa inadvertida, pero al contrario que la ola normal, el
tsunami toca el lecho marino, a medida que se acerca a la costa, debido a la menor
profundidad, se ve frenada y disminuye su longitud al mismo tiempo que aumenta
drasticamente su altura. En el 90 por ciento de los casos tienen lugar tras un terremoto con
epicentro en el mar; en un 9 por ciento, después de un derrumbe submarino que a veces
sucede a un seismo; y el uno por ciento restante, tras una explosion volcanica. Tanto antes
de que llegue la primera gran ola, como entre éstay la que le sigue, el mar retroceds varios
kildbmetros con una gran fuerza de arrastre. Probablemente se produzca un millar cada




danos significativos, 13 han resultado destructivos, 102 ocurrieron en el Pacifico, 6 en el
Caribe, 9 en el Mediterraneo y 1 en el mar Rojo, el océano Indico y el mar de China.

Relaciéon de Tsunamis en el pasado

En 1470 a de C. la isla de Thera en el mar Egeo (actual Santorini) explot6 con una fuerza
cinco veces superior a la que en 1883 destruyo6 la isla de Krakatoa (situada entre Java y
Sumatra). El tsunami que se produjo alcanzé los 50 metros de altura y asolo Creta, 105
kilometros al sur de Thera. Algunos historiadores consideran que causé el fin de la
civilizacién minoica. En julio del ano 869 d. de C. mueren mil personas en la costa de
Sanriku, noroeste de Honshu. En septiembre de 1498 mueren 500 personas en la peninsula
de Kii, Hawai.
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El tsunami de Lisbhoa ( 1 de noviembre de 1755)

Hay estimaciones que hablan de una magnitud de 8,5 en la escala de Mercalli y una
intensidad de 10 en la de Richter, los datos precisos del terremoto se desconocen. Se ha
reconstruido en ordenadores un paisaje bastante exacto de lo ocurrido. Se cree que el
epicentro estuvo situado al sudoeste del cabo de San Vicente, en la entrada del golfo de
Cadiz. El Tsunami tardé quince minutos en recorrer los 328 kildmetros que separan este
punto de Lisboa y algo mas de una hora en cubrir los 428 kildmetros que hay hasta Cadiz.
Las olas arrasaron las poblaciones del Algarve e inundaron la parte baja de Lisboa, que
fue azotada por olas de 18 metros de altura causando mas de 60.000 victimas.

En agosto de 1883 la explosion del volcan Krakatoa origina olas de hasta 35 metros de
altura que causan 36.500 victimas en Java y Sumatra. En junio de 1896 las costas de
Sanriku son alcanzadas por olas de 38 metros que causan 27.122 muertos. En diciembre
de 1908 un seismo de 7.5 en la escala de Mercalli provoca en las costas de la Italia
neridional olas de ocho metros que causan 58.000 victimas. En abril de 1946 un tsunami
de 36 metros de altura alcanza las islas Hawai dejando 159 victimas. En 1952, 1957, 1960,
1964 y 1975 el fendmeno se repite. En diciembre de 1946 en Nankaido un tsunami de seis
metros causa 1.500 muertos. En mayo de 1960 olas de hasta 33 metros provocan 1.000
muertos en Chile, Hawai, Filipinas y Okinawa. En 1962 un tsunami alcanza Port Royal,
Jamaica, y causa 3.000 muertos. En marzo de 1964 un tsunami de 51 metros arraso las
costas de Alaska y causé 106 muertos. En agosto de 1976 en el golfo del Moro, Filipinas,
un seismo de magnitud 7,8 causa un tsunami de 5 metros y 8.000 muertos. En septiembre
de 1992 en el litoral de Nicaragua olas de 10 metros causaron 170 victimas. En diciembr
de 1992 las islas de Indonesia fueron alcanzadas por un tsunami de 26,2 metros que causo
1.000 victimas. Enjulio de 1993 en el mardel Japén surgieron olas de 31 metros que dejaron
330 victimas. En 1998 en Papua Nueva Guinea olas de 15 metros causaron 5.000 muertos.

eriancias Hidrodinamicas de El Pardo es uno de los centros de investigacisn
s de Espana y de los mejores del mundo. Es un organismo auténomo




cos de la construccion naval, abierto a la industria civil, astilleros extranjeros, y colabora
con proyectos de la Union Europea. En sus instalaciones se pueden reproducir las
condiciones de cualquier océano para probar los modelos a escala de buques civiles y
militares antes de su construccion. Las investigaciones que permiten mejorar las formas
de un buque para reducir la resistencia al avance, conlleva un ahorro de combustible, una
menor contaminacién ambiental y un barco mas competitivo. Dispone de una base de
datos con mas de 3.000 carenas (parte sumergida del buque) suficientemente probadas.
El modelo matemético se traslada a una maqueta a escala de parafina, fibra de vidrio o
madera. En el Canal de Aguas tranquilas, de 320 metros de longitud, se realizan las pruebas
de resistencia y velocidad. El agua est4 continuamente oxigenada y la luz es escasa para
evitar el crecimiento de algas, hongos y bacterias. Los movimientos del modelo son
registrados por dinamémaetros, cadmaras submarinas y equipos de ultrasonido. El Labora-
torio de Dindmica del Buque reproduce todo tipo de mares, con olas regulares e irregulares;
desde oleaje de 1,7 metros a huracanes con olas de 15 metros; de cresta larga o corta; y
en todas direcciones. El Tdnel de Cavitacién estudia las caracteristicas de las hélices para
evitar la formacidén de vacios a lo largo de las secciones de las palas, que provoca la
aparicion de burbujas de aire, pérdida de potencia, mayor desgaste del material y ruido.

- REGLAS DE RUMBO Y GOBIERNO

Riesgo de abordaje

a) Cada buque hard uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe
riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerara que el riesgo existe.

Be By Bapketely

¢) Se evitaran las suposiciones basadas en informacion insuficiente, especialmente la
obtenida por radar.

d) Para determinar si existe riesgo de abordaje se tendrdn en cuenta, entre otras, las
siguientes consideraciones.

) se considerard que existe el riesgo, si la demora de un bugue que se aproxima no varia
an forma apreciable.

Il) en algunos casos, puade existir riesgo aun cuando sea evidente una variacion apreciable
de la demora, en particular al aproximarse a un buque de gran tamano o a un remolque o
a cualquier buque a muy corta distancia.
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REGLA 8
Maniobras para evitar el abordaje

!
bl

a) Si las circunstancias del caso lo permiten, toda maniobra que se efectie para evitar un
abordaje sera llevada a cabo en forma clara, con la debida antelacién y respetando las
buenas practicas marineras.

b) Si las circunstancias del caso lo permiten, los cambios de rumbo y/o veiccidad que se
efectlien para evitar un abordaje seran lo suficientemente amplics para ser facilmente
percibidos por otro buque que los observe visualmente o por medio de radar. Debera
evitarse una sucesion de pequenos cambios de rumbo y/o velocidad.

¢j Si hay espacio suficiente, la maniobra de cambiar solamente de rumbo puede serlamas
caz para evitar una situacion de aproximacidn excesiva, a condicion de qua se haga con

bastante antelacidn, sea considerable y no produzca una nueva situacien de aproximacion
excesiva.

d) La maniobra que se efectie para evitar un abordaje serd tal que el bugue pase a una
distancia segura del otro. La eficacia de la maniobra se debera ir comprobando hasta el
momento en que el otro buque esté pasado y en franquia.

¢) Si es necesario con objeto de evitar el abordaje o de disponer de més tiempo para
estudiar la situacidn, el buque reducira su velocidad o suprimira toda su arrancada parando
o invirtiendo sus medios de propulsion.

) los bugques que en virtud de cualquiera de las presentes reglas estén obligados a no estorbar
!n“ to o transito seguro de otro buque maniobraran pronhmm te, cuando asi lo exijan las
zircunf‘tancéaa, a fin de dejar espacio suficiente para permitir el transito seguro dal otro buque.

1 los buques que astén obligados a no estarbar el ransito o transito olro buque

o qued ntos de dicha obuﬁa 6n cuando se aproximen al o i

de Gue se pxaduzca un abordaje v, al efectuar las maniobras, respeta
oen

n las reglas de la presente Parte.




Il) cuando los dos buques que se aproximen el uno al otro con riesgo de que se produzca
un abordaje, el buque cuyo transito no deba ser estorbado seguira estando plenamente
obligado a cumplir con lo dispuesto en las reglas de la presente Parte.(2)

: REGLA9
. Canales angostos

a) Los buques que naveguen a lo largo de un paso o canal angosto se mantendran lo mas
cerca posible del limite exterior del paso o canal que quede por su costado de estribor,
siempre que puedan hacerlo sin que ello entrane peligro.

b) Los buques de eslora inferior a 20 metros, o los buques de vela no estorbaran el transito
de un buque que so6lo pueda navegar con seguridad dentro de un paso o canal angosto.

c¢) Los buques dedicados a la pesca no estorbaran el transito de ningun otro bugue que
navegue dentro de un paso o canal angosto.

d) Los buques no deberan cruzar un paso o canal angosto si al hacerlo estorban el trénsito
de otro buque que solo pueda navegar con seguridad dentro de dicho paso o canal. Este
otro buque podra usar la senal acustica prescrita en la Regla 34 d) si abriga dudas sobre
la intencién del bugue que cruza.

e)

l) en un paso o canal angosto, cuando Unicamente sea posible adelantar si el bugue
alcanzado maniobra para permitir el adelantamiento con seguridad, el bugue que alcanza
debera indicar su intencidn haciendo sonar la senal adecuada prescrita en la Regla 34 ¢)
). El buque alcanzando dara su conformidad haciendo sonar la sefal adecuada prescrita
en la Regla 34 c) ii) y maniobrando para permitir el adelantamiento con seguridad. Si abriga
dudas podréa usar la sefal acustica prescrita en la Regla 34 d);

I} esta Regla no exime al bugque que alcanza de sus obligaciones saguin la Ragia 13

f} Los buques que se aproximen a un recodo o zona de un paso o canal angosto en donde,
por estar obstaculizada la visién, no puesdan verse otros buquas, navegaran alerta y con
precaucion, haciendo sonar la sefal adecuada prescrita en la Regla 34 ).




g) Siempre que las circunstancias lo permitan, los buques evitaran fondear en un canal
angosto.

Casp itivos de separacidn del trafico

a) La presente regla se aplica a los dispositivos de separacion del trafico aprobados por la
Organizacion y no exime a ningun buque de las obligaciones contraidas en virtud de otras
reglas. (2).

b) Los buques que utilicen un dispositivo de separacion del trafico deberan:

1) navegar en la via de circulacion apropiada, siguiendo la direccién general de la corriente
del trafico indicada para dicha via.

i) en lo posible, mantener su rumbo fuera de la linea de separacién o de la zona de
separacion de trafico.

ll) normalmente, al entrar en una via de circulacién o salir de ella, hacerlo por sus extremos,
pero al entrar o salir de dicha via por uno u otro de sus limites laterales, hacerlo con el
menor dngulo posible en relacion con la direccién general de la corriente del tréfico.

¢) Siempre que puedan, los buques evitaran cruzar las vias de circulacion, pero cuando se
vean obligados a ello lo haran siguiendo un rumbo que en la medida de lo posible forme
una perpendicular con la direccion general de la corriente del trafico. (2).

d)

l) Los buques que puedan navegar con seguridad por la via de circulacion adecuada de
un dispositivo de separacion del trafico no utilizaran la zona de navegacion costera
adyacente. Sin embargo, los buques de eslora inferior a 20 m. los buques de vela y los
buques dedicados a la pesca podran utilizar la zona de navegacion costera;

Iy No obstante lo dispuesto en el sub parrafo d) 1), los buques podran utilizar una zona de
navegacion costera cuando estén en ruta hacia o desde un puerto, una instalacién o
estructura mar adentro, una estacion de practicos o cualquier otro lugar situado dentro de
la zcna de navegacion costera, o bien para evitar un peligro inmeadiato. (3).

g) Los bugues que no estén cruzando una via de circulacion o que esten entrando o
saliendo de ella, no entrardn normaimente (1), en una zona de separacion, ni cruzaran una
linea de separacion excepto:

l) en caso de emergencia para evitar un peligro inmediato.

I} para dedicarse a la pesca en una zona de separacion,

fy Los bugues que naveguen por zonas proximas a los extremos
separacion de trafico lo haran con particular precaucion.

CL e

1} Siempre que puedan, 108 buques evilardn fondear den
lel trafico en las zonas proximas a sus extremaos.




Pra. Comaninal 3

h) Los buques que no utilicen un dispositivo de separacion de trafico deberan apartarse
de él dejando el mayor margen posible.

i) Los buques dedicados a la pesca no astorbaran el transito de cualquier bugue que
navegue en una via de circulacion.

j) Los buques de eslora inferior a 20 metros o los buques de vela, no estorbaran el transito
seguro de los buques de propulsidn mecanica que naveguen en una via de circulacion,

k) Cuando estén dedicados a una operacion de mantenimiento de la seguridad de la
navegacién en un dispositivo de separacion del trafico, los buques con capacidad de
maniobra restringida quedaran exentos del cumplimiento de esta Regla en ia medida
necesaria para poder llevar a cabo dicha operacion. {1).

{y Cuando estén dedicados a una operacion de colocacion, reparacién o recogida de un
cable submarino en un dispositivo de separacion del trafico, los buques con capacidad de
maniobra restringida quedaran exentos del cumplimiento de esta Regla en la medida
necesaria para poder llevar a cabo dicha operacion. (1).

Las Reglas de esta Seccién se aplican solamenta a los buques que se encuenirenalavista
uno del otro,




REGLA 12
Buques de vela

a) Cuando dos buques de vela se aproximen uno al otro, con riesgo de abordaje, uno de
ellos se mantendra apartado de la derrota del otro en la forma siguiente:

) cuando cada uno de ellos reciba el viento por bandas contrarias, el que lo reciba por
babor se mantendrd apartado de la derrota del otro;

AMURADOS A
DISTINTA
BANDA

Manicbrars el g recibe o ”

veento por Br. i V4

Il cuando ambos reciban el viento por la misma banda, el bugue que esté a barlovento se
mantandra apartado de la derrota del que esté a sotavento;

VELEROS AMURADOS A
g LA MISMA
BANDA

Maniobrara el de bariovento




It1) si un buque que recibe el viento por babor avista a otro buque por barlovento y no puede
determinar con certeza si el otro buque recibe el viento por babor o estribor, se mantendra

apartado de la derrota del otro.

VIENTO

b) A los fines de la presente Regla, se considerara banda de barlovento la contraria a la
que se lleve cazada la vela mayor, o en el caso de los buques de aparejo cruzado, la banda
contraria a la que se lleve cazada la mayor de las velas de cuchilio.

o

a) No obstante lo dispuesto en las Reglas de la parte B, Seccicnes 1 y 1l (1), todo buque
que alcance a otro se mantendra apartado de la derrota del bugue alcanzado.

b) Se considerara como bugue que alcanza a todo buque que s aproxime a otro viniendo

desde una marcacién mayor de 22,5 grados a popa del través de este Ultimo, es decir, que

se encuentre en una posicion tal respecto del buque alcamaoo gue de noche solament:
e sea posible ver la luz de alcance de dicho buque y ninguna ¢ luces de costado.

D

{

(4]

BUQUE QUE ALCANZA

¢} Cuando un buque abrigue dudas de si estd alcanzando o no a otro, ¢
asti haciendo y actuard como bugue que alcanza.

cf-; su obligacién d@ mantenerse asartar*e dsa! &uqug alcanz
adelantado completamente y se encuentre en franquia.




Situacion "de vuelta encontrada”

a) Cuando dos buques de propulsién mecanica naveguen de vuelta encontrada a rumbos
opuestos o casi opuestos, con riesgo de abordaje, cada uno de ellos caerd a estribor de
forma que pase por la banda de babor del otro.

b) Se considerara que tal situacion existe cuando un buque vea a otro por su proa, o casi
por su proa, de forma que de noche veria las luces de tope de ambos palos del otro enfiladas
o casi enfiladas y/o las dos luces de costado, y de dia observaria al otro buque bajo el
angulo de apariencia correspondiente.

OE VUELTA ENCONTRADA

¢} Cuando un buque abrigue dudas de si existe tal situacion, supondra que existe y actuara
en consecuencia.

Cuando dos buques de propulsidn mecanica se crucen con riesgo de abordaje. el buque
que tenga al otro por su costado de estribor se mantendra apartado de la derrota de este
otroy. si las circunstancias lo permiten, evitara cortarle la proa.

BARCOS QUE SE CRUZAN
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"cede el pasa’

Todo buque que esté obligado a mantenerse apartado de la derrota de otro buque
maniobrara, en lo posible, con anticipacién suficiente y de forma decidida para quedar bien
franco del otro bugue.

: REGLA17
: Maniobra del buque que "sigue a rumbo”

a)

I) cuando uno de dos buques deba mantenerse apartado de la derrota del otro, este ultimo
mantendra su rumbo y velocidad.

Il) no obstante, este otro buque puede actuar para evitar el abordaje con su propia
maniobra, tan pronto como le resulte evidente que el buque que deberia apartarse no esta
actuando en la forma preceptuada por este Reglamento.

b) Cuando, por cualquier causa, el buque que haya de mantener su rumbo y velocidad se
encuentre tan proximo al otro que no pueda evitarse el abordaje por la sola maniobra del
buque que cede el paso, el primero ejecutara la maniobra que mejor pueda ayudar a evitar
el abordaje.

c) Un buque de propulsién mecanica que maniobre en una situacion de cruce, de acuerdo
con el parrafo a) Il), de esta Regla, para evitar el abordaje con otro bugque de propuision
mecanica, no cambiard su rumbo a babor para maniobrar a un bugue gue se encueantre

por esa misma banda si las circunstancias del caso lo permiten.

d) La presente Regla no exima al buque que cede el paso de su obligacion de mantenerse
apartado de la derrota del otro.

Sin perjuicio de lo dispuesto en las Reglas 9, 10y 13,

a) Los buques de propulsidon mecanica, en navegacion, se mantendran apartados de la
derrota de:

1) un buque sin gobierno;

i) un buque con capacidad de maniobra restringida;
1) un bugue dedicado a la pesca;

V) un bugue de vela.

b) Los buques de vela en navegacidn, se




1) un bugue sin gobierno;
Ity un buque con capacidad de maniobra restringida;
i) un buque dedicado a la pesca.

c) En la medida de lo posible, los buques, dedicados a la pesca, en navegacion, se
mantendran apartados de la derrota de:

I} un bugue sin gobierno;

Il) un buque con capacidad de maniobra restringida.

d)

) todo buque que no sea un buque sin gobierno o un buque con capacidad de maniobra
restringida evitara, si las circunstancias del caso lo permiten estorbar el transito seguro de

un buque restringido por su calado, que exhiba las senales de la Regla 28.

1) un bugque restringido por su calado navegara con particular precaucion teniendo muy
en cuenta su condicion especial.

e) En general, un hidroavién amarado se mantendra alejado de todos los buques y evitara
estorbar su navegacién. No obstante, en aquellas circunstancias en gue exisia un riesgo
de abordaje, cumplira con las Reglas de esta Parte.

Seccion HlL
Conducta de los buques en condiciones
ibilidad reducida

i
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REGLA 19
Conducta de los bugques en condiciones de
visibilidad reducida

a) Esta Regla es de aplicacidn a los bugues que no estén a la vista uno de otro cuando
naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida.

b) Todos los bugques navegaran a una velocidad de seguridad adaptada a las circunstan-
cias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de propulsion
mecanica tendran sus maquinas listas para maniobrar inmediatamente.

odos los buques tomaran en consideracion las circunstancias y condiciones de
visibilidad reducida del momento al cumphf las Reglas de la Seccion | de esta Parte.

d) Todo bugque que detecte Unicamente por medio del radar la
determinara si se esta creando una situacion de aproximacién e
abordaje. En caso afirmativo maniobrara con suficiente antelacion,
si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la madida de lo
siguients!




[y un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través salvo que el otro
buque este siendo alcanzado;

Ily un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a popa del través.

e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que
no pueda evitar una situacién de aproximacion excesiva con otro bugue situado a proa de
su través, debera reducir su velocidad hasta la minima de gobierno. Si fuera necesario,
suprimird su arrancada y en todo caso navegara con extremada precaucion hasta que
desaparezca el peligro de abordaje.

Segun circular 7/95 de la DGMM y aplicable a partir del 1/11/1995.

Para embarcaciones de recreo de menos de 24 mts. de eslora.

_Categorias de navegacion

LA ‘Gran Altura vegacion ilimitada.

avegacion a un maximo de 60 millas en linea paralelatfrazadaala
sy |Altura la) un maximo de 60 mi 8ap frazadaa

.C. ‘Litorai

5ia.

' 01 ‘Local Navegacion en la cual la embarcacion no se aleje mas de 5 millas de

o e ‘la costa.

Navegacion en la cual la embarcacion no se aleje mas de 2 milias de
)

la costa.

‘Local

Equipos de salvamento obligatorio segun categoria de navegacion

EQUIPOS A B C D1/D2
: . o - . .
mologada para Homologado 150
Balsas salvavidas ia A 19650 para categoria  NO NO

‘B Capacidad segun

CUN UNO

Aros salvavidas ’ \ . = NO
A Uno con luz y rabiza Con luz y rabiza Conluz y rabiza ¥
UNoO UNO UNODp TUNO
Chalecos salvavidas por perscna mas un  por persona tipo CE or persona tipo CE por parsona

10% tipo CE275 N 150N

Una bomba

Idem ala B mas eléctrica o

una bomba manual | accionada por
motor de 4500 Fh

Madios de achique

‘Baldes contra incendios

rabiza

Si

5




Reglamentacion de Equipos contra Incendios para Embarcaciones de Recreo

En Funcion de Eslora

Eslord Can!«dad
Hasta 14,99 mt; E PR
Entre 15y 19,99 mts. ""*';"2*”'—‘
Entre20y2399mts. 3

Tcpo de Extintor
2 5 kg 8C/ ABC
5 kg BC ABC

2 5 kg. BC ABL

En Funcion de la potencia del motor

Potencia Max. Instalada

Cantidad " Tipo de Extintor
Menor de 150 KW. 1 | 2:50kg. BC/ ABC V
;Emre» 150 Kw. y 300 Kw, 1 o 500 kg. BC / ABC (1 motor)
L o 2 - 2 50 kg BC / ABC (2 motores)

'Emm 301 Kw y 450 K.

Mayor de 450 Kw. g

Radiocomunicaciones

st s

VHF

Onda Heclométnca ‘SI

| S! Excepto navegacion zona mediterranea y estrecho
-de Gibraltar "Bres

10 DO Kg BC ABC ( 1 motor)

5 OD t\g BC/ ABC (2 motorec)

1) 10 00 kg. BC/ ABC con 1 motor y P! resto,los
inecesarios para cubrir 8l exceso.

210,60 kg. BC / ABC con 2 motores,uno por cada
“motor Puede ser 5 kg. si , kw.cada uno y los
extintores necesarios para cubrir 2i exceso.

ngida®

Reglamentacion en embarcaciones de recreo

AVEGACION
A : B
Hadliobaliza 406 Mhz,

3l

Definicion de;

12 Embarcaciones de Recreo:

Las embarcaciones de cualquier tipo,
destinadas a fines recreativos.

LU

22 Artefactos flotantes o de playa:

juas, kayaks y canoas sin motor.
s con pedales o provistos da malor con pot

oor

C r

n

...J




42 Las tablas deslizantes con motor. Las embarcaciones de uso individual y otros in-
genios similares a motor.
52 Instalaciones flotantes fondeadas.

3. Embarcacion a motor:

Aquella embarcacion en la que uno o varios motores constituyen el modo principal
de propulsidn.

4. Embarcacion a vela:

Aquella embarcacién en la que el aparejo de vela constituye su forma principal de
propulsion.

5. Moto acuatica:

Vehiculo acuatico cuya eslora oscila entre 2 y 4 metros, propulsado por un motor de
combustion interna acoplado a una turbina, en la que, dado su diseno, los pasajeros
no van acomodados dentro de un casco sino sobre el mismo, bien de pie o sentados.

6. Potencia maxima instalada;

La potencia total del motor o suma de motores instalados para propulsion, medida
en kilovatios.

Para el gobierno de embarcaciones de recreo se establecen los siguientes titulos, que
tendran validez en todo el &ambito del Estado espanol:

Capitan de Yate.

Patrdn de Yate.

Patron de Embarcaciones de Recreo.

Patron para Navegacion Basica.

Edad minima,

Para la obtencion de los titulos anteriores, los interesados deberan haber cumplido 18 afos
de edad. Los menores de edad que hayan cumplido 16 anos podran, no obstante, obtener
los titulos de Patron de Embarcaciones de Recreo y Patron para Navegacion Basica,
siempre que tengan el consentimiento de sus padres o tutores.

Gobierno de embarcaciones deportivas de motor hasta 4 metros de eslora y con una
potencia maxima de 10 Kw. Las de vela hasta 5 metros de esiora, las motos actaticas y los

artefactos flotantes y de playa no necesitaran los titulos enumerados anteriormante pero
solo podran navegar durante el dia y en las zonas delimitadas por la Capitania Maritima

Entre las muchas actividad
pesca. Personalmente cada ve: ]
horas a la practica de esta interesants actividad.

Y




Preparar el kayak y aparejos:

Evidentemente podemos instalar un portacanas y una cafna sobre el kayak, pero sincera-
mente no o aconsejo, simplemente por motivos de seguridad ya que podria ser el origen
de un mal dia. En mi opinién lo ideal es hacernos con un enrollador manual, sea este de
madera o material plastico, una caja donde podamos almacenar plomos, peces, viradores
etc, varias bobinas de nylon de diferentes grosores y colores y sobre todo mucha paciencia.
Sobre la cubierta del kayak dispondremos de un mosquetdn o similar que nos permita
pasar la linea que dejaremos discurra hacia nuestra popa, situando el enrollador sobre
nuestro cubrebarieras sin sujetar a ninguin lado, con el fin de que a la hora de que un pez
pique, este se mueva y nos avise. Si tenemos la suerte de pescar tendremos que guardar
el pez, para esto podremos instalar un pincha peces sobre la cubierta que nos facilite la
operacion de hacernos con el pez de una forma rapida y segura. Ahora tendremos que
preparar nuestros aparejos de pesca, paralo cual y en primer lugar cogeremas el enrollador
manual, fijaremos el nylon al mismo y comenzaremos a enrollar sobre el mismo hasta
completar unos 40 metros, acto seguido pondremos un virador y cogeremos un hilo de
nylon mas fino que el anterior y volveremos a enrollar unos 10 metros, en este tramo
instalaremos los plomos y finalmente el anzuelo con el pez de goma iCuantos viradores
instalaremos! Pues teniendo en cuenta que mientras pesquemos estaremos remando
tendremos que instalar los viradores necesarios para que nuestra linea no coja vueltas y
vueltas que darian como resultado un montén de hilo inservible iCuantos plomos tendre-
mos que poner! El numero de plomos estara en relacidn directa con el tipo de pez que
intentemos capturar, lo veremos mas adelante, pero como regia general recordemos que
el plomo tendra que estar a un minimo de 3 0 4 metros del anzusio iQue pezy que anzuelo!
Se fabrican una gran variedad de peces, personalmente utilizo los mas baratos. Todo este
material lo encontraremos en cualquier tienda especializada y por poco dinero tendremos
varias lineas dispuestas para utilizar; es muy aconsejable que en nuestra caja tengamos
anzueios de acero inoxidable, plomos de varios tamanos y peces de distintos tipos v
colores, asi como viradores de cierta calidad.

CT

H

/it dia de pesca

i)

Llego el momento de poner a prueba nuestra destreza y nuestra paciencia. Evidentemente
el arte de pesca mas adecuado para utilizar desde nuestro kayak es el del currican o la
cacea ya gue con este arte matamos dos pdajaros de un tiro, paleamos y pescamos.
Consiste en largar por un costado después de haberlo pasado por el mosquetén nuestra
linea, al principio lo haremos hasta que el plomo o los plomos se encuentren en el mar, en
este momento comenzaremos a palear e iremos arriando poco a poco esta hasta dejar por
la popa unos 20 metros de linea que previamente habremos medido y marcado.

f‘a'af‘-@ru Que tipo de pescado ﬁﬂtra con al arL, del curri
robalizas (lubina), chicharro, caballa, aguja, fumada o corubelo, rac i
diferentes lineas preparadas para cada tipo de pez, por ejemplo para Ia rob:
dremos de una linea de tipo transparente en la que situaremos un pag
ninguno, este pez suele estar en zonas de arena donde exi
grofundédad. también se encuentra en zonas de roca con bati
ta superficie, por lo que el plomo no se hace necesario. Palearam
para conseguir una velocidad de 3 nudos o mas, una vaz que |
arnammna nuestra pala al mar (recordad que tendremos que sujst

si N0 queremos encontrarnos con la sorpresa de que cuando la queramos coger




encuentre lejos de nosotros) y comenzaremos a recoger la linea sin dar tirones fuertes, una
vez que tengamos la robaliza a nuestro costado la izaremos sobre nuestro cubrebaneras,
con una mano la sujetaremos en suspension y con la otra la cogeremaos por la cabeza con
sumo cuidado, ya que las agallas de este pez son cortantes, una vez sujeta y antes de
sacarle el anzuelo la instalaremos en el pincha peces, posteriormente le sacaremos el
anzuelo y para que el animal no sufra en una lenta agonia le romperemos la medula
doblandole la cabeza o cortandole en el lomo. Si lo que vamos a pescar es caballa
tendremos que hacerlo en mar abierto o zonas que no tengan agua dulce, la caballa se
encuentra a media agua y a poca distancia de costa, es muy boraz y pelea con fuerza.
Dispondremos de una linea de color mas oscuro a la que instalaremos un par de plomos
que hagan que esta navegue a media agua e instalaremos mas de un virador para que el
aparejo no se lie fruto de las vueltas que la caballa produce, una vez sobre nuestro
cubrebaneras la cogeremos por la cabeza a la vez que insertamos nuestro pulgar en el
interior de sus agallas, de esta forma conseguiremos inmovilizarla y poder engancharla a
nuestro pincha peces.

Para pescar la caballa o el chicharro imprimiremos una velocidad un poco mas rapida que
para la robaliza, aunque al ser un pez tan voraz como tengan hambre pican sin parar. Para
pescar la fumada (corubelo) tendremos que hacerlo cerca de costa o bajos con fondos de
piedra, la navegacion serd mas lenta y el anzuelo tendra que navegar mas al fondo. La
Aguija es otro pez muy voraz y luchador, tira con fuerza y en ocasiones se hace necesario
lascar linea para que esta no se rompa, navega a media agua y a veces se encuentra en
la superficie, pesca por zonas cerca de costa, gira sobre si misma de forma muy rapida y
porta una boca en forma de pico que hemos de tener presente sobre todo cuando la
tengamos cerca de nuestro kayak, pues en su intento de escapar es capaz de saltary pasar
por delante de nuestras narices con peligro de encontrarse con nuastras narices y darnos
un buen susto. Para hacernos con ella y situarla en el pincha peces la cogeremos con
fuerza por la cabeza ya que intentara girar sobre si misma para liberarse.

Precaucic

)
i3,

Tener especial cuidado con el anzuelo a la hora de situar la linea sobre nuestro kayak,
lanzar esta al mar o despescar un pez. Cuando naveguemaos en grupo tendremos especial
cuidado en no seguir la misma derrota que otro kayak que navegue por nuestra proa, ya
que la linea puede llegar a engancharse en la palay sin darnos cuenta nos encontraremos
con el anzuelo clavado en nuestra mano. Cuando adelantemos a otro kayak lo haremos
dejando un resguardo suficiente con el fin de que nuestros aparejos no se lien, niunanzuelo
termine pescandonos. Si navegamos en grupo procurar hacerlo de dos en dos con el fin
de echarnos una mano en un momento dado. Cuando tengamos un pez enganchado meter
la pala en la mar por el mismo costado que tengamos la linea largada y si nos es posibia
situar el kayak proa a la mar con el fin de facilitar fa accion de enrollado de la linea.

Tendremos especial cuidado con los bajos y zonas de rompiente, mantengamos ia
vigilancia sobre ellos para no darles oportunidad de darnos un st

Recordad que para pescar es necesario sacar
sol nta los peces que den la madida sin
sula para la pesca deportiva.




Cartografia y sistemas de coordenadas

am Para conocer las coordenadas de cualquier punto en
B globo terraqueo se utiliza el sistema de coordenadas
B geograficas, este sistema divide la tierra en una seria
i de anillos imaginarios paralelos al ecuador (llamados
paralelos) y una serie de circulos perpendiculares alos
mismos que convergen en los polos (los llamados
meridianos).

| El origen de las coordenadas se situa en el punto

donde se corta el ecuador con el primer meridiano, el

# lamado meridiano de Greenwich (el cual debe su

8 nombre a la ciudad con el mismo nombre situada en

Inglaterra).Asi pues y como veremos en la siguiente

figura, un punto cualquiera queda delimitado por la distancia a la que se encuentra tanto

del ecuador como del meridiano de Greenwich, esta distancia dado que como sabemos

la tierra es un cuerpo esférico serd una distancia angular formada por dos pares de puntos
longitud y latitud.







