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La navegacion maritima es una ciencia cuyo conocimiento per-
mite “andar por el mar” con seguridad, con economia y del
modo mas practico. Para ejercer esta ciencia es necesario utili-
zar y conocer una serie de elementos que ayudan a que las em-
barcaciones arriben a puerto de forma puntual y segura.

Las ayudas a la navegacion quedan definidas como cualquier
dispositivo visual, acustico o radioeléctrico destinado a mejorar
la seguridad de la navegacion y a facilitar sus movimientos, tanto
en sus travesias como en los accesos a las instalaciones por-
tuarias. Existen tres tipos de ayudas a la navegacion:

> Visuales dotadas o no de luz.

> Acusticas basadas en la emision de sonidos.

> Radioeléctricas que emplean la emision o recepcion de ondas
electromagnéticas.

Ayudas visuales

Han sido siempre las clasicas ya que se dirigen directamente a
los sentidos del navegante y no es necesario llevar a bordo ins-
trumentos especiales para su deteccion. EI mensaje que comu-
nican se identifica con facilidad y es posible determinar la zona
en la que nos encontramos consultando en los libros de derrote-
ros o libros de faros y la carta nautica de la zona.

Las ayudas visuales podemos clasificarlas en ciegas y sefales lu-
minosas. Las ciegas transmiten su mensaje durante el dia, mien-
tras que la luminosa se encarga de transmitir el mismo mensaje
durante la noche. Las principales sefiales visuales, de las cuales
hablaremos a continuacién, son: faros, balizas, luces de puerto
y enfilaciones, entre otras.

Los faros

Recibe el nombre de faro el conjunto formado por el foco lumi-
noso, la fuente de alimentacion, el sistema optico, el mecanismo
de giro y la torre que alberga estos elementos, asi como todo
aquello que sirve para su funcionamiento. La mision de todos
ellos es hacer de guia a los navegantes durante la noche.

A lo largo de las costas, sobre las piedras que velan o los bajos
sumergidos, se construyen los faros y la altura dependeréd del al-
cance geografico que se pretenda conseguir. El alcance lumino-
so de los faros es mayor de 10 millas nauticas.

Para facilitar el reconocimiento de los faros y de toda sefal lu-
minosa en general se producen artificialmente unas alternancias
de luz y de oscuridad que se repiten a intervalos iguales de tiem-
po. Esta alternancia de luz y su color forman una de las carac-
teristicas de los faros. Asi, otra caracteristica importante es el al-
cance geografico, que no es otra cosa que la distancia maxima a

la que un observador al nivel del mar ve la luz que emite. Los co-
lores universalmente adoptados son el blanco, verde y rojo. De
este modo, en condiciones atmosféricas particulares, la luz blan-
ca y a veces también la verde pueden adquirir un tono rosado.
En funcién de las sefiales luminosas que emiten se clasifican en:
faro de luz fija blanca, faro de destellos blancos, faro de luz cen-
telleante, faro de grupos de destellos, faro de grupos de oculta-
ciones, faro de luz alternativa: roja, blanca y verde.

Desde finales del siglo XVIII, la iluminacion de los faros ha ido
evolucionando. Asi, de la hoguera de lefa o carbdn se paso a las
mechas introducidas en cebos 0 aceites y a combustibles gaseo-
sos, hasta llegar a los sistemas actuales de lamparas de incan-
descencia, haz sellado, ldmparas haldgenas, etc. La fuente de
energia mas utilizada en la actualidad para su alimentacion es la
eléctrica, se usan ademas las energias renovables como la foto-
voltaica o la edlica.

Las balizas

Se denomina asi a cada una de las sefiales fijas o flotantes con
que se indican los bajos, veriles, ejes de rios y canales, peligros,
naufragios y cualquier otros puntos de evidente interés para la se-
guridad de la navegacion. Las balizas mas comunmente emplea-
das son las boyas. De este modo, la forma, dimensiones y nu-
meracion de las balizas, asi como el color, las caracteristicas de
las sefiales luminosas y marcas de tope que suelen llevar, los fija
para cada caso el Reglamento de Balizamiento Maritimo AISM.
Habitualmente, las balizas, cuando hay niebla o mal tiempo, son
dificiles de localizar, por ello hoy dia existen balizas provistas de
reflectores de radares. Segun el Reglamento las balizas o0 marcas
se clasifican en:

> Marcas laterales: Sirven para indicar los lados de los canales
de navegacion. En las maniobras de entrada, las de color rojo y
luz roja hay que dejarlas por babor y las de color verde y luz
verde por estribor.

> Marcas cardinales: Su mision es la de indicar el lado donde hay
mas seguridad de paso, estan pintadas con franjas horizontales
de color amarillas y negras. La luz es blanca centelleante.

> Marcas de peligro aislado: Se colocan sobre una zona de peli-
gro de area reducida, alrededor de la cual se puede navegar. Asi,
la caracteristica mas sobresaliente de las marcas de peligro ais-
lado —pintadas en franjas horizontales rojas y negras— es la
marca de tope, que consiste en dos esferas negras superpuestas.
La luz es blanca de dos destellos.

> Marcas de aguas navegables: Indican los lugares mas seguros
para navegar, como son los ejes de los canales. Estan pintadas
de franjas verticales rojas y blancas, y estan provistas de luz de
isofase o de ocultacion.
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> Marcas especiales: Para sefializar zonas especiales, son de
color amarillo y de forma totalmente distinta a las anteriores. La
luz es amarilla.

Las luces de puerto

Se situan en los morros de los espigones de abrigo, en los extre-
mos de los muelles o en los bordes de las zonas dragadas te-
niendo por mision facilitar la entrada y la salida a los puertos.
Entrando, la de estribor es de color verde y la de babor es de
color rojo.

Las enfilaciones

Marcan rutas seguras para llegar a puerto. La enfilacion es un
caso particular de la demora, pues se da en el preciso instante
en el que el buque observa dos puntos bajo un mismo angulo.
Estos puntos vienen perfectamente sefalizados en las cartas
nauticas.

Ayudas acusticas

Las ayudas acusticas basadas en la emision de sonidos no tie-
nen demasiada utilidad, ya que no permiten al navegante fijar la
posicion con respecto a ellas, aunque su empleo como sefal de
peligro sigue siendo aconsejable en ciertos entornos y estan re-
gidas por el Reglamento Internacional para Prevenir los Aborda-
jes en el Mar. Las mas utilizadas en la actualidad son las cam-
panas, gongs y las sirenas de aire comprimido o de vibradores
electromagnéticos. Las ayudas acusticas segun el Reglamento se
clasifican en:

> Sefales de maniobra y advertencias.

> Seflales acusticas en visibilidad reducida (niebla).
> Sefales para llamar la atencion.

> Sefales de peligro.

Estas sefiales acusticas se basan en:

> “Pitada corta” o sonido corto, que significa un sonido con una
duracion de aproximadamente un segundo.

> “Pitada larga” o sonido largo, que significa un sonido de una
duracion aproximada de cuatro a seis segundos.

De esta manera, la combinacion de estos sonidos determinan las
distintas sefales acusticas relacionadas anteriormente.

Ayudas radioeléctricas

Estas ayudas nacieron como complemento de las visuales al de-
pender estas ultimas de las condiciones atmosféricas del mo-
mento. Estas ayudas han evolucionado enormemente y se han
convertido en las ayudas del futuro al no depender de las condi-

ciones atmosféricas y alcanzar grandes distancias, algunas de
ellas incluso de todo el globo terraqueo.

Entre las ayudas radioeléctricas mas utilizadas se encuentran los
radiofaros -actualmente en desuso en la mayoria de los paises-,
racones, intensificadores de blancos de radar (RTE), dispositivos
de control de trafico de buques (VTS), sistemas de navegacion hi-
perbdlicos (LORAN-C, DECCA) y sistemas de navegacion basados
en satélites (GPS, DGPS/ EGNOS/ GLONAS, GALILEO).

El dispositivo de gestion de buques VTS (Vessel Traffic Service)
es Una ayuda a la navegacion muy Uutil en las zonas de gran den-
sidad de trafico maritimo. Se basa en una red mas o menos am-
plia de radares, junto con una informacion muy completa de la
zona —cartas nauticas electronicas, datos meteorologico y ocea-
nografico y condiciones en que se encuentran los bugues objetos
del seguimiento—y las comunicaciones por voz, normalmente en
VHF y GSM. Con estas herramientas es posible estimar las rutas
futuras de los diferentes buques y tratar de modificar aquellas
que pudieran dar lugar a colisiones o embarrancamientos, ha-
ciendo las recomendaciones pertinentes y comprobar la efectivi-
dad de las mismas.

Una de las caracteristicas fundamentales de este dispositivo es
la posibilidad de ofrecer un servicio de informacion al navegan-
te, un servicio de asistencia a la navegacion y un servicio de or-
denacion del trafico.

En relacion con el tipo de servicio que ofrece, se distinguen los
VTS portuarios, destinados al trafico que entra y sale de un puer-
to o instalaciones portuarias y los VTS Costeros, destinados al
trafico que pasa por la zona. Los primeros suelen contar con los
tres servicios y los segundos Unicamente con el servicio de in-
formacion.

El Servicio de Informacion se basa en la radiodifusion de datos
a horas determinadas, cuando el VTS lo considere oportuno o a
peticion de un barco. Garantiza la informacién necesaria para la
toma de decisiones a bordo de los buques, esta informacion
versa sobre:

> Posicion, identidad, intenciones y destinos de los barcos en la
Zona.

> Modificaciones y cambios en la informacion difundida acerca
de la zona, canales o frecuencias de radios que se deben utilizar.
> Variables que puedan influir en la navegacion tales como: con-
diciones meteorologicas y oceanograficas, situacion de cogestion
de trafico y bugues con problemas de navegabilidad, entre otras.

El Servicio de Asistencia a la Navegacion presta ayuda a los bu-
ques, tanto en las medidas a tomar en un determinado momen-
to, como en el seguimiento de sus efectos. Es especialmente im-
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portante cuando se presentan dificultades para la navegacion por
motivos meteorologicos, fallos mecanicos, etc. El tipo de infor-
macion que facilita se refiere a:

> Rutas y velocidad recomendada.

> Posicion respecto al eje del canal de entrada o a puntos nota-
bles.

> Avisos a barcos determinados.

Este servicio se presta a peticion del buque o cuando la VTS lo
crea conveniente.

El Servicio de Ordenacion de Trafico tiene por objetivo la gestion
del tréfico, facilitando un trafico seguro y eficiente en la zona ser-
vida por el VTS. Este servicio planifica los movimientos de los bu-
ques para prevenir que se produzcan congestiones o situaciones
de peligro.

Racones es el nombre con el que se designa a una baliza que
responde al radar, o sea, una baliza provista de un transmi-
sor que, al recibir los impulsos emitidos por el radar de un
buque, entra en funcionamiento y emite unos impulsos que,
al ser captado por la antena de abordo, producen una ima-
gen bien visible en la pantalla. Por lo tanto es susceptible de
ser empleada para determinar la posicion relativa del buque
respecto a la baliza.

LLos Sistemas de Navegacion Hiperbolicos estan basados en la
obtencion del azimut de la estacion emisora y la medicion del
tiempo empleado por la sefnal de radio para llegar desde el trans-
misor de tierra hasta el receptor de a bordo. O bien, en la medi-
cion de la diferencia de tiempo o de fase con que llegan al re-
ceptor de a bordo dos sefales transmitidas por dos estaciones
costeras, en forma mas o menos sincronizadas, situadas a cier-
ta distancia entre si.

Para estos sistemas, ademas de los sistemas receptores espe-
ciales de elevado costo, se necesita que los buques lleven a
bordo cartas nauticas especiales.

Sistemas de navegacion por satélites basados en la localizacion
del barco en tiempo real mediante la informacion que van en-
viando una serie de satélites que orbitan en el espacio. Estas se-
fales de radio determinan la posicion del buque en cualquier
parte del mundo. Ademas de la posicion, también nos facilita la
velocidad real de navegacion, el tiempo real de llegada al punto
fijado y los desvios con respecto al rumbo trazado. Con este sis-
tema se pueden trazar rutas, posicion de “Hombre el Agua” en
caso de caidas accidentales de personas al agua.

Los sistema de navegacion por satélites actuales disponen de
un plotter o representador gréafico donde, ademas de visualizar

1. Faro de Rota

los datos que nos suministran los satélites, podemos introducir
cartografia electrénica que nos visualiza la carta nautica de la
zona de navegacion, asi como la posicion del buque sobre la
misma.

Sistemas de supervision remota

Los sistemas de supervision remota, tengan o no telecontrol, con-
tribuyen a mejorar el servicio prestado a los navegantes y su im-
plantacion permite realizar una gestiéon mas eficaz optimizando
los recursos disponibles y disminuyendo los gastos de explota-
cion. Por cada ayuda supervisada, hay una estacion remota que
recoge informacion del estado de funcionamiento de dicha ayuda
y la transmite a un centro de control que centraliza los datos y
controla el sistema completo.

Con un sistema de supervision remota, podemos conocer la
operatividad de una ayuda a la navegacién a través de la fia-
bilidad o capacidad con la que un equipo puede desempefnar
la funcién para la que ha sido disefiado. Asimismo, se anali-
za la disponibilidad con la que, en un instante dado, una
ayuda se encuentre en funcionamiento de acuerdo con los re-
quisitos establecidos.

El sistema de supervision remota disefiado por Puertos del
Estado contempla la existencia de un centro de control por
Autoridad Portuaria dotado de telecomando y de un centro de
supervision general en Puertos del Estado que permita ver el
estado de todas las sefiales monitorizadas de cada Autoridad
Portuaria.
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