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— PROLOGO

Este libro responde perfectamente al progra-
ma de OPERADOR GENERAL DE GMDSS
y de OPERADOR RESTRINGIDO DE
GMDSS, publicado en el BOE n.” 226, de 20
de septiembre de 2002, en el que se regulan
los certificados de especialidad acreditativos
de la competencia profesional.

Por otra parte, se ha pretendido evitar, en la
media de lo posible, el uso de tecnicismos, asi
como extenderse en relatar el funcionamien-
to en particular de equipos de determinadas
marcas, puesto que esa informacion puede
obtenerse en los manuales entregados por los
fabricantes con la compra del aparato.
Ademds, su manejo se explicard en las horas
de clases pricticas (70 horas, minimas, para el
programa de operador general y 26 para el
restringido). El nimero de horas dedicadas a
la teoria es de 50 y 15, respectivamente.
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Justificacion de la existencia de equipos de radio a
bordo de los buques

La primera y mds importante funcién de los equipos de radiocomunicaciones
a bordo de los buques es la salvaguarda de la vida humana en el mar. No cabe duda,
dado el medio en que se desarrolla, de que parece necesario disponer de un sistema
especial que cumpla con la labor para la cual fue disefiado.

Todo el mundo sabe que uno de los factores de supervivencia mds importantes
es la rapidez con que los tripulantes y, en su caso, los pasajeros de dichos bugues sean
rescatados del medio hostil en que se encuenrran.

Muchas personas ajenas al medio v, lo que es mds grave, algunos profesionales
o aficionados (deportivos), cuando se les comenta este tema, suelen decir que ellos,
con el teléfono mévil pueden solucionar cualquier problema que se les presente.
Quizds tengan razén, siempre y cuando dispongan del tiempo necesario para que
alguien les preste la ayuda que necesitan.

Por poner un ejemplo, imaginemos un buque navegando con un incendio a
bordo, y que estd a unas cuantas millas de una costa; naturalmente, pueden, si tienen
un teléfono mévil, llamar a los bomberos del puerto més cercano, pero no es normal
que los bomberos dispongan de unidades de salvamento para acudir en ayuda del
bugque que estd en peligro, sobre todo si la distancia supera algunas decenas de millas
0, a veces, cientos o incluso miles de millas, por lo que serfa necesario alertar a otros
buques de la zona; dicho esto, volvemos a encontrarnos con el primer problema.
;Acaso los bomberos conocen el ndmero de teléfono de algin buque que en ese
preciso momento se encuentre navegando en sus proximidades! Por supuesto que
no. Por lo tanto, es necesario que todos los buques, sea cual sea su nacionalidad,
posean un sistema comiin de comunicaciones de ayuda mutua, sin despreciar en
ningiin momento las ayudas que los medios terrestres puedan prestar.

Por todo lo anteriormente expuesto, queda mds que justificada la necesidad
de tener equipos de radio a bordo de los buques; también hay que tener presente
que los barcos son explotaciones comerciales, ya sean de carga, pasaje o pesca, y no
vamos a extendernos sobre la importancia de las comunicaciones de cualquier
empresa. Por dltimo, tampoco debemos olvidarnos de que a bordo de ellos van
personas y no sélo objetos, por lo que es importante que sus tripulaciones puedan
comunicarse con sus familiares o amigos.

Capacitacidn del personal que maneja las instalaciones de radio a bordo

En el apartado anterior ha quedado clara la necesidad de los equipos de radio
a bordo de los buques. Pero de nada servirfa que, teniendo dichos equipos a bordo,
mis o menos sofisticados, las personas encargadas de manejarlos no supiesen hacer-
lo o incluso lo hiciesen mal.
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Capitulo 1. Justificacién de los equipos de radio a hordo de los buques

Antes de la entrada en vigor del GMDSS, sigla del Global Maritime Distress
and Safety System, en espaiol Servicio Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
(SMSSM), las estaciones de los buques mayores de 1.600 t de TRB, o incluso
menores de dicho tonelaje, que realizasen viajes internacionales eran manejadas
por profesionales de la radio; a partir de ese momento, los oficiales de puente son
los encargados de efectuar todo tipo de comunicaciones y permanecer de guardia de
escucha ante un posible siniestro, ya sea de nuestro propio buque o de otro que se
encuentre en peligro o necesite ayuda de cualquier clase.

Este libro pretende facilitar el estudio y la comprensién del funcionamiento
de la radio, tanto para los que se enfrentan a su estudio por primera vez, como para
los que se estdn reciclando para poder ser operadores del nuevo sistema GMDSS.




Ondas Electromagnéticas

No podemos abordar el estudio de la radio sin tener, como minimo, una idea
hdsica de lo que son las ondas electromagnéticas, su forma de generarse, asi como
los diferentes tipos de modulacién que se usan en los distintos sistemas que
emplearemos en las comunicaciones radio-maritimas.

Por lo tanto, comenzaremos por definir las ondas:

Son perturbaciones que se producen alrededor de una antena de un emisor,
debido a una energia de origen electromagnérico, capaces de desprenderse de dicha
antena y propagarse en linea recta, incluso en el vacio, a la velocidad de la luz, es

decir, a 300,000 km/s.

CONCEPTO DE FRECUENCIA Y LONGITUD DE ONDA

Para poder definir el concepto de frecuencia, tendremos que recurrir a la
representacion grafica de un ciclo de corriente alterna:

Wiy

G

" 1

Figura 1 figura 2

Como vemos en la figura 1, estd representado un ciclo completo de corriente
alterna. Si a este le anadimos el tiempo transcurrido para su completa formacién
-supongamos que se ha formado en la unidad de tiempo (que es el segundo)-, ya
tenemos el concepro de frecuencia. Por lo tanto, definiremos como frecuencia el
niimero de ciclos completos producidos en un segundo.

Ahora bien, teniendo en cuenta que las ondas de radio viajan a la velocidad
de la luz, desde que empezamos a producir el ciclo, comienza a viajar a dicha
velocidad y, cuando terminamos de producirlo, la cabeza de la onda se encontrara
a una distancia de 300.000 km; por lo tanto, diremos que el tamadio (la longitud)
de una onda con una frecuencia de un ciclo serd justamente de 300.000 km.
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Capilulo 2. Ondas Electromagnéticas

En la figura 2 se puede observar c6mo, duplicando la frecuencia, es decir, dos
ciclos por segundo, la onda tiene que disminuir su longitud (su tamario) a la mitad
{puesto que la velocidad de la luz es una constante); asi ocurre sucesivamente. Por
consiguiente, vemos que a mayor frecuencia corresponde menor longitud de onda.

Para calcular el “tamafio” (longitud de onda) de una frecuencia, empleare-
mos la férmula siguiente:

300.000

Longitud de onda = = MmeLros
Frecuencia (Kcfs)

UNIDADES DE FRECUENCIA

La unidad bdsica de frecuencia es el ciclofsegundo (Cfs) o, lo que es lo
mismo, el hercio (Hz); sin embargo, esta unidad es demasiado pequefia, sobre todo
si nos referimos a frecuencias de radio. Por lo tanto, tendremos que hablar de
miltiplos de dicha unidad, que son:

Kilociclo o kilohercio = 1000 ciclos
1.000.000 ciclos
1.000.000.000 ciclos

Megaciclo 0 megahercio

Gigaciclo o gigaherzio

UNIDADES DE LONGITUD DE ONDA

Kilémetro ondas kilométricas (onda larga)

Heptdmertro ondas heptométricas (onda media)

Dlecametro ondas decamétricas (onda corta)

Metro ondas métricas (VHE)

Decimetro ondas deciméricas (UHF)

Centimetro ondas centimétricas (radar)

Milimetro ondas milimétricas (servicios especiales)
ONDAS DE RADIO

En principio, si acoplamos un hile conductor, aislado en un extremo a un
enchufe de corriente como los que hay en nuestras casas, tendriamos todos los
elementos necesarios para obtener un transmisor de radio, dado que poseemos una
frecuencia (50 Hz) de naturaleza electromagnética y una antena. Sin embargo, lo
tnico que lograriamos en dicha antena serfan unas fluctuaciones de voltaje,
exclusivamente, puesto que la frecuencia es muy baja y, por tanto, no es capaz de
desprenderse de dicha antena. Si vamos aumentando dicha frecuencia, llegaria un
momento en que la energfa eléctrica latente en el cable de antena comenzaria a
desprenderse de €l y entonces si habriamos conseguido fabricar un transmisor de
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Capitulo 2. Ondas Electromagnéticas

radio. Pues bien, a partir de la primera frecuencia que comenzase a desprenderse
dicha energia de la antena, empezariamos a denominarla “radiofrecuencia”.

DIFERENCIAS DE COMPORTAMIENTO DE LAS ONDAS

Si bien hemos dicho antes, que las ondas de radio se propagan en linea recta,
no es del todo cierto, puesto que puede haber factores que influyan en su
trayectoria. Afortunadamente, estos factores son los que nos permiten efectuar
comunicaciones entre dos puntos que no se encuentran en la trayectoria rectilinea
de las ondas; por ejemplo, las comunicaciones radioeléctricas entre Espafia y un
punto del océano Pacifico no serfa posible realizarlas, dado que se encuentra muy
por debajo de la linea del horizonte.

Estos factores no afectan por igual a toda la gama de frecuencias del espectro
radioeléctrico, sino que unas se comportan de una manera y otras de otra. A la
gama de frecuencias que se comportan de una determinada manera las
denominamos “bandas”, y podemos distinguir las siguientes:

Banda de onda larga: sus frecuencias van desde 30 a 300 kHz, y su longitud
de onda, de 2.000 a 1.000 metros. Se emplea para servicios de radiodeterminacién
(radiofaros y comunicaciones con submarinos sumergidos a poca profundidad).

Banda de onda media: sus frecuencias van desde los 300 a 3.000 kHz, con
una longitud de onda que oscila entre 600 y los 150 metros. Se utiliza para
comunicaciones a media distancia hasta los 300-400 kilémetros durante el dia; de
noche su alcance es mucho mayor.

Banda de onda corta: las frecuencias van desde los 3 a los 30 MHz, y su
longitud de onda oscila entre 10 metros y 1 metro. Se usa en comunicaciones a
grandes distancias v, a su vez, esta banda se encuentra subdividida en otras bandas,
que son las siguientes:

Bandas de 4, 6, 8, 12, 16, 18, 20 y 25 MHz. La diferencia entre estas bandas
las comentaremos mds detalladamente cuando hablemos de las comunicaciones en
l.'flndﬂ corta.

Banda de VHF: (denominada también banda de muy alta frecuencia); las
frecuencias van desde 30 a los 300 MHz. Su longitud de onda oscila entre 10 y 1
metro. Se emplea en comunicaciones de corto alcance. Las antenas tienen que estar
al alcance visual una de otra.

Banda de UHF: recibe también el nombre de ultraaltas frecuencias, pues
estas van desde los 300 hasta los 3.000 MHz; su longitud de onda oscila de 10 a 1
centimetros. Se emplean para comunicaciones a cortas distancias, asi como para
radar, televisién y en las comunicaciones via satélite.

Banda de SHF: sus frecuencias van de 3 a 30 GH:
Banda de EHF: con frecuencias de 300 a 3.000 GH:

N
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CAPITULO 3

Propagacion de las ondas electromagnéticas

El estudio de lo que les sucede a las ondas electromagnéticas cuando son emi-
tidas al espacio por medio de una antena transmisora se conoce como propagacidn.

Cuando una onda es creada en un transmisor y emitida a través de una
antena de polarizacién vertical, es decir, instalada en posicion vertical con respecto
a la tierra, sabemos que de esta antena se desprenden cuatro tipos de radiacién:

e La primera es una radiacién que va desde la punta de la antena y se dirige
hacia tierra. A las ondas que siguen este camino se las denomina ondas
terrestres.

*  Algunas se emiten perpendicularmente a la antena y se conocen como
ondas directas o espaciales.

®  Otras se desprenden de la antena y se emiten con un dngulo inferior a
90°, tomando como punto de partida la propia antena v la superficie de
la tierra. Estas reciben el nombre de ondas celestes.

® Por dltimo, parte de la radiacién emitida por la antena sale de forma
vertical o con un dngulo muy pequefio; son las ondas de radiacion vertical.

RADIACION
VERTICAL
: 1 2
Ondas “celestes” . Ondas “celestes"
e, o [ s
H"“‘:::““-}\ 1II|r A bl T
- S
i R, e 1 \ et T
Directas a T : e Directas o
espaciales et = e espacioles
Ty,
~ e
: -~ N
Ondaos reflejodas il 2 g % = ~ Ondas reflejadas
por la ”E"ef - Vs o \\ N ~ Por le tierra
f bl
S TN N i

Figura 3

La utilidad de estas radiaciones estd determinada por numerosos factores. La
frecuencia v, por consiguiente, la longitud de onda son muy importantes porque
determinan, entre otras cosas, hasta qué distancia son dtiles las ondas rerrestres;
cudles de las radiaciones son reflejadas por las capas superiores de la atmdsfera y
pueden retornar a tierra, y cudles se pierden en el espacio exterior. Son también
muy importantes las horas del dia, las estaciones del afio e incluso la actividad solar.
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Capilule 3. Propagacitn de las ondas electromagnéticas

COMPORTAMIENTO DE LAS ONDAS SEGUN SU FRECUENCIA 0 SU LONGITUD
DE ONDA

En el capitulo anterior hemos visto que las ondas de radio se propagan en
linea recta.

Esto, en principio, es cierto, pero siempre y cuando se efectie dicha
transmision en un medio ideal. Sin embargo, nuestras transmisiones las hacemos en
el planeta Tierra, y no todas las frecuencias se comportan de la misma manera, por
lo que haremos una relacién de su comportamiento segin su frecuencia; antes
debemos dejar claro que para establecer una comunicacion entre las dos estaciones,
las radiaciones de la estacidn transmisora forzosamente tendrin que “cortar” la
antena de la estacién receptora, con el fin de que se induzcan en ella unas
corrientes que, debidamente amplificadas y procesadas, nos permitan la
comprension de cualquier tipo de mensaje.

Onda larga (radiofrecuencias bajas): tiene una buena propagacion, sobre
todo en su componente superficial. Su alcance, dependiendo naturalmente de su
potencia, es de varios cientos de millas a lo largo de la superficie de la tierra; en el
mar ¢s superior. Como hemos dicho, se emplea para radiofaros, puesto que apenas
sufren variaciones en su trayectoria si no cambian de medio (por ejemplo,
atraviesan una zona de tierra y luego contindan su recorrido en un medio marino).

Onda media: su comportamiento es muy parecido al de la onda larga. El
alcance puede estar entre las 300 y 500 millas de dia; durante la noche es muy
superior.

Onda corta: su alcance es pricticamente ilimitado en ¢l planeta Tierra. Por
ser muy importante en las grandes distancias y para comprender bien su
funcionamiento, le dedicaremos un capitulo aparte.

Banda de VHF: su alcance entre dos estaciones que se encuentren en la
superficie terrestre es el delimitado por el horizonte visual de las antenas, y suele
ser, para los buques, de unas 30 millas.

En esta banda, a veces, sucede un fenémeno denominado “inversién por
temperatura”, que hace posible las comunicaciones a mucha mayor distancia
(varios cientos de millas). Se produce cuando entre dos estaciones hay unas capas
de aire seco y cilido a gran altura sobre unas capas de aire mds frio y himedo. Las
radiaciones, que normalmente pasarfan a una altura superior a la de la antena, se
curvan y la alcanzan, por eso, mientras persista esta situacién, son posibles las
comunicaciones. Este fenémeno sucede con relativa frecuencia en las costas del
norte de Africa en cualquier época del afio, y durante el verano en algunas costas
europeas.

Bandas de UHF y SHF: estas dos bandas se comportan de forma muy
parecida. Su alcance es prdcticamente el visual entre dos estaciones, pero se
emplean para los radares y las comunicaciones via satrélite.




CAPITULO 4

Comunicaciones en onda corta

En las primeras experiencias de las comunicaciones por radio, no se
entendian muy bien los fendmenos que se observaban en las comunicaciones a
larga distancia. Dos cientificos, Heaviside y Kennelly, sugirieron que en las capas
altas de la armésfera, y formando parte de ella, habia una capa electrificada de
particulas que envolvia la tierra y reflejaba las ondas de radio hacia esta, a mucha
distancia de la antena transmisora. Esta se conoce, hoy en dia, como la capa de
Heaviside-Kennelly. Estudios posteriores demostraron que, en realidad, no habia
una sola capa, sino varias. Genéricamente reciben el nombre de ionosfera. En la
actualidad son conocidas con las denominaciones D, E, F1 y F2. Estas capas estén
a diferentes alturas de la tierra y sufren fluctuaciones de altura; suben y bajan
dependiendo de las horas del dia, la estacién e incluso el afio. Las capas F1 y F2 se
funden durante el periodo nocturno en el invierno, formando una dnica capa
denominada F”; las capas D y E, aparentemente, desaparecen durante la noche.

La ionizacion de estas capas es producida por el choque de rayos gamma,
ultravioleta, electrones y otras particulas emitidas por el Sol, asi como por los rayos
cismicos procedentes del espacio exterior. Por causa de la distinta densidad de la
atmdsfera a diferentes alturas, aparecen distintos grados de ionizacién, como hemos
dicho anteriormente, durante el dia, la noche, época del afio e incluso radiacién
solar. Esta dltima puede perjudicar gravemente las comunicaciones en caso de
tormenta solar.

La importancia del cambio de ionizacién y de la altura de las capas se
encuentra en la forma en que permiten a las ondas de radio (ondas celestes) de
determinadas frecuencias que les llegan atravesarlas o ser refractadas hacia la tierra.

Capas de heaveoside
[y

Ondas terrestres

Figura 4

La caracteristica de las ondas reflejadas por la ionosfera es que el punto de
retorno méds cercano en la tierra se halla a una distancia muy superior a la cubierta
por la onda terrestre, por lo que hay una zona de “silencio” entre el punto en que la
onda rerrestre deja de ser efectiva y el punto en que comienza a ser escuchada la
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onda reflejada. Para distancias mucho mis grandes, pueden ser cubiertas por
sucesivos saltos, es decir, al llegar las ondas a tierra o a la superficie del mar, sufren
un nuevo rebore y se dirigen otra vez a la misma capa, que la vuelve a enviar hacia
tierra a una distancia superior, y asi sucesivamente, siempre y cuando la energia
radiada tenga suficiente potencia para que las ondas no se amortigien vy
desaparezcan en sucesivos saltos, creando, a su vez, nuevas zonas de “silencio”.

BANDAS DE ONDA CORTA

Todo esto que hemos explicado anteriormente sucede, sobre todo, con la
banda de OC, es decir, a las frecuencias que poseen una longitud de onda
comprendida entre los 10 y 100 m. Pero, como hemos visto, cada vez que se
producia un “salto”, se creaba una zona de silencio comprendida entre los dos. Esto,
en principio, supondria la existencia de zonas en que las comunicaciones no se
podrian efectuar por estar situados entre salto y salto. En el estudio y, sobre todo,
en la prictica, se demostré que a pesar de que todas las frecuencias de OC se
reflejaban en las capas superiores de la atmdsfera, no todas se comportaban
exactamente igual; los saltos eran mds o menos largos dependiendo de la mayor o
menor frecuencia empleada. Esto sucede asi porque no todas las frecuencias se
reflejaban en la misma capa, y las que lo hacfan en las de mayor altura tenfan
también alcances mayores. Se estudié este fendmeno y se observd una serie de
frecuencias que se comportaban de una misma manera; entonces se determinaron
una especie de tramos que denominamos, a su vez, bandas. Distinguimos estas
nuevas bandas por las unidades o, en su caso, las decenas de millar de una
frecuencia expresada en kHz; por ejemplo: 12.354 kHz corresponde a la banda de
12 MHz. Las bandas de OC son 4, 6, §, 12. 16. 18. 20 y 22 megaciclos.

Como hemos dicho, a cada banda le corresponde en un momento dado un
salto distinto, por ser también distintas las capas en las que se reflejan; por lo tanto,
aprovechando esta circunstancia y empleando la banda correcta en cada momento,
padremos decir que a cualquier hora del dia o de la noche y a cualquier distancia
podremos comunicarnos con otra estacion.

FORMA DE HACER LAS COMUNICACIONES EN ONDA CORTA

Por lo expuesto anteriormente, sabemos que es posible la comunicacion
desde cualquier parte del mundo. Lo que no sabemos es la banda adecuada en ese
preciso momento, dado que las bandas fluctian, y la comunicacién que fue posible
ayer, a esta misma hora, quizds hoy no se lograse realizar en la misma banda por
estar situada a diferente altura. En este caso, podriamos adoptar la siguiente norma:
cuanto mds lejos y mds de dia nos encontremos, emplearemos las bandas mds altas
(por ejemplo: 12, 16, 22, ete.), y al contrario, cuanto més de noche y mds cerca nos
encontremos, emplearemos las bandas mds pequefias (por ejemplo: 4, 6, etc.).

En caso de tener que efectuar una comunicacion entre un buque y una
estacion costera de onda corta, lo que se debe hacer es escuchar la estacidn costera
en las diferentes bandas en las que trabaja, bien oyéndola funcionar, bien
escuchando la sintonia que suelen emitir para tal fin.




Es posible que la podamos escuchar en dos o mis bandas, pero sepuramente
la viremos mejor en una de ellas; pues bien, esa serd la banda que tenemos que usar,
dado que la trayectoria que siguen las ondas que nos llegan serd la misma que
empleen nuestras ondas, solo que en sentido inverso.

Figura 5







CAPITULD 5

Transmisores y receptores

En capitulos anteriores hemos estudiado el comportamiento de las ondas
electromagnéricas, pero no hemos visto el modo de generarlas. El aparato
encargado de fabricarlas es el transmisor.

Vamos a explicar su funcionamiento basico empleando un modelo elemental
y su sistema de bloques:

Lo primero que necesitamos es un circuito electrénico capaz de fabricar unas
ondas eléctricas con una frecuencia tal que puedan ser radiadas (radiofrecuencias).
Este circuito se conoce con el nombre de oscilador.

Si bien este circuito ya fabrica la radiofrecuencia, esta es de muy bajo
voltaje, por lo que tenemos que procurar elevarlo para hacerlo mds operativo. El
circuito que se encarga de hacer esta funcién se denomina amplificador de
radiofrecuencia. Lo que en realidad hace dicho circuito es, simplemente, copiar y
elevar el voltaje.

Si conectdsemos la salida de dicho amplificador directamente a una antena,
el resultado seria que, en efecto, habria una emision de radio, por lo que las ondas
se emitirian, pero se irfan amortiguando muy rdpidamente y dtsnpareceriﬂn.

Para evitar esto, antes de pasarlas a la antena, tendremos que “inyectarles”
energia, utilizando un circuito que se conoce como amplificador de potencia, y, por
altimo, enviarlas a la antena.

Hasta ahora, lo dnico que hemos logrado efectuar es solamente una
transmision de radiofrecuencia. Por lo general, no es lo que pretendemos hacer,
sino que usamos la radio para transmitir informaciones o musica en el caso de las
emisoras comerciales.

Si entre el amplificador de RF y el amplificador de potencia intercalamos un
interruptor (manipulador) y lo vamos abriendo y cerrando con unos intervalos
regulares, transmitird cuando el circuito esté cerrado y no lo hard cuando esté
abierto. Supongamos que se cierra el circuito durante un tiempo de una décima de
segundo: lo que saldri de la antena es un “paquete”(;HAZ?) de ondas de la misma
duracion que el tiempo que hemos tenido el circuito cerrado. Si dejamos transcurrir
otra décima de segundo y luego volvemos a cerrar el circuito, pero esta vez durante
dos décimas de segundo, saldrd de la antena otro “paquete” de ondas de una
duracién doble que la primera. Lo que hemos conseguido es la transmisién de la
letra A en el eadigo Morse, por lo tanto, si seguimos transmitiendo diferentes letras,
formaremos palabras y con la combinacién de estas formaremos frases, es decir,
informacién. A esto se le denomina en radio “modulacién™.

.
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Capitulo 5. Transmisores y receplores

Figura 6

Por lo tanto, podemos decir que modulacién es la aportacion de sefiales
comprensibles; estas serdn transportadas por ondas de radio a las que llamaremos
ondas portadoras. El ejemplo que nos ha servido para definir la modulacién seria de
tipo Al (telegrafia por interrupcién de la portadora).

TRANSMISOR RADIOTELEFONICO

La funcién de un rransmisor radiotelefénico es transmitir palabras. Cuando
nosotros hablamos, producimos unas frecuencias de origen sonoro. Lo primero que
tenemos que hacer es convertir esas ondas sonoras en ondas eléctricas. Para ello
utilizaremos un micréfono y obtendremos la misma frecuencia pero de naruraleza
elécrrica. Tal como sucedia con el oscilador en el caso anterior, estas ondas son
de pequefio voltaje y necesitamos amplificarlas con el amplificador de
audiofrecuencia. Otro problema es el de su baja frecuencia, es decir, no son
radiables; se soluciona combinando el transmisor descrito antes con otro circuito
llamado cominmente modulador, el cual mezcla la sefial de radiofrecuencia que
proviene del amplificador de RF y el amplificador de audiofrecuencia. Entonces las
sefiales se suman o se restan, como cuando acoplamos unas pilas eléctricas en serie.
Esto hace que aparezca una frecuencia radiable, pero que en amplitud es similar a
las ondas de baja frecuencia procedentes del amplificador de AF, y, a su vesz,
procedentes del micrdfono. A continuacién, se pasan por el amplificador de
potencia y de ahi a la antena.
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Capitulo 5. Transmisores y receplores

Cuando efectuamos una transmision como la descrita en el apartado
anterior, lo que sale por la antena no es una sola frecuencia, sino que salen, como
minimo, tres frecuencias distintas, relacionadas tanto con la onda creada en el
oscilador como con las frecuencias que creamos al hablar delante de un micréfono.

Para entenderlo mejor, pondremos un ejemplo:

Supongamos que el oscilador fabricé una frecuencia de 500 kHz y que nosotros
la modulamos con una frecuencia de 5 kHz; lo que sale por antena es lo siguiente:

- Una onda que riene la misma frecuencia que la que fabricé el oscilador, es
decir, 500 kHz; a esta se le denomina portadora.

- Ortra que serd la suma de la portadora mis la de baja frecuencia: 500 + 5 =
505 kHz.

- Ortra que estd compuesta por la resta de la portadora y la de baja
frecuencia, es decir, 300 — 5 = 495 kH:.

Las frecuencias de 505 y 495 se denominan bandas laterales, y el espacio
comprendido entre las dos bandas laterales se llama ancho de banda, que podriamos
definir como lo que ocupa una emision en el espacio radiveléctrico. Ademas,
aparecen otras frecuencias que estin compuestas por la suma o la resta de las bandas
laterales y, a su vez, aparecen también las sumas o las restas de la resultante de las
anteriores. Estas se denominan armdnicos, y presentan la gran ventaja de salir con
muy poca potencia y “amortiguarse” a los pocos cientos de metros de distancia de
la antena transmisora.

OMNDA PORTADORA

€ BANDA LATERAL BAJA > < BANDA LATERAL ALTA. ————

.|[|IIH|HI|.||HI|..1IH||.JI|I|..1I Iin!”!I|||||||n||“ln”|lllr“|:
505 Kols
Figura 8

Este tipo de modulacién se conoce como doble banda lateral (A3E). Debido
a lo que ocupa, actualmente estd prohibido emitir a los buques de esta forma, con
la excepeidn de casos de peticion de socorro y exclusivamente en la frecuencia de

2.182 kH:.

Hoy en dia, para las comunicaciones radiotelefénicas en las bandas
marftimas, se emplea la llamada banda lateral dnica (SSB). Es decir, de las tres
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Capitulo 5. Transmisores y receplores

frecuencias que fabricaba el rransmisor -por medios electrénicos de los que no
hablaremos en este libro- se suprime una de las dos bandas laterales y la portadora,
con lo cual circulard solamente una de las frecuencias; asi, esta emisidn ocupard
mucho menos espacio en el espectro radiceléctrico.

Si suprimimos la portadora y la banda lateral de frecuencia mds baja, diremos
que trabajamos en banda lateral superior, y si lo hacemos al contrario, en banda
lateral inferior.

OTROS TIPOS DE MODULACION

Modulacién de frecuencia: partiendo de una frecuencia “central”, al
modularla con una seial de baja frecuencia, la frecuencia de emisién varfa,
aumentando o disminuyendo. Tiene el gran inconveniente de que ocupa mucho
espacio en el espectro radioeléctrico (mucha anchura de banda); este problema se
soluciona emitiendo en las frecuencias de VHF, pues, como hemos visto en capitulo
anterior, s6lo alcanzan el horizonte éptico, por lo que mis lejos de éste podria estar
emitiendo otra estacion sin causarle interferencias. Su gran ventaja es que estd
practicamente libre de problemas atmosféricos, como pueden ser los causados por
tormentas eléctricas o, incluso, por ambientes muy electrizados, como sucede en las
zonas tropicales, ya que estas modulan en amplitud y no en frecuencia, por eso su
recepeion es casi perfecta.

modac
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difersntes tpos de modulaclén

Modulacién de Fase: Es la modulacién que se caracteriza por obligar al
dngulo de fase de una onda portadora a variar proporcionalmente a los valores ins-
tantdneos de una sefal de baja frecuencia.
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Modulacién de fase: se caracteriza por obligar al dngulo de fase de una onda
portadora a variar proporcionalmente a los valores instantdneos de una seial de
haja frecuencia.

Modulacién por impulsos (digital): proceso por el que se efectiia un muestreo
de una sefial continua, y el valor de cada muestra se cuantifica y se convierte en una
sefial numérica mediante codificacién vy, posteriormente, en un sistema binario.

‘sofal de entrada

PR

Figura 10

DENOMINACION DE LAS EMISIONES

Es muy importante tener en cuenta el tipo de emisidn que vamos a emplear
cuando utilizamos un equipo de radio. El modo de transmision es distinto para un
equipo de radiotélex, por ejemplo, que para un equipo de radiotelefonfa. En muchos
transmisores, ¥ lo mismo para los receptores, debemos seleccionar manualmente el
tipo de emisién o de recepcitn, ya sea para que el equipo funcione, en el caso de
los transmisores, ya sea para poder escuchar con claridad las emisiones que recibi-
mos, sin olvidarmos de la obligacion de cumplir con las especificaciones del
Reglamento de Comunicaciones.

El modo de emisién se determina, sobre todo, por sus caracteristicas bésicas,
y para ello se emplean hdsicamente tres simbolos:

I. Para el primer simbolo (tipo de modulacion de la portadora principal):

A.- Doble banda lateral
H.- Banda lateral dnica, portadora completa

“?l i:3|.
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R.- Banda lateral dinica, portadora reducida o de nivel variable
J.- Banda lareral dnica, portadora suprimida

B.- Bandas laterales independientes

C.- Banda lateral residual

E- Modulacion de frecuencia

G.- Modulacién de fase

Secuencias de impulsos
K.- Modulados en amplitud
L.- Modulados en anchura [ duracién
M.- Modulados en posicién de fase

1. Para el segundo simbolo (naturaleza de la sefial o sefales que modulan la
portadora principal):
0.- Ausencia de sefial moduladora
l.- Un solo canal con informacién cuantificada o digital, sin utilizar
una subportadora moduladora.

2.- Un solo canal con informacion cuantificada o digital, utilizando
una subportadora moduladora.

3.- Un solo canal con informacién analégica.
7.- Dos o mds canales con informacion cuantificada o digiral.

8.- Dos o més canales con informacidn analégica.

I11. Para el tercer simbolo (tipo de informacién que se va a rransmitir):
N.- Ausencia de informacién transmitida
A.- Telegrafia (para recepcién acistica)
B.- Telegraffa (para recepeion automdrica)
C.- Facsimile
D.- Transmisién de datos, telemedida, relemando
E.- Telefonia (incluida la radiodifusion sonora)
E- Televisién (video)

W.- Combinaciones de los procedimientos anteriores.

Ejemplos de las clases de emision utilizados en el Servicio Mévil Maritimo
123
H3E Banda lateral tinica (portadora completa)
J3E Banda lateral iinica (portadora suprimida)
E3E Frecuencia modulada
G3E Modulacién de fase
F1B Deslizamiento de la frecuencia de la portadora (radiotélex)

G2B Modulacion de la fase de un solo canal, con informacién cuanti-
ficada o digital, utilizando una subportadora moduladora.
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RECEPTORES DE RADIO

Podriamos definir un receptor de radio como un aparato destinado a captar
las emisiones pracedentes de una antena transmisora.

Debemos tener en cuenta que las ondas de radio que cortan una antena
receptora inducen en ella unos voltajes muy pequefios, del orden de los microvoltios,
por lo que es necesario amplificarlos, Otro problema que se presenta es que un
recepror a bordo de un buque necesita poder recibir en distintas frecuencias e,
incluso, en distintas bandas. Los amplificadores existentes no tienen el mismo
poder de amplificacién en todas las frecuencias. Esto se soluciona dotandolos de un
oscilador local, que, al igual que en un transmisor, fabrica unas frecuencias de radio:
estas, mezcladas con las procedentes del amplificador de radiofrecuencia en un
circuito denominado mezclador, ya sea por sumas o restas, producen siempre una
frecuencia fija, denominada frecuencia intermedia, que posteriormente vuelve a ser
amplificada.

Recordemas también que la informacion que recibimos a través de las ondas
llega en unas frecuencias que no son audibles para el ofdo humano, por lo que serfan
totalmente indriles; para que se puedan ofr, tendremos que efectuar la operacién
inversa a la que hacfamos con el modulador en un transmisor, es decir, separar la
radiofrecuencia de la audiofrecuencia. La radiofrecuencia es enviada directamente
a tierra y la audiofrecuencia pasa directamente a un amplificador de audio v, a su
vez, a un amplificador de potencia con el fin de obtener la energla necesaria para
mover un altavoz (no olvidemos que este es un aparato electromecinico vy, por lo
tanto, necesita una "gran cantidad de energia” para su funcionamiento). Este tipo
de receptor se denomina receptor superheteradino.
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figura 11

RECEPTOR DE BANDA LATERAL UNICA

Hemos visto en el tema relativo a los transmisores lo que sucedia cuando
mezclibamos una onda de baja frecuencia con una frecuencia de radio: la resultan-
te eran tres frecuencias que denomindbamos como portadora, y dos bandas latera-
les, y que por medio de filtros eliminamos la onda portadora y una de las bandas,
por lo que sélo viajaba la que quedaba, con lo cual ocupaba mucho menos la emi-
sion (ancho de banda).
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Pues bien, el problema se presenta al llegar al receptor, ya que este necesita
la parte que se filtrd, es decir, la que no dejamos salir de la antena. El propio recep-
tor soluciona este problema; toma como muestra la frecuencia que recibid, la copia
y la fabrica, consiguiendo el mismo efecto que si en realidad hubiese viajado; esto
debemos tenerlo en cuenta seleccionando el modo de recepcidn en nuestro recep-
tor, si no, la calidad de la recepcién disminuye tanto que incluso es posible que no
entendamos nada de lo que se dice.




CAPITULO 6

Antenas

Aunque nos hemos referido a ellas con frecuencia en capitulos anteriores, no
las hemos definido.

Podriamos decir que la antena es la encargada de llevar las ondas generadas
en un transmisor hasta un punto en que puedan ser liberadas v, por lo tanto, emiti-
das al érer.

La funcion del receptor es la contraria, es decir, captar las ondas que circu-
lan por el éter e introducirlas en él.

Podemos distinguir dos grupos principales de antena:

¢ Omnidireccionales

* Direccionales

ANTENAS OMNIDIRECCIONALES

Las antenas omnidireccionales son aquellas que pueden transmitir o recibir
en todas las direcciones.

A su vez, podemos subdividirlas en otros dos tipos: las de polarizacién verti-
cal y las de polarizacion horizontal, segiin su posicién con respecto a la tierra. Las
de polarizacién horizontal estdn en posicién paralela a la superficie de la tierra, y la
radiacion mdxima de su componente eléctrica se produce lateralmente (;VERTI-
CALMENTE?) a la misma y paralelamente a la tierra.

Las de polarizacidén vertical estdn instaladas en posicién perpendicular a la
superficie de la tierra, y la radiacién mdxima de su componente eléctrica se produ-
ce verticalmente a la superficie de la tierra. Su componente magnérica estard en

ambos casos desfasada 90°.

En los bugues, este tipo de antenas se usan para las comunicaciones en general, sin
tener en cuenta la posicién (rumbo) del buque. Los servicios en los que se emplean son:

Comunicaciones por medio de radiotelefonia o radiotélex, en onda media,
onda corta, VHF y en el Inmarsat norma “C".

Por su construccién, podemos también dividirlas en antenas tipo “T", tipo
“L" o las denominadas de “litigo”.

Figura 13 Antena de latigo
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TAMANO DE LAS ANTENAS

Para que una antena sea eficaz, debemos procurar que su longitud sea igual
a la longitud de onda de la frecuencia que deseamos radiar. Decimos entonces que
la antena ha entrado en “resonancia” y, por lo tanto, habrd una méixima
transferencia de energia que serd radiada, y eso es precisamente lo que buscamos.
La antena ideal seria aquella que tuviese la misma longitud de onda. Esto en un
buque no es posible por su tamafio; pensemos que, por ejemplo, a una frecuencia
de 500 KHz que corresponde a la OM, serfa necesario (calculdndolo por la férmula
L = v/f) una longitud de antena de 600 metros. Por este motivo, se suelen emplear
las denominadas “antenas marconianas”, que funcionan con un cuarto de longitud
de onda y, aun asi, suelen ser demasiado grandes, por lo que hay que emplear
medios artificiales que produzean el mismo efecto que si alargiramos o, en su
defecto, necesitiramos reducir su tamafio. Para alargarlas les instalaremos una
inductancia (bobina) en serie y para reducirlas le pondremos un condensador
también en serie.

Para saber si una antena se encuentra sintonizada, debemos observar el
amperimetro de antena de nuestro transmisor y con el mando de sintonia procurar
obtener la médxima corriente.

Hoy en dia, muchos bugues poseen sintonizadores automaticos.

ANTENAS DIRECCIONALES

Las antenas direccionales, como su propio nombre indica, transmiten o reci-
ben en una dnica direccidn.

En los buques se emplean, principalmente, para los servicios de radiodeter-
minacién (antenas de cuadro), radar y comunicaciones via satélite en Inmarsat
normas “A” y “B". Estas dos dltimas se encuentran protegidas por una especie de
cubierta de un material tipo fibra de vidrio, denominada *radomo”.

HACIA EL
SATELITE
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MANTENIMIENTO DE LAS ANTENAS

Las antenas omnidireccionales estin compuestas de hilo de cobre trenzado,
por lo que su mantenimiento es minimo. Las antenas de litigo estin compuestas
por varios hilos de cobre con algunas capas de fibra, que tienen la funcién de pro-
teger el hilo y, por supuesto, darle consistencia para que se mantengan erectas, dado
que sélo poseen sujecidn en su base. Al mismo tiempo, la fibra debe tener suficien-
te elasticidad para soportar el viento, doblindose, pero sin romperse.

El Reglamento de Radiocomunicaciones exige que los buques lleven antenas
de repuesto o material para su confeccién en caso de necesidad. En apartados ante-
riores hemos hablado de la férmula para calcular su dimensién, pero lo més seguro
en la practica y en caso de necesidad es “copiar”, en la medida de lo posible, la ante-
na deteriorada.

Un caso aparte, y el problema mds comiin, es el de los aislantes; suelen ser de
porcelana, vidrio o incluso de material plistico. Como se encuentran a la intempe-
rie y, en el caso de los buques, en un medio muy hostil (ambiente salitroso, hollin,
sol, etc.), se deterioran con cierta frecuencia, por lo que debemos prestarles alguna
atencion, sobre todo cuando observamos poca “salida de antena”. En muchos casos
es suficiente lavarlos con agua dulce y jabdn; si el problema persiste, habrd que sus-
tituirlos, pero si no es posible, como suele ocurrir con los pasantes (pasamamparos),
podemos, mientras no llegamos a un puerto en el que esta operacion sea posible,
darle una mano de barniz (como el que se emplea para aislar las bobinas de los
motores eléctricos), puesto que este problema es motivado por pequefiisimas fisuras
en el material que se llenan de salitre u hollin y hacen que el aislante se vuelva con-
ductor.

En las antenas direccionales el mantenimiento suele ser mds complejo; gene-
ralmente, cuando hay una averia, debemos acudir a personal técnico especializado.
No obstante, en caso de auréntica necesidad, podriamos efectuar algin tipo de ins-
peccidn. Los motores que hacen girar las antenas (radar) o los que controlan el
dngulo de acimur o elevacién -para el caso de las del satélite-, pueden estar prote-
gidos por fusibles y estos estar “cortados”; también es posible que en los engranajes
se haya depositado algo (polvo, salitre, etc.) que impida su funcionamiento.

PRECAUCIONES CON LAS ANTENAS

Las antenas son ohjetos radiantes, En los pasos finales de un rransmisor exis-
ten voltajes de varios miles de voltios y, ademds, si por accidente tocamos una ante-
na, podriamos sufrir quemaduras originadas por radiofrecuencia.

En los receptores no hay este problema, pero debemos tener cuidado de no
manipularlos en el caso de tormentas eléctricas, puesto que las antenas pueden
hacer de pararrayos y destruir el equipo o herir a la persona que lo utiliza.

(Una anécdota personal: a un alumno mio que estaba trabajando con unos
auriculares le cay6 un rayo en la antena y a punto estuvo de perder la vida; le que-
daron graves secuelas) .

Por lo tanto, en estas circunstancias, mediante el cuadro de antenas, deben
colocarse en la posicién “rierra”.

/






CAPITULD 7

Fuentes de energia eléctrica

Todo lo referente a fuentes de energia eléctrica principal y de reserva para los
equipos de comunicaciones a bordo de los buques que cumplan con el SMSSM se
encuentra recogido en la regla 13, capitulo IV de Sevimar 74/78, en forma de
enmiendas a la Conferencia de Gobiernos celebrada en Londres entre el 31 de
octubre y el 11 de noviembre de 1988 (BOE n.® 120, de 19.05.90).

En primer lugar, se distinguen dos clases de fuentes de energia:
a) La principal y la de emergencia.
b) La compuesta por grupo de baterias, denominada “de reserva”.

Es indispensable que las fuentes de energia principal sean capaces de
suministrar la energia necesaria para el correcto funcionamiento de las distintas
instalaciones radioeléctricas y tengan capacidad para recargar las baterfas, es decir,
la fuente de energia de reserva.

En caso de que falle el suministro de las fuentes principales (corriente general
del buque), todo buque deberi tener una o mds fuentes de reserva que faciliten la
suficiente energia para el funcionamiento de los equipos de socorro a su midxima
potencia durante un cierto tiempo.

Por lo tanto, deberin tener la capacidad suficiente para hacer funcionar
simultdneamente:

1. La instalacién radiceléctrica de ondas métricas. Significa la posibilidad de
comunicacién puente-puente (se entienden en este término las
comunicaciones de seguridad entre buques efectuadas desde el puesto
habitual de gobierno, generalmente por medio del VHF). Es decir,
transmitir y recibir tanto llamadas selectivas digitales en el canal 70 y, por
lo menos, en el canal 16, segin proceda, dependiendo de la zona vy del
sistema para los que el buque esté equipado.

2. La instalacién radioeléctrica de ondas hectométricas. Significa que una
instalacion pueda recibir y transmitir, a efectos de socorro y seguridad, en
las frecuencias de:

2.18.7.5 kHz, para la llamada digital.

2.182 kHz, para llamar por radiotelefonia.
3. La instalacién radioeléctrica de ondas dacamétricas.
4. Una estacion terrestre de buque de INMARSAT.

El tiempo que dicha energia debe ser mantenida varia desde una hora hasta
seis horas, como minimo, dependiendo del afio de construccién del buque y de otras
circunstancias.
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Las fuentes de “emergencia” deberin ser independientes de las instalaciones
eléctricas del buque o de su sistema de propulsion, y suelen estar compuestas por
grupos electrégenos, por lo que las fuentes principales y de reserva no tienen una
importancia capital en estos cursos.

La fuente de energia de reserva suele estar constituida por uno o mis grupos
de baterias recargables. Deben poder cargarse en un plazo de 10 horas, como
médximo, y permitir la comprobacién de sus cargas de forma independiente.

PILAS Y ACUMULADORES

Las pilas y los acumuladores son generadores eléctricos de tipo quimico que
convierten la energia quimica en energia eléctrica. Su principal diferencia es que las
pilas, al reaccionar quimicamente sus elementos, se destruyen; en los acumuladores
el proceso es reversible, es decir, si aplicamos en sus bornes energia eléctrica, el pro-
ceso quimico se invierte y més tarde lo rransforma, otra vez, en energia eléctrica.

En un buque, las pilas irreversibles son las alimentaciones de las radiobalizas,
los rransponders, etc. Son acumuladores los alimentadores de los equipos de comu-
nicaciones, transmisores y receptores, etc.

Por su importancia y mantenimiento, sélo nos vamos a referir a los acumu-
ladores. En principio podemos dividirlos en dos grandes grupos por la composicidn
de su electrolito; los de tipo dcido y los alcalinos:

* De tipo dcido: su electrolito estd compuesto por una disolucion de dcido
sulfiirico en agua destilada. Tienen electrodos de plomo y de perdxido de
plomo.

*  Alcalinos: su electrolito es también una disolucién de hidroxido de pota-
sio. Los electrodos son conocidos también como ferro-niquel o cadmio-
niquel, segin su composicién.

Las baterias mds utilizadas son las dcidas, porque son las mds econdmicas.

MANTENIMIENTO DE LAS BATERIAS

Al comprar un equipo de baterfas nuevo, podemos encontrarlo de dos formas
diferentes:

- La bateria est lista para su utilizacién, cargada o descargada (si se encuen-
tra descargada, como es natural, es necesario cargarla).

- La bateria estd cargada en “seco”, es decir, sus electrodos (placas) tienen
la composicion adecuada, pero le falta el electrolito, que nos proporcio-
nardn en unos botellines (tantos como vasos tenga el grupo). Por lo tanto,
debemos verter totalmente un botellin en cada uno de ellos y esperar a
que el electrolito comience a cumplir con su funcién.

El mantenimiento de los grupos de baterias es muy sencillo; normalmente,
consiste en reponer el agua (destilada), pues, con el tiempo, se va evaporando,
tanto por el calor que se genera durante su carga como por el proceso de
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electrolisis que se produce cuando la bateria estd totalmente cargada y seguimos
suministrindole carga. Debemos poner un cuidado especial en no anadir mds agua
de la necesaria (un centimetro por encima de las placas), de lo contrario, al ponerla
a cargar, el electrolito dilata y puede rebosar, dafiando la propia bateria y sus
soportes, puesto que el dcido sulfirico es extremadamente corrosivo. Si esto sucede,
debemos reponer no sélo el agua, sino también el dcido. Para ello tomaremos, con
un densimetro, una muestra del electrolito remanente en el vaso y prepararemos
una disolucién de deido y agua en un recipiente a parte, con la misma densidad. Es
muy importante que echemos el dcido sobre el agua y no al revés, pues podemos
sufrir graves quemaduras si nos salta el dcido a la cara o a los ojos.

También es conveniente limpiar los bornes con un cepillo de pias metslicas,
para sacar el cardenillo que se forma en ellos. Seguidamente, volveremos a apretar
las tuercas y las untaremos con una capa de vaselina (junto con los bornes).

En caso de que no dispongamos de un cargador automirico, debemos tener
cuidado de no cargar las baterias a un régimen de carga excesivo (mdximo 10
Amp); si lo efectuamos a un régimen mayor, podemos deteriorar las placas, pues
estas comienzan a vibrar y, dada su construccién, pueden desprenderse los
elementos activos que las componen.

Figura 15 cargador automético de baterias
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CAPITULO 8

Reglamentacion

Las emisiones de radio no conocen fronteras. Por este motivo, tienen que ser
reguladas con el fin de que todos los paises del mundo puedan efectuar comunica-
ciones, tanto interiores como con sus buques situados en cualquier lugar del mundo.

El organismo internacional con autoridad para efectuar esta regulacion es la
Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT). Tiene su sede en la ciudad
Suiza de Ginebra, desde donde dicra las normas por medio de articulos en el
Reglamento de Radiocomunicaciones (RRC).

DERECHO DEL PUBLICO A UTILIZAR EL SERVICIO INTERNACIONAL DE TELECO-
MUNICACIONES

Los miembros reconocen al piblico el derecho a comunicarse por medio del
servicio internacional de correspondencia piblica. Los servicios, las tasas y las
garantias serdn los mismos, en cada categorfa de correspondencia, para todos los
usuarios, sin prioridad ni preferencia alguna.

DETENCION DE LAS TELECOMUNICACIONES

Los miembros se reservan el derecho a detener la rransmision de todo tele-
grama privado que pueda parecer peligroso para la seguridad del Estado o contrario
a sus leyes, al orden piblico o a las buenas costumbres, con la condicién de notifi-
car inmediatamente a la oficina de origen la detencién del telegrama o parte de él,
a no ser que tal notificacién se juzgue peligrosa para la seguridad del Estado.

LENGUAJE SECRETO

Los telegramas privados redactados en lenguaje secreto podrin también
admitirse entre todos los miembros, a excepcién de aquellos que previamente
hayan notificado, por conducto del secretario general, que no admiten este lengua-
je para dicha categoria de correspondencia.

Los miembros que no admitan los telegramas privados en lenguaje secreto
procedentes de su propio territorio o destinados a él deberin aceptarlos en trinsi-
to, salvo en caso de la suspensién del servicio.

Los miembros no aceptan responsabilidad alguna en relacién con los usuarios
de los servicios internacionales de telecomunicaciones, especialmente en lo que
concierne a las reclamaciones por dafios y prejuicios.

PRIORIDAD DE LAS TELECOMUNICACIONES RELATIVAS A LA SEGURIDAD DE LA
VIDA HUMANA (ART. 40)

Los servicios internacionales de relecomunicaciones deberdn dar prioridad
absoluta a todas las telecomunicaciones relativas a la seguridad de la vida humana
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en el mar, en tierra, en el aire y en el espacio ultraterrestre, asi como a las teleco-
municaciones epidemiolégicas de urgencia excepcional de la Organizacion
Mundial de la Salud.

LLAMADAS Y MENSAJES DE SOCORRO (ART. 46)

Las estaciones de radiocomunicaciones estdn obligadas a aceprar con priori-
dad absoluta las llamadas y mensajes de socorro, cualquiera que sea su origen, y a

responder en la misma forma a dichos mensajes, dindoles inmediatamente el curso
debido.

Los miembros se comprometen a adoptar las medidas necesarias para impe-
dir la transmisién o circulacién de sefiales de socorro, urgencia, seguridad o identi-
ficacién que sean falsas o engafiosas, asi como a colaborar en la localizacién e iden-
tificacién de las estaciones situadas bajo su jurisdiccién que emitan estas sefiales.

PRIORIDAD DE LAS TELECOMUNICACIONES DE ESTADO

Las telecomunicaciones de Estado tendrdn prioridad sobre las demds comu-
nicaciones, con la excepcién de las descritas en los articulos 40 y 46 de este regla-
mento, en la medida de lo posible y a peticién expresa del interesado.

Telecomunicaciones de Estado son las que provienen de:
- Un jefe de Estado.

- Un jefe de Gobierno o de los miembros de un gobierno.

Un comandante en jefe de las fuerzas armadas, terrestres, navales o
acreas.

De agentes diplomdticos y consulares.

- Del secretario general de las Naciones Unidas o de los jefes de los
principales drganos de las Naciones Unidas.

- De la Corte Internacional de Justicia.

- Las respuestas a las citadas relecomunicaciones de Estado.

UNIDAD MONETARIA

Para todas las comunicaciones internacionales, se emplea como unidad
monetaria el franco oro (moneda que no existe ni estd sujeta a cotizacion).
Periddicamente se le asigna un valor y este permanece constante en relacion con
las monedas de los diferentes pafses hasta un nuevo cambio.

NOMENCLATURA DE LAS FECHAS Y HORAS UTILIZADAS EN LAS RADIOCOMU-
NICACIONES

Toda fecha que se utilice en relacion con las radiocomunicaciones deberd
emplearse de conformidad con el calendario gregoriano.
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Si una fecha del mes no estd indicada de manera completa ni abreviada, se
expresard de forma totalmente numérica segiin una secuencia fija de cifras, en la
que cada grupo de dos cifras representari el dia, el mes y el afo.

Siempre que se emplee una fecha junto con el tiempo universal coordinado
(UTC), dicha fecha deberi ser la correspondiente a la del meridiano de origen en
el momento apropiado; el meridiano de origen corresponde a la longitud geogrifi-
ca de cero grados.

TERMINOS Y DEFINICIONES

Telecomunicacion: toda transmisién, emisién recepcién de signos, sefiales,
escritos imdgenes, sonidos o informaciones de cualquier naturaleza por hilo, radioe-
lectricidad, medios Gpticos u otros sistemas electromagnéticos.

Radio: término general que se aplica al empleo de las ondas radioelécrricas

Radiocomunicacidn: toda relecomunicacién que es transmitida por medio
de las ondas radioelécrricas.

Radiocomunicacién terrenal: Toda radiocomunicacion distinta de la radio-
comunicacién espacial o de la rmdioastronomia.

Radiocomunicacién espacial: toda radiocomunicacion que utilice una o
varias estaciones espaciales, uno o varios satélites reflecrores u otros objetos situa-
dos en el espacio.

Radiodeterminacién: determinacion de la posicion, velocidad u otras carac-
teristicas de un objeto, u obtencién de informaciones relativa a estos parimetros,
mediante las propiedades de propagacion de las ondas radioeléctricas.

Radionavegacién: radiodeterminacién utilizada para fines de navegacion,
inclusive para sefialar la presencia de obsticules.

Radiolocalizacién: radiodeterminacion utilizada para fines distintos de los de
radionavegacion,

OTRAS DEFINICIONES:

SIMPLEX: es la transmisidn alternativa en uno u otro sentido de un circui-
to de telecomunicacion.

figura 16
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DUPLEX: transmision simultinea en los dos sentidos de un circuito de tele-
comunicacidn.

-, DUPLEX
figura 17

SEMIDUPLEX: es cuando un extremo del circuito funciona en modo sim-
plex y el otro extremo lo hace en modo diplex.

En las comunicaciones didplex y semidiplex es necesario emplear dos fre-
cuencias,

MM Sistema
I e

figura 18




CAPITULO 9

Conocimiento tedrico y practico de los
procedimientos generales de comunicaciones

Entre los documentos que debe poseer una estacién radiotelefénica que haya
sido instalada con cardcter obligatorio en cumplimiento de un acuerdo
internacional figuran las disposiciones del Reglamento de vadiocomunicaciones v el
Reglamento adicional de radiocomunicaciones aplicables al servicio mévil maritimo
radiotelefénico, o el Manual para uso del sevvicio movil maritimo.

Como es natural, aparte de que la estacién radiotelefénica esté dotada de los
reglamentos o el manual prescritos, el operador radiotelefonista ha de estar
familiarizado con dichas disposiciones, reglamentos v, en algunos casos, debe
dominarlos totalmente. Por ejemplo, en casos de socorro no hay tiempo para
consultas.

Por tanto, los procedimientos radiotelefénicos que entrafian una accién
inmediata, como los de socorro, urgencia y seguridad, que, por fortuna, no se
presentan todos los dias, deberfan ser practicados mediante situaciones simuladas
para obtener un buen grado de adiestramiento.

EL SERVICIO MOVIL MARITIMO

El servicio mévil maritimo tiene como misién la explotacién y el desarrollo
de las comunicaciones radiotelegrificas v radiotelefénicas entre estaciones de
buques, y entre estos y estaciones costeras. Asf mismo, debe velar por la seguridad
de la vida humana en el mar, atendiendo los servicios encaminados a este fin y
contribuyendo a la seguridad de la navegacidn.

Las modalidades de servicios que se prestan son de dos clases:

a) Servicios de seguridad y ayuda a la navegacién: socorro, sefales de
urgencia, avisos a los navegantes, partes meteorolégicos, etc.

b) Servicios de  correspondencia  pidblica:  radiotelegramas,
radioconferencias, servicios de mensajes, etc.

El servicio maritimo, en general, se rige internacionalmente por el
Reglamento de Radiocomunicaciones y por el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, denominado en espafiol SEVIMAR vy en
inglés safety of life at sea.

LICENCIAS Y CERTIFICADOS

Son miles los buques que instalan estaciones radiotelefénicas sin que estén
obligados por un acuerdo internacional, debido al servicio que le presta la estacién,
tanto en MF, HE, VHF e incluso algiin tipo de norma INMARSAT.
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Eso no les exime, por supuesto, de acatar los reglamentos de las
radiocomunicaciones y, mientras tengan €stos equipos instalados, se considerarin
como “huques obligados”.

En relacion con las licencias y certificados, se rranscriben textualmente los
parrafos del reglamento.

725. 1. (1) Ningin particular o empresa podrd instalar o explotar una
estacién transmisora sin la correspondiente licencia expedida por el gobierno del
pais del que hubiere de depender la estacién.

728. 2. El titular de una estacién o licencia estd obligado a guardar el secreto
de telecomunicaciones, segin se prevé en el articulo 22 del convenio. Ademis, en
la licencia se estipulard, expresamente o por medio de una referencia, que si la
estacién comprende un receptor, tendrd prohibido captar la correspondencia de
radiocomunicaciones para cuya recepeion no haya sido autorizado, y que, en caso
de que involuntariamente recibiese tal correspondencia, no podri reproducirla,
comunicarla a terceros o utilizarla para fin alguno, ni siquiera revelar su
existencia.

849 (2) El servicio de toda estacién de barco o aeronave estard dirigido por
un operador titular de un certificado expedido por el gobierno del que depende esa
estacion. Con esta condicién, otras personas, ademds del titular del certificado,
podrin utilizar la instalacién radiotelefénica.

DOCUMENTOS QUE DEBEN POSEER LAS ESTACIONES RADIOTELEFONICAS

Por lo que hemos visto en los apartados anteriores, hay dos documentos que
no pueden faltar en ninguna estacion radiotelefénica:

LICENCIA DE ESTACION

Este documento es otorgado por el gobierno del pais al que pertenece el
buque. Segin el reglamento, debe estar en un marco con cristal y firmemente
adosado a una pared en el lugar donde se encuentre instalada la estacién.

En este documento constan, entre otros, los siguientes datos: el nombre de la
estacién (nombre del bugue), categoria de la estacién, distintivo de llamada,
numero de 1SD (llamada selectiva digital), nimeros de INMARSAT, numero de
radiotélex, tipos v modelos de los equipos transmisores, radiobalizas que posee,
frecuencias en las que estd autorizado a transmitir, etc.

CERTIFICADOS DEL OPERADOR

El certificado del operador tendrd que estar de acuerdo con las navegaciones
para las que esté aurorizado el buque. En el sistema GMDSS, todos los oficiales que
monten guardia en el puente deberdn poseer la titulacion correspondiente a las
navegaciones, y serin responsables durante su guardia en el puente de mando de las
incidencias que ocurran en la estacién de radio.
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OTROS DOCUMENTOS

REGLAMENTO DE RADIOCOMUNICACIONES

En él podemos consultar cualquier duda o informacién necesaria.

NOMENCLATOR DE ESTACIONES COSTERAS

MNos informa de las estaciones costeras existentes, tanto abiertas a la
correspondencia piblica como a estaciones que efectiian servicios que no son de
correspondencia pablica; por ejemplo, estaciones de précricos, clubes nauticos, ete.

Tienen la obligacién de estar publicados en tres idiomas (inglés, francés y
espaiiol). También nos informan de la situacién (latitud y longitud) de las antenas,
frecuencias de trabajo, horario, tipo de emisiones que emplean, forma de trabajo
(algunas estaciones tienen una forma peculiar de operar), rasas que perciben, etc.

NOMENCLATOR DE ESTACIONES COSTERAS QUE PRESTAN SERVICIOS ESPECIALES

Libro de estaciones costeras, que pueden o no estar abiertas a la
correspondencia piblica, pero que prestan servicios especiales, rales como
transmitir sefiales horarias, partes meteorolégicos o avisos de ciclones a peticion de
los interesados, servicios de asistencia medica, servicios de radiodeterminacion, etc.

NOMENCLATOR DE ESTACIONES NAVTEX Y ESTACIONES COSTERAS TERRESTRES
DE SATELITE (CES)

Este dltimo podemos encontrarlo en uno o varios libros. En el caso de las
estaciones de Navtex, constan su situacién, las horas en que estdn programadas sus
emisiones, sus indicativos, etc.

En el caso de las CES, nos indica su situacion, centro de rescate asociado
(RCC), si emiten partes meteoroldgicos, etc.

NOMENCLATOR DE ESTACIONES DE BUQUE

Libro en el que constan todos los buques existentes en el mundo; nos senala
su nombre, pais al que pertenece, tipo de buque (petrolero, pasaje, yate, etc.),
aparatos de radio que posee, nimeros de LSD, satélite, indicativos de llamada, etc.

DIARIO DEL SERVICIO RADIOELECTRICO

En este cuaderno se anotan todas las comunicaciones que se hacen desde el
buque, en sentido buque-buque, buque-estacién costera, o viceversa,
comunicaciones efectuadas por medio de los satélites, asi como todas las
incidencias relacionadas con el servicio radioeléctrico.




Todas las anotaciones se realizarin con tinta o boligrafo y tienen validez de
documento oficial, por lo que una inexactitud en él se considerard como falsedad
en documento oficial.

Estd compuesto por cien hojas foliadas, vy tendrd que ser habilitado en las
capitanias maritimas (podemos ver al final de este libro, en un anexo, su formato).

DOCUMENTACIONES Y ESQUEMAS ELECTRONICOS DE LOS EQUIPOS

Son los planos de los esquemas electronicos de cada equipo, necesarios para
una posible reparacién de estos en un puerto distinto al considerado como base del
buque, por lo que es probable que no dispongamos de un representante de la casa
montadora.

El nuevo sistema GMDSS obliga a mantener operativos todos los equipos;
para ello el armador puede adoprtar las siguientes medidas:

a) Mantenimiento a bordo; el buque necesita contar con personal
especializado.

b) Contratar un servicio de una empresa reconocida con dicha
capacidad.

Como es natural, esta Gltima opcidn parece la mds adecuada para los buques
que no posean rutas fijas. Seria muy dificil que una empresa pudiese tener
representantes en todos los puertos del mundo, por lo que éstas suelen tener, a su
vez, un concierto entre ellas y asi poder efectuar un servicio de forma adecuada.

CERTIFICADOS DE SEGURIDAD RADIOTELEFONICA

Este certificado lo expiden las autoridades maritimas, después de comprobar
los inspectores radiomaritimos que los equipos cumplen con todas las
especificaciones relacionadas en la licencia de estacién y que funcionan bien.

Los inspectores radiomaritimos, ademas, podrin pedir que se les muestren los
diarios de servicio consumidos, asi como los rollos de papel procedentes del
NAVTEX, por eso deben archivarse. Una vez pasada la inspeccién, podrin
continuar a bordo o pasarlo al armador. En caso de venta o, incluso, alquiler del
buque a otro armador, se le entregardn para su archivo.

El plazo de validez de este certificado es de un afio.

CATEGORIAS DE LAS ESTACIONES

Para efectos del servicio internacional de correspondencia piblica, las
estaciones de barco se clasifican en cuatro categorfas:

a) Estaciones de primera caregoria: realizan un servicio permanente (24
horas).

b) Estaciones de segunda categorfa: prestan un servicio de 16 horas
diarias.
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¢) Estaciones de tercera categoria: dan un servicio de 8 horas diarias.

d) Estaciones de cuarta caregoria: las que efectden un servicio de menor
duracién que el de las estaciones de tercera caregoria, o cuya duracién
no esté fijada en el reglamento.

Cada administracién determinard las reglas para la clasificacion de las
estaciones de barco dependientes de su autoridad en una de las cuarro categorfas
definidas anteriormente.

Las estaciones de barco clasificadas en la segunda caregoria prestarin servicio
de acuerdo con el siguiente horario.

00:00 - 04:00 h

0B:00 - 12:00 h horas del barco u hora del huso horario

16:00 - 18:00 h

20:00 - 22:00 h

Las estaciones de barco clasificadas en la tercera categoria prestardn servicio
de acuerdo con este horario:

08:00 - 12:00 h
18:00 - 22:00 h

CUADRO DE HUSOS HORARIOS 51f |
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figura 19

Ademis, un servicio de dos horas en los periodos que fije la administracién,
el capitin o la persona responsable, con objeto de atender las necesidades esencia-
les de comunicacién del barco, teniendo en cuenta las condiciones de propagacitn
y las exigencias del trifico.
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Cada administracién determinard si la hora observada por sus barcos ha de
ser 0 no la hora del huso horario.

En caso de travesias cortas, las estaciones de barco efectuarin su servicio de
acuerdo con el horario que fijen las administraciones de que dependan.

Se recomienda que las estaciones de barco de cuarta categoria efectien el
servicio de 08:30 a 09:30 horas del barco o del huso horaric.

Die tadas formas, las estaciones de barco cuyo servicio no sea permanente, no
podrin darlo por terminado:

a) sin haber acabado todas las operaciones motivadas por una llamada de
socorro o una sefial de urgencia o de seguridad.

b} sin haber cursado, dentro de lo posible, todo el trifico cuya procedencia
o destino sea cualquier estacion costera que se encuentre en su zona de
servicio y haya sefialado su presencia antes del cese efectivo del trabajo.

GERTIFICADOS DE LOS OPERADORES

Segiin el Reglamento de Radiocomunicaciones, habri cuatro categorias de
certificados para el personal de las estaciones de barco y de estaciones terrestres de
barco que utilicen las bandas radiomaritimas.

a) Certificado de radicelectrénico de primera clase.
b) Certificado de radioelectronico de segunda clase.
c) Certificado de operador general de GMDSS.

d) Certificado de operador restringido de GMDSS.

Ademds de estos certificados, coexisten dos mds: el de operador radiotelefo-
nista naval y el de operador radiotelefonista naval restringido. Estos certificados,
actualmente estdn derogados, pero de momento, y para los buques que no se
encuentren incluidos en el sistema GMDSS, seguirin con las mismas atribuciones
que poseian.

ATRIBUCIONES

Certificado de Oficial Radioelectrénico de Primera Clase: podri estar al
mando de cualquier clase de estaciones de buque sin ninguna limitacién.

Certificado de Oficial Radioelectrénico de Segunda Clase: faculta para
estar al mando de cualquier clase de estaciones de buque, exceptuando las de pri-
mera categoria.

Certificado de Operador General de GMDSS: permite encargarse durante sus
horas de guardia en el puente de manejar la estacién de GMDSS sin restricciones.

Certificado de Operador Restringido de GMDSS: podri encargarse duran-
te sus horas de guardia en el puente de manejar la estacion de GMDSS exclusiva-
mente utilizando la banda de ondas métricas (VHF) y para los buques autorizados
a navegar de forma exclusiva en la zona Al.
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Identificacion de las estaciones

Como es natural, tanto las estaciones del buque como las estaciones costeras
necesitan ser identificadas para saber con quién se estd comunicando en caso de
trifico.

En el reglamento de comunicaciones se prohibe a todas las estaciones
transmitir sefiales sin identificacién o utilizar una sefial de identificacién falsa.

Una estacion se identifica por su distintivo de llamada o por cualquier
procedimiento de identificacién reconocido, come, por ejemplo, el nombre de la
estacion (nombre del buque) o cualquier otra caracteristica distintiva que pueda
permitir la identificacion internacional sin confusion posible.

Hasta ahora, en la mal llamada “telefonia antigua”, los buques tenfan dos
formas principales de identificarse:

a) Con su nombre completo (ral como viene en el Nomenclitor de
Estaciones de Bugue).

b) Con su indicativo de llamada (normalmente, formado por cuatro
letras o un nimero y tres letras).

En la actualidad, como los buques disponen de mids equipos, cada uno de
estos posee su propia sefial de identificacion.

Pondremos un ejemplo: supongamos que un buque espaiiol se llama Rio
Negro y porta los siguientes equipos:

Nomhbre  Indicativo  MNamero Aswerback

1. VHE Rio Negro  EHTY

2. Tmansmisor de OMfQC. * ¢ u

Jus Equipoide Badinmlextionsis i siaannisasst 12345 12345 EHTY X
4. Equipode Inmarsat *A" ... 2367345 2367345 EHTY X
5. Equipo de Inmarsat “B” .......ccc.cooovivniainnsmeniinins 324467783 324467783 EHTY X
6. Bquipe:de Inmazsat "C™ o aummimsaiiisissa 312345645 315672178 EHTY X
1 BREdeMHE .......coiinmmmmiesamssnssanssssonss -2 24011365 '
I . 2] R 124011365

I s 172 e e e s e e s i (022447474

1 Para las estaciones costeras:
1) Por la localidad o accidente geogrifico de su situacion.
2) Por su indicarivo de llamada (generalmente 3 letras).
1) Si posee radiotélex, cuatro nimeros.

4) Sumimero de DSC 002241234 (nueve digitos, los dos primeros serdn ceros)
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RELOJ DE LA ESTACION

Segiin el Reglamento de Radiocomunicaciones, las estaciones de buque
estin obligadas a montar un reloj de funcionamiento seguro, adosado a una pared
de forma firme, y en el que figurardn sefialados los “periodos de silencio”. Ademis,
debe ser perfectamente visible desde el puesto del operador.

PERIODOS DE SILENCIO

En ellos se prohibe a todas las estaciones cualquier tipo de emision,
exceptuando las llamadas de socorro, en la frecuencia internacional de llamada y
socorro en Onda media 2.182 kHz

Ademis, se procurard observar silencio en el canal 16 de VHE

Estos periodos tienen la finalidad de poder escuchar sefiales de socorro muy
débiles procedentes de estaciones muy lejanas o de poca potencia.

PRECAUCIONES ANTES DE EFECTUAR UNA TRANSMISION

l. Se prohibe la transmisién de sefiales, con la excepcion de las de
socorro, dentro de puertos, radas, bahias, etc., en frecuencias inferiores
a los 30 MHz. Ademas, en algunos paises, estd prohibida cualquier tipo
de transmision, e incluso se “precintan” las instalaciones de radio
cuando los buques llegan a sus puertos.

2. Antes de efectuar una llamada, todo operador deberd comprobar si hay
alguna transmisién en curso que pueda ser interferida por nuestra
llamada.

3. Se prohiben, ademas:
a. Las transmisiones no necesarias,
b. Las rransmisiones indtiles.

c. La transmisién de sefiales sin identificacion o el uso de una
identificacion falsa.

El Reglamento de Comunicaciones establece lo siguiente:

1. Antes de transmitir, cada estacitn tomard las precauciones necesarias
para asegurarse de que sus transmisiones no causen interferencias a las
comunicaciones que ya se estén realizando. Si fuese probable la
interferencia, la estacién esperard a que se produzca una detencion
apropiada en la transmision que pudiese perturbar.

2. Si, a pesar de estas precauciones, la emision de dicha estacién
(;INTERFIERE!) a una transmision ya en curso, se aplicaran las reglas
siguientes:




a) La estacion movil cuya emisidn interfiere en la comunicacion
entre otra estacion movil v una estacidn costera o aerondutica
cesard de transmitir a la primera peticién de la estacién costera o
aerondutica,

b) La estacion maévil que con su emisién interfiera las
comunicaciones entre estaciones mdviles deberd cesar de
transmitir a la primera indicacién de cualquiera de estas (ltimas.
Sin embargo, la estacién que solicite la interrupcién de la
comunicacidn deberd indicarle a la otra estacién la duracion
aproximada del tiempo de espera impuesto, ya sea mediante una
indicacién en lenguaje claro, o empleando las indicaciones de
servicio AS (Alfa Sierra), seguida de los minutos que cree que
puede durar su transmision.

DIRECCION DE TRAFICO

En las comunicaciones entre estaciones terrestres y estaciones mdviles, las
estaciones maviles se ajustarin a las instrucciones que reciban de las estaciones
terrestres en todo lo que se refiere al orden y hora de transmisién, eleccion de
frecuencias, a la duracién del trabajo y a la suspension de este.

En las comunicaciones entre estaciones maviles, la estacion llamada tendrd
la direccién del trifico en la forma indicada en el apartado anterior. No obstante,
si una estacion terrestre considerase necesario intervenir, las estaciones maviles se
ajustardn a las instrucciones que reciban de la estacién terrestre.

Nota: si bien es cierto lo que se dice en el apartado anterior, en la practica
suele ser mds operativo hacer precisamente lo contrario, Antes de efectuar una
llamada entre estaciones mdéviles, la que llama deberd romar la precaucién de
observar una frecuencia o canal de trabajo que se encuentre “libre” y comunicirselo
a la estacion llamada; esto nos permite efectuar las comunicaciones entre
estaciones méviles de una manera mds ripida.

FORMULISMO DE LLAMADA Y RESPUESTA

La llamada debera ser lo mds breve posible. Segin el reglamento, se
transmirtird de la siguiente forma:

1) Distintivo de llamada u otra sefial de identificacién de la estacién
llamada reperido tres veces.

2) La palabra “aqui” o DE (Delta Echo) en caso de dificultades con el
idioma.

3) El distintivo de lamada u otra sefial de identificacion de la estacidn
que llama, tres veces, como médximo.

Ejemplo: Finisterre Radio Finisterre Radio Finisterre Radio
Aqui o DE

Diamante Diamante Diamanrte

%I |
/' y/
= =
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La respuesta se transmitird de la siguiente forma:

1) El distintivo de llamada u otra seiial de identificacién de la estacion
que ha llamado, tres veces, a lo sumo.

2) La palabra “aqui” o DE (en caso de dificultades con el idioma).

3) El distintivo de llamada u otra sefial de identificacion de la estacion
\lamada, tres veces, a lo sumo.

Una vez establecido el contacto, solamente podrd transmitirse una vez el
distintivo de llamada.

En el servicio mavil maritimo, si la estacion no respondiese a la llamada,
emitida tres veces con intervalos de dos minutos, la llamada podrd repetirse a
intervalos de tres minutos.

FRECUENCIAS DE LLAMADA

Las frecuencias de llamada serin:

Para la banda de OM la frecuencia de 2.182 kHz {frecuencia internacional
de llamada v socorro.

Para la banda de VHF serd la de 156,8 MHz, correspondiente al canal 16.

No obstante, siempre que sea posible v con el fin de descongestionar las
frecuencias antes mencionadas, se procurard llamar a las estaciones costeras en sus
frecuencias de trabajo, y estas deben responder en las mismas frecuencias.

DIFICULTADES PARA LA RECEPCION

Si la estacidn llamada se encontrase en la imposibilidad de aceprar el trifico
indistintamente, procurari responder en la forma indicada en el apartado anterior,
anadiendo a su respuesta la expresién “espere..... minutos”, o AS, solicitando que
se espere X minutos, en el caso de dificultades de idioma. Si esta espera es superior
a 10 minutos, deberd indicarse la razén de la espera. En lugar de seguir este
procedimiento, la estacién llamada podrd dar cuenta por cualquier medio apropiado
de que no se halla en condiciones de recibir el trifico inmediatamente.

En algunos casos, sobre todo cuando se solicita una llamada relefénica y la
sefial no es buena, se suele decir: “su sefial no es comercial”.

Cuando una estacion reciba una llamada sin la seguridad de que estd
destinada a ella, no responderd hasta que la llamada haya sido repetida y
comprendida.

Si una estacién recibe una llamada destinada a ella, pero no estd segura sobre
la idenrificacién de la estacién que llama, responderd inmediatamente y pedird a
esta Gltima que repita su distintivo de llamada o cualquier otra sefial de
identificacién que utilice.
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LISTAS DE LLAMADA

Siempre que sea pricticamente posible, cada estacién costera transmitird sus
llamadas en forma de “listas de llamada”, constituidas por los distintivos de llamada
u otras sefiales de identificacién, clasificadas por orden alfabético, de las estaciones
mdéviles para las que tenga trifico pendiente.

PARA ONDA MEDIA Y VHF, LAS LISTAS DE LLAMADA SE ANUNCIARAN EN LA
FRECUENCIA DE 2.182 kHz Y EL CANAL 16, RESPECTIVAMENTE

Las estaciones costeras transmitirdn las listas de llamada en sus frecuencias
de trabajo en las bandas adecuadas. Esta transmisién ird precedida de una "llamada
general”,

Ejemplo: Atencién todas las estaciones Atencién todas las estaciones
Atencién todas las estaciones o CQ (CHARLIE QUEBEC) tres veces, como
miximo,

AQUI

Las Palmas Radio Las Palmas Radio Las Palmas Radio

Lista de trifico

Escuchen mi lista de trifico en XXXX Khz o Canal X de VHF

Las horas en que las estaciones costeras transmiten sus listas de llamada v las
frecuencias y clases de emision que utilicen a estos efectos deberdn indicarse en el
Nomenclitor de Estaciones Costeras.

Si un buque espera una llamada de distintas costeras, deberd escuchar la lista
de llamada de estas a las horas v en las frecuencias establecidas para tal fin; esto le
ahorrari tener que estar llamando cada cierto tiempo y, por lo ranto,
descongestionard las frecuencias de llamada, las frecuencias de rrabajo v a las
propias costeras.

En sus travesias, los buques suelen pasar por las aguas de distintos pafses. No
es muy corriente que se escuchen todas las listas de cada una de las estaciones
costeras que nos vamos encontrando. Lo més normal es escuchar las que emiten las
estaciones nacionales de OM, VHF y la costera o costeras de OC, ademads de las del
pais al que nos dirigimos.

Hasta ahora, hemos explicado el procedimiento de llamada y respuesta de la
mal llamada “radiotelefonia antigua” -puesto que hay todavia muchos buques que
no estdn integrados en el nuevo sistema de GMDSS-. Por otra parte, aun los que se
encuentran integrados, una vez establecido contacto con el nuevo equipo
denominado DSC (Digital Selective Call), deberdn seguir los procedimientos de
telefonia que hemos mencionado.

Dedicaremos un capitulo aparte para hablar del equipo de DSC.







Zonas maritimas en el sistema GMDSS

El Sistema Mundial de Socorro y Salvamento Maritimo ha definido unas
zonas para las cuales los buques que naveguen por ellas porten unos equipos
minimos, tanto para su propia seguridad como para la asistencia a otros que
naveguen en sus cercanias, asi como un nivel de conocimientos necesarios de sus
tripulaciones para el buen uso de estos. Las zonas se denominan: Al, A2, A3 y A4.

Zona Al: podriamos definirla como la comprendida entre la linea base de la
costa y las 30 millas nduticas mar adentro; es decir, el alcance tedrico del VHF
desde una estacién costera que se encontrase en ella a una altura, digamos, normal.
Esto no es del todo cierto, pues hay zonas en el mundo en que no se cumple esta
regla. Como seria muy complicado y extenso explicar todas las zonas, simplemente
podremos un ejemplo: si, mentalmente, nos imaginamos la costa atlintica europea,
la zona Al comprenderia un drea de 30 millas de ancho, que se extiende desde el
cabo Norte hasta la localidad gallega de A Guarda, mientras que la costa de
Portugal seria considerada roda ella como zona AZ.

Zona A2: es la que, excluyendo la zona Al, se encuentra al alcance de la
OM de una estacién costera situada en ella; es decir, entre los 300 y 400 kilémetros.

Zona A3: excluidas las zonas Al y A2, abarca todo el resto del mundo, con
la excepcidn, de los casquetes polares (por encima el 70 N y el 70 S); es decir, las
comunicaciones tendrian que ser realizadas por medio de la OC o de un sistema de
Inmarsat.

Zona A4: estid formada, precisamente, por los casquetes polares, por no estar
cubiertos por el sistema Inmarsat.

Parece légico, por tanto, que los buques estén dotados de los medios
necesarios, tanto para su seguridad como para sus necesidades de comunicacién, y
que los operadores tengan un nivel minimo de conocimientos, acordes con cada
una de las zonas en las que estd autorizado a navegar.

ESTACIONES DE BUQUE EN EL SISTEMA GMDSS

Tanto para los operadores que ya han utilizado una estacién de radio, como
para los nuevos operadores de GMDSS, los equipos presentan unas caracteristicas
fisicas novedosas. Lo primero que nos llama la atencidn es la falta de un
transmisor, tal como estamos acostumbrados a ver; esto se debe a que en la
actualidad este equipo, totalmente necesario, puede encontrarse en otro lugar, por
ejemplo en un compartimento situado en la chimenea del buque. Para esto
debemos disponer necesariamente de un sintonizador automérico de antena, Otra
novedad es que muchos equipos funcionan mediante un PC (ordenador personal)
y otros son de nueva concepcidon, como es el caso del Naveex; este dltimo ya ha
sido instalado hace algunos afios a bordo de los buques. Las impresoras, obligatorias

>
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y necesarias para alguno de los equipos, tales como radiotélex, télex de Inmarsat
normas A, B y C, y por dltimo los ya mencionados DSC, a los que dedicaremos un
capitulo aparte.

CUADRO DE EQUIPOS NECESARIOS SEGUN LA ZONA EN QUE ESTAN AUTORIZADOS

A NAVEGAR LOS BUQUES
Equi VHF | MF | HF ;
el BTG 7 oo i | e e | Ris | saRT
de VHF DSC | DSC | DSC
Al X X X X X
A X X | X% | % | % X | X
A | X X | % | % | X% X X | x
AL X EEIEIIE X | X

En la figura siguiente, presentamos un equipo de estaciones de GMDSS, pero
como es natural, puede haber tantos modelos como de fabricantes.

QU T T T

Figura 20




DSC de VHF y DSC de onda corta / onda media

;ué es un DSC?

Podriamos definir un DSC como un aparato capaz de recibir y de efectuar
llamadas de cualquier tipo, por supuesto de forma digitalizada, utilizando un
LrANSmisor,

Es como un pequefio ordenador en el cual, por medio de “mends”,
efectuamos unas llamadas en las que podemos adelantar una serie de daros, asi
como el motivo de la llamada (de una manera muy generalizada), nuestra situacion,
frecuencias o canales de trabajo, tipo de emisidn, o incluso el aparato que vamos a
utilizar posteriormente, etc. Ademss, cada vez que transmite la llamada, el mismo
DSC se encarga de incluir el ndmero de llamada selectiva del buque o de la estacién
costera que ha efectuado la transmisién.

Una de sus mayores utilidades es la facilidad que posee para emitir llamadas
de socorro, de tal de forma que el operador o, incluso, las personas que no estén
muy capacitadas en el manejo de una estacidn o totalmente ajenas a la radio
puedan hacerlas de una manera muy sencilla, (por lo general, pulsando un botén
o dos durante un cierto tiempo). Esta facilidad hace que en la actualidad casi el
90% de las llamadas de socorro efectuadas por los buques sean falsas, por lo que
debemos tener en cuenta esto y ser extremadamente cuidadosos en este aspecto,
dado el grave perjuicio que causamos tanto a los otros bugues como al propio
sistema.

Los DSC de VHE y los DSC de OM/OC son pricticamente los mismos; si
este aparato lo acoplamos al VHE, se denomina DSC de VHEF; si lo hacemos al
transmisor de OM/OC, recibe el nombre de DSC de OM/fOC.

Estos aparatos, a veces, podemos encontrarlos integrados en los propios
equipos, por ejemplo en el VHE, y otras se encuentran como equipos totalmente
separados de ellos.

REQUISITOS EXIGIDOS A UN DSC

Como hemos dicho anteriormente, los modelos de las estaciones de GMDSS
y de los equipos que las componen dependen en gran medida del fabricante; incluso
un mismo fabricante puede tener diferentes modelos v su manejo, a veces, es
bastante diferente. No obstante, sea cual sea su construccion, todos deberdn
cumplir los siguientes requisitos:

a) Poder introducir manualmente la informacion de direccidn, tipo de
llamada, categoria y diversos mensajes en una secuencia de LLSD.

k) Comprobar y, en caso necesario, corregir tales secuencias formadas
manualmente.
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¢) Disponer de una sefial acistica de alarma y una indicacién éprica para
seialar la recepcién de una llamada de socorro o de urgencia o de una
llamada con indicacién de categoria “socorro”; no debe permitir poner
fuera de servicio el dispositivo y la indicacién de alarma; debe
asegurarse que la reposicion de la alarma y de la identificacién sea
tinicamente manual.

d) Disponer de alarmas actisticas e indicadores épticos para llamadas
distintas de las de socorro y urgencia; el dispositivo de alarmas
actisticas podrd ponerse fuera de servicio.

Ademas, los indicadores 6pticos sefalardn:

1)

2)
3)
4)

5)
6)
7)

8)

El tipo de direccion de la llamada recibida (a todas las estaciones, a
un grupo de estaciones, a un grupo de estaciones que se encuentren
en una zona geogrifica determinada, a una estacién individual).

La categoria.
La identificacién de la estacién que llama.

La informacién de tipo numérico o alfanumérico; por ejemplo,
informacidn sobre frecuencias y telemando.

El tipo de “caracter de fin de secuencia”.
La deteccidén de error, en su caso.

Comprobar el canal de ondas mérricas urilizado con fines de
llamada selectiva digital, para determinar la presencia de una sefial
v, salvo en el caso de llamadas de socorro y seguridad, proporcionar
facilidades para prevenir automaticamente la transmisién de una

LLSD hasta que quede libre el canal.

Que las llamadas de rutina en ondas métricas a todos los barcos
originadas en los barcos se transmitan con un nivel de potencia de
1 W o menos. El equipo de LLSD integrado en ondas métricas debe
reducir automdticamente la potencia para la transmisién de estas
llamadas.

El equipo deberi ser de manejo sencillo.

Definiciones:

Frecuencia dnica: se utiliza la misma frecuencia para la transmisién y para la

recepcion.

Ejemplo: canal 70 de VHE

Frecuencias pareadas: se utilizan frecuencias asociadas por pares; cada par estd
constituido por una frecuencia de transmisién y una frecuencia para la recepcién.

N
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Frecuencias de LLSD internacionales: frecuencias previstas en el
Reglamento de Radiocomunicaciones para su utilizacién exclusiva por la LLSD en
el plano internacional.

Frecuencias de LLSD nacionales: frecuencias de llamada asignadas a
estaciones costeras individuales o grupos de estaciones autorizadas a efectuar
llamadas selectivas digitales (puede incluir tanto frecuencias de trabajo como
frecuencias de llamada). El uso de estas frecuencias debe ajustarse a lo dispuesto en
el Reglamento de Radiocomunicaciones.

Explotacién automitica de la LLSD en una estacién de barco: en este modo
de explotacién se emplean transmisores y receptores de sintonizacién automética
adecuados para el servicio no atendido y se proporciona acuse de recibo automético
de las llamadas al recibir una llamada selecriva digital y la transferencia automsrica
a las frecuencias de trabajo apropiadas.

Tentativa de llamada: una secuencia de llamada o un nimero limitado de
secuencias, dirigidas a las mismas estaciones en una o varias frecuencias y dentro de
un periodo de tiempo relativamente corto (por ejemplo, unos cuantos minutos). La
tentativa de llamada se considerard infructuosa si una frecuencia de llamada
contiene el simbolo RQ) al final de la secuencia vy si no se recibe el acuse de recibo
dentro de ese periodo de tiempo.

Como hemos dicho, cada fabricante posee su modelo de DSC, por lo que su
funcionamiento en particular debemos aprenderlo en el cuaderno de instrucciones
del propio equipo (en los anexos de este libro explicaremos el funcionamiento de
alguno de ellos). De todas formas, vamos a presentar en el cuadro siguiente la forma
de los meniis para componer la LLSD.

Llamada tipo de llamada  address categaria tebecomandol telecomando? Select

Dialphone 224012345  Roufine VHF Simplex N Information CHANNEL
All Ships ‘Ships Business  VHF Duplex R Work Freguancy®
Area Safety [ata T Work Frequency*
Group Urgency Position Request
Selective Distress Na information
Selective DST Relay Quit Menu 558 Voice®
Al '5H DST Relay 2182 Voice*
Quit menu The FEG *
Tk ARQ*

Nota: las opoiones marcadas con un * solo 58 encugntran en bos DSC de OM/OC

La opcidn dialphone que figura en la columna de tipo de llamada significa la
llamada telefénica automatica (sin el concurso de un operador), opeién que
podemos realizar a través de estaciones costeras que posean dicho servicio.

El mérodo para componer una llamada es muy sencillo: de las seis
columnas que tenemos en el cuadro anterior se va seleccionando una de cada
columna vy, cuando seleccionemos una de la sexta, le damos la orden de efecruar
la transmisién.
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Otra de las caracteristicas de un DSC es que suele ir conectado a un GPS,
por lo tanto, uno de los datos que almacena es la situacion del buque en tiempo
real. En el supuesto de que no fuese asf, o en caso de averia del GPS, debemos
procurar introducir manualmente, cada cierto tiempo, la posicidn del buque,
dependiendo de la propia velocidad del buque o la ruta a la cual se dirige.

OTROS COMANDOS EN UN DSC

Ademis de las funciones de llamada, poseen otras que tienen mis que ver
con su propio funcionamiento. Por ejemplo, las opciones de su pantalla: se le puede
dar més o menos luminosidad, cambiar o poner frecuencias de llamada pareadas, o,
en su caso, estd previsto un hipotético cambio de canal de llamada en el caso del
de VHE, acceder a sus memorias y leerlas (por lo general poseen 20 memorias para
llamadas efectuadas, 20 de llamadas recibidas y 20 de llamadas de socorro
recibidas), anulacién de alarmas sonoras, podemos también confeccionar una lista
de estaciones con las que solemos comunicar mds frecuentemente, un reloj interno
para indicar la hora de transmisién de mensajes, etc.

En algunos equipos, para acceder a alguna de estas funciones, se necesita una
clave, con la finalidad de que el personal que maneje el equipo no pueda entrar en
el programa y no pueda cambiar ninguna de las caracteristicas de su configuracion.
Especial mencion merece la forma de introducir su nimero particular de la Llamada
Selectiva Digital; si lo efectuamos nosotros mismos, antes de aceptarlo debemos
cerciorarnos de que es el nimero correcto, pues, una vez aceptado, ya no puede ser
cambiado por el operador y tendremos que llamar a un técnico de la casa fabricante
para que nos lo introduzea correctamente. Esta medida es para evitar lo que, por
desgracia, sucedia con alguna frecuencia: algunos buques daban el nombre o el
indicativo falso para que sus cuentas fuesen cargadas a otro.

En caso de venta del buque (cambio de bandera), el propio reglamento
establece que, si por cualquier causa no podemos cambiar el nimero que le
correspondia por el nuevo, se podrd permitir que el buque viaje hasta algin puerto
del nuevo pafs al que va a pertenecer y que sea alli donde se efectiie el cambio.

Figura 21 DSC de OM/OC




CAPITULOD 13

Llamada selectiva digital

NUMEROS DE IDENTIFICACION EN EL SERVICIO MOVIL MARITIMO

Las identificaciones del servicio mévil maritimo estdn compuestas de un
niimero de nueve digitos, con el fin de identificar sin lugar a dudas tanto las
estaciones de barco como las estaciones costeras.

Existen cuatro clases de identidades en el Servicio Mévil Maritimo:
a) ldentidades de estaciones de buque. -
b) Identidades de llamada a grupos de bugues.
¢) Identidades de estaciones costeras.

d) Identidades de llamada a grupos de estaciones costeras.

COMPOSICION DEL NUMERO DE LLAMADA DE UN BUQUE

Un niimero de llamada selectiva digital de un buque esti compuesto por el
MID y seis nimeros mds. El MID estd compuesto por tres digitos, los cuales son
representativos del pais al que pertenece (Espaiia tiene el 224), y las X representan
digitos de 0 a 9. Los cinco iiltimos digitos son los representativos de cada una de las
estaciones de buque.

MIDXXXXXX

Como ejemplo, el nimero de un buque espafiol podria ser 224012345

COMPOSICION DE IDENTIDADES A GRUPOS DE BARCOS

Este tipo de identidad se utiliza para efectuar Hamadas a grupos de barcos
simultineamente. Por ejemplo, barcos de la misma nacionalidad, barcos de la
misma compaiifa, etc. Por supuesto, tanto el nimero selectivo de cada buque como
el niimero de grupo deberin ser solicitados a las autoridades competentes.

Este niimero estd formado por un 0, seguido del MID y cineo nimeros que se
repiten, o dos nidmeros que se van alternando.

0 MIDXXXXX
Ejemplos: 0 224 11111
O
0 22436363

“m



Capitulo 13. Liamada selectiva digital

COMPOSICION DE IDENTIDADES DE ESTACIONES COSTERAS
La identidad de una estacién costera se forma como sigue:

Comenzard con dos ceros, seguidos del MID y cuatro nimeros identificativos
de la estacién.

Ejemplo: 00 MIDXXXX
00 224 1078 (Madrid Radio)

COMPOSICION DE IDENTIDADES DE GRUPOS DE ESTACIONES COSTERAS

Comenzari con dos ceros, seguidos del MID y cuatro cifras iguales o dos cifras
que se repiten alternativamente.

Ejemplo: 00 MID XXXX
00 224 2222

0

00 224 13131

PROCEDIMIENTO DE LLAMADA EN EL SERVICIO MOVIL MARITIMO

Algo que debemos tener en cuenta es que, una vez que hemos realizado la
llamada de forma digital y nos hemos puesto de acuerdo en las frecuencias o canales
de trabajo, luego el trifico lo pasaremos de una manera totalmente convencional,
como se efectuarfa si no existiese la llamada selectiva digital, incluso efectuando
una llamada ya en las frecuencias de trabajo, para identificarnos y saber que
realmente estamos comunicando con la estacion deseada v no con orra; de ahi la
insistencia en no querer denominar a la telefonfa convencional como “antigua”.
Por lo tanto, debemos actuar ral como se hacia antes de usar este nuevo sistema y
tener en cuenta los mismos criterios.

La llamada comprenderi:

a) el niimero de llamada selectiva o la sefial de idenrificacion de la
estacidn llamada, seguido de

b) el nimero de llamada selectiva o la sefial de identificacién de la
estacion que llama. Esta llamada se repetird dos veces.

Si una estacion llamada no contesta, se dejard transcurrir, normalmente, un
minimo de cinco minutos antes de repetir la llamada; conviene que esta no se
repita de nuevo hasta pasado un intervalo de quince minutos.

El uso de la llamada “a todos los barcos” deberd limitarse a los casos de soco-
rro, urgencia y seguridad en las bandas hectométricas y decamérricas, asi como en
estas bandas de avisos de gran importancia para la navegacién; adicionalmente,
podrd emplearse en la banda de ondas métricas con fines de seguridad. Esta llama-
da tinicamente podri utilizarse para completar, si fuese necesario, el procedimiento
de socorro.

&)



Capitulo 13. Llamada selectiva digital

ACUSE DE RECIBO DE UNA LLAMADA SELECTIVA

La respuesta a una llamada selectiva digital que ha solicitado un acuse de
recibo se realizard transmitiendo un acuse de recibo apropiado mediante técnicas de
llamada selectiva digital.

Solo las llamadas a una estacidén en concreto, es solicitado el acuse de
recibo(;EL ACUSE DE RECIBO ES SOLO PARA LAS LLAMADAS QUE VAN
A UNA ESTACION CONCRETA!. No podria ser de otro modo, porque
imaginemos una llamada general, en una zona repleta de buques: nos pasariamos
todo el dia efectuando a los distintos buques los acuses del mismo.

PREPARACION PARA EL INTERCAMBIO DE TRAFICO

Como hemos dicho anteriormente en este capitulo, los procedimientos
establecidos para esta subseccion son los mismos que para el funcionamiento
manual.

Después de haber transmitido un acuse de recibo indicando que puede
utilizar un canal o frecuencia de trabajo, segiin el caso, propuestos por la estacién
llamada, se pondrd a la escucha en dicho canal o frecuencia de trahajo v se
preparard para la recepcion del trifico.

La estacion que llama se preparard para la transmision del tréfico en el canal
o frecuencia de trabajo que propuso.

LLAMADA A UN AREA GEOGRAFICA

Una de las facultades de los equipos de DSC es la de poder realizar llamadas
digitales a unas zonas que hemos predeterminado con anterioridad. De esta forma
silo los buques que estén navegando dentro de esa zona podrin oir la llamada,
siempre y cuando empleemos la frecuencia adecuada para la distancia en la que se
encuentra y, como es légico, cuando los buques que navegan por dicha la zona
tengan sus DSC conectados a un GPS o, en su defecto, se les haya actualizado
manualmente su posicion.

La forma de determinar un drea es muy sencilla. Basta con entrar en el menii
del DSC y seleccionar el tipo de llamada, escogiendo la opcidn “drea”. El equipo
nos solicitard que le marquemos un punto de referencia en latitud y longitud. Para
ello, con anterioridad, debemos escoger el drea en la carta, tomando como
referencia siempre el punto superior izquierdo de esta, aun en el supuesto de que
nos encontremos en una latitud S (convencionalmente, aunque nos encontremos
en el hemisferio sur, los puntos que se encuentran méas al norte siempre los
consideramos como superiores). A continuacién, el equipo nos pide que le demos
una diferencia en latitud en grados, con lo cual tendremos ya marcada el drea en
latitud; después haremos lo mismo con las longitudes, y asi queda perfectamente
determinada el drea.

o7
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=45 N
L = 13 W diferencia de L = 2°

Diferencia de | = 1°

El punto inferior izquierdo tendria una longitud de 13° W y una latitud de
44 N; lo mismo aplicaremos al punto superior derecho, el cual tendria una longitud
de 11° Wy una laritud de 45° N; por dltimo, la longitud del punto inferior derecho
seria de 117 W y la latitud de 44° N.




CAPITULO 14

Frecuencias de llamada en DSC

El Reglamento de Radiocomunicaciones asigna unas frecuencias de [lamada
selectiva digital, tanto para estaciones costeras como para estaciones de buque; son
las siguientes:

PARA ESTACIONES DE BUQUES:

458,5 KHz
2.177 2.189,5 KHz
4.208  4.208,5 4.209 KHz

6.312,5 6.313 6.313,5 KH:

8.415 8.415,5 8.416 KH:
12.577,5 12.578 12.578,5 KH:
16.805  16805,5 16.806 KH:
18.898,5 18.899  18.899,5 KH:z
22.374,5 22,315 223755 KH:
25.208,5 25,209 25.209,5 KHz

La frecuencia de 2,177, puede ser utilizada dnicamente por las estaciones de
barco para la llamada entre barcos.

PARA ESTACIONES COSTERAS:
455,5 KH:
2.177 KH:z
4.219,5 4,220 4.220,5 KH:
8.436,5 8437 84375 KHz
12.657 12,6575 12.658 KH:
16,903 16.903,5 16.904 KHz
19.703,5 19.704  19.704,5 KHz
22.444 12.444,5 22.455 KHz
26.121 26.121,5 26.122 KH:

Norta: Las frecuencias resaltadas en negrilla, tanto para estaciones de buque
como para estaciones costeras, son frecuencias de primera opcion. Las de la segun-
da columna serdn de segunda opcidn, y lo mismo ocurre para la tercera columna,
que serin de tercera opcidn.

/' .,‘ !
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Las frecuencias mencionadas en el apartado anterior funcionan de una
manera pareada, es decir, de dos en dos; al realizar las llamadas habrd que tener en
cuenta las bandas en que se efectian y si van dirigidas a estaciones costeras o a esta-
ciones de barco.

Pongamos un ejemplo de cémo se trabaja:

Imaginemos una situacién hipotética en la que un buque se encuentra al
alcance de una estacién costera en la banda de 4 Mc.

Al efectuar la llamada, deberfamos coger la opeidn de frecuencias siguientes:

Frecuencia de transmision 4,208 kHz Frecuencia de recepeitn 4.219,5 kHz,

puesto que la llamada es a una estacion costera.

El mismo caso, pero esta vez la estacion llamada es orro buque; entonces
seleccionariamos este par de frecuencias:

Frecuencia de transmision 4,208 kHz Frecuencia de recepcién 4.208 kH:.

En algunos DSC las frecuencias de llamada vienen instaladas de fibrica, pero
en otros no, por lo que deberemos instalarlas antes de intentar utilizarlo (véase el
cuaderno de instrucciones de cada equipo). Si bien es cierto que seguramente no
usemos todas las frecuencias (dependiendo de los viajes que efectie el buque), es
muy conveniente que las instalemos; de este modo, podemos realizar llamadas o
recibirlas, sobre todo en QC, cuando intentamos establecer comunicaciones con
otros bugues que se encuentran a gran distancia, sin la necesidad de ponernos de
acuerdo con anterioridad sobre las horas y las frecuencias de escucha, como sucedia
antes de que existiesen estos equipos.

FRECUENCIA DE LLAMADA PARA EL VHF

El DSC de VHE, tanto para estaciones costeras como para estaciones de
bugque, trabaja en una sola frecuencia, la de 156,525 MHz, que se corresponde con
el canal 70. Por otra parte, este mismo canal se utiliza para efectuar llamadas de
socorro por este medio; debemos tener esto muy en cuenta si utilizamos algin equi-
po de VHF que sea antiguo; en los nuevos, este canal se encuentra clausurado, pues
es de uso exclusivo para efectuar las llamadas selectivas digitales.




CAPITULO 15

Procedimientos radiotelefonicos en caso de trafico

Una de las mayores dificultades que tiene la radiotelefonia, es el idioma, si
bien es cierto que el idioma oficial del servicio mévil maritimo es el ingles, no es
menos cierto que aun en el supuesto de dominarlo, puede ser que se nos presenten
dificulrades, tales como cuando transmitimos un radiotelegrama en espafiol a trabes
de una estacién costera extranjera en la que el operador que se encuentre en la
misma no lo hable y por lo tanto no podra darnos el “acuse de recibo” por no estar
seguro de haberlo recibido correctamente. Para ello debemos emplear el formato
internacional de un telegrama asi como emplear el Cédigo Internacional para
Deletrear Letras y Nimeros.

a) Ninguna estacién, podrd dar el acuse de recibo, sin estar completa-
mente segura de haberlo recibido correctamente.

h) Las comunicaciones transmitidas sin recibir “acuse de reciba” seran
consideradas a todos los efectos como NO Transmiridas.

CODIGO INTERNACIONAL PARA DELETREAR LETRAS

LETRA PALABRA PRONUNCIACION
A ALFA ALFA
B BRAVO BRABO
& CHARLIE CHAALI
D DELTA DELTA
E ECHO ECO
F FOXTROT FOXTROT
G GOLF GOLF
H HOTEL JOTEL
l INDIA INDIA
| JULIETTE JULIET
K KILO KILO
i LIMA LIMA
M MIKE MAIK
N NOVEMBER NOVEMBER
O OSCAR OSCAR
P PAPA PAPA
Q QUEBEC QUEBEC
R ROMEO ROMEQO

n
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S SIERRA SIERRA

T TANGO TANGO

u UNIFORM IUNIFORM
v VICTOR VICTOR
W WHISKEY UISKI

X X- RAY EKSREY

¥ YANQUIE IANKI

7 ZULU SULU

CODIGO PARA DELETREAR NOMBRES DE NUMEROS:

NUMERO PALABRA PRONUNCIACION
0 Nadacero NA-DA SI-RO
1 Unaone U-NA-UAN
2 Bissorwo BIS-50.TU
3 Terratheree TE-RA-TRI
4 Karterfour KAR-TE-FOUR
5 Pantafive PAN-TA-FAIV
6 Soxisix SO-SI-SICS
7 Settesven SE-RE-SE-VEN
8 Oktoeight OK-TO-EIT
9 Movenine NO-VE-NIIN
Coma Decimal DE-SI-MAL
Punto . Stop STOP

NOTAS: La N no existe en el c6digo internacional, por eso, cuando haya
que transmitirla, se pronunciard como una N.

En espafiol, los nimeros se deletreardn de forma ordinal.
Por ejemplo 1 = primero, 2 = segundo, 7 = séptimao, etc.
Cuando existan dificultades con el idioma, se utiliza la palabra “INTERCO”

para indicar que el texto lo vamos a deletrear por medio del cédigo intemacional de
sefiales (alfabero fonético internacional).

Las letras o los nimeros se deletrearin letra por letra o niimero por ndmero
y cada palabra o conjunto de nimeros se deletrearan sin interrupciones, con el fin
de que no haya error posible tanto en las palabras como en las cifras.

Por ejemplo, no es lo mismo: “masacre” que “mds acre” (rienen diferentes
significados).

O O
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ARQUITECTURA DE UN RADIOTELEGRAMA

Si nosotros intentamos transmitir un telegrama en espafiol a través de una
estacién costera espafiola, aunque no le demos formato de telegrama, es posible que
el operador de la estacién costera lo reciba y €l mismo le dé “forma” para enviarlo
al circuito de telégrafos. Pero puede ocurrir que este mismo telegrama no se pueda
transmitir a través de una estacién costera de otra nacionalidad si el operador que
lo estd recibiendo no entiende absolutamente nada de lo que en él se dice, por lo
que debemos intentar transmitirlo con “formato de telegrama”.

El formato que se empleard es el siguiente:
1) Predmbulo.
2) Indicaciones de servicio (si las hay).
3) Destinatario y direccién (lo mids completos posible).
4) Texto.
5) Firma.

El preimbulo se compone como sigue:
1) Nombre de la estacion de la que procede el telegrama (nombre del barco).
2) Nimero de serie del radiotelegrama!.
3) Nimero de palabras (tanto las reales como las que se tasan)?.
4) Fecha y hora (hora en la que se deposité en la estacién); la hora es UTCH.
5) Indicaciones de servicio, si ha lugar®.,
6) CIACS.

L El nimero de serie se compone de la siguiente forma: se numeran los telegramas tanto por dia como por
estacidn costera. Por ejemplo, st transmitimos un telegrama a ravés de Coruita Radio a las 08:00 b, ese serd
el . 1A las 11:00 h rransmitimos otro via Madrid Radio y este ambién send el n.® L Si a las 12:30 h val-
vemos acursar otro vin Corufia Radio, le pondremos el n.” 2, v asi durante todo el dia. Al dia siguiente vol-
veremos a empezar del mismo modo,

2 El niimero de pulabras se representa por las letms CK f; se anota el miimero de palabras reales que contie-
ne el elegrama; adems, si hay alpuna palabra mnto en Iz direccidn como en el texto que contenga mds de
diez lerras, lerras y signis o incluso grupos de mimeros que contengan también més de diez digitos, se le
sumard a las palabrs reales y se pondni esta suma a continuacidn de la raya de fraccion (serin estas las pala-
bras que nos van a cobor).

3 Bl farmato de la fecha estd compuesto por dos digitos comespondientes i los dias del mes y por custro digi-
tos correspondientes i las horas (los dos primeros corresponden a las horas y los dos siguientes a los minutas).

=

4 Las indicaciones de servicio corresponden a premura de L entrega “urgentes”, “dia”, “noche”, o incluso el
medio para su entrepa “reléfonn®, e

5 CIAC: Dado que los bugues son unidades méviles que se desplazan por el mundo, cuando weilizamos una
estaciin coster Para transmitir un mensaje, estamos usando un servicio pablico msado que tendremos que
pagar. Pero no estamos en condiciones de efectuar el pago instantineamente, por lo que alguien debe hacer-
lo efective. Para decirlo de una forma mis claca, las estaciones costeras no se fian de que "méis adelante” le
paguemos el servicio, ni siquiern se ffan del propietario del bugue, por lo que estos deberin concertar el pago
de los servicios por medincién de uno empresa mundinlmente reconocida que se compromete a realizarlo.
Muchos bugques espafioles tienen ese servicio concertado con una empresa cuya clave es ES01.

O O
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Pongamos un ejemplo:
Diamante NR 1 CK 17/18 15 1845 ES01 (CIAC)*
URGENTE
MANUEL MARTINEZ GOICORETXEA
BEIRAMAR 55 3B VIGO PONTEVEDRA SPAIN
LLEGAREMOS DIA DIECINUEVE 16:00 HORAS
SALUDOS
CAPITAN

Como podemos observar, este telegrama, que lleva la indicacion de servicio
“urgente”, estd compuesto por 17 palabras reales, pero para efectos de pago
tendremos que contar una mds, dado que la palabra Goicoretxea contiene 11
caracteres.

Supongamos que en el anterior telegrama, bien porque lo hemos transmitido
mal, bien porque fue mal recibido por cualquier causa, se hubiese cortado la palabra
“LLEGA REMOS". El operador de la costera, como no sabe lo que estd recibiendo,
antes de dar el acuse de recibo, contari las palabras; como su cédmputo no va a
coincidir con el nuestro, no podrd dar el acuse de recibo hasta que se encuentre
completamente seguro de haberlo recibido bien (pensemos que, a veces, una
palabra cortada puede cambiar totalmente el sentido de un mensaje). La forma de
corregir este problema es deletreando la primera letra de cada palabra; en el
ejemplo seria:

IUNIFORM MAIK MAIK GOLF BRAVO PANTAFAIV SIERRA LIMA DELTA DELTA
UNAUAN JOTEL SIERRA CHAALI.

Por lo tanto, el operador se daria cuenta de que el error estd precisamente en

haber cortado la palabra “LLEGAREMOS" (“LLEGA REMOS").

Por dltimo, sélo nos queda saber cudl es el importe del telegrama. En el
Momenclitor de Estaciones Costeras podemos obtener informacion al respecto; no
obstante, a veces, por la antigiiedad del que disponemos a bordo, no estamos
seguros de que se encuentre actualizado. Podemos obtener esta informacién
preguntindole a la estacién costera mediante el denominado cédigo “Q" lo
siguiente: QS]? (;qué tasas se perciben incluyendo su tasa interior?).

La estacién costera nos respondera:
CC 0,12% (el que corresponda®) (tasa costera)
LL 0,25% (el que corresponda®) (tasa de linea)

La suma de estas dos tasas, multiplicada por el niimero de palabras (rasadas)
y el resultado multiplicado por el valor actualizado del “FRANCO ORO" nos dari
el importe exacto.
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Se consideran comunicaciones internacionales las que tienen origen o
destino entre dos estaciones, ya sean méviles o fijas, pertenecientes a distintos
paises; por lo tanto, el importe de las comunicaciones se efectuard en Francos Oro.
No obstante, la Compaiiia Telefénica en Espafia ofrece unas tarjetas con la ventaja
de que las comunicaciones “particulares” puedan ser cargadas a nuestra cuenta sin
tener que realizar el pago a bordo.

Cosarras equadolas, pars ko cusl s e aignn ol simer de
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CAPITULO 16

Trafico de socorro

Las senales de socorro, como se puede comprender, son las llamadas mads
importantes que existen en el procedimiento radioeléctrico. Tienen prioridad
absoluta sobre todas las demds y deben ser efectuadas en caso de auténrica
necesidad o, por lo menos, que a nosotros nos lo parezca, debido a los grandes
perjuicios que ocasionan tanto a los buques como al propio sistema de
comunicaciones,

El reglamento es claro a este respecto v dice casi textualmente:

Ninguna disposicién de este reglamento podrd impedir a un bugue o
embarcacién de supervivencia que emplee todos los medios necesarios que tenga a
su alcance para llamar la atencién y obtener ayuda.

Por lo tanto, cualquier medio es vilido para conseguir (si pudiera ser
efectivo) el fin al que nos estamos refiriendo: la seguridad de la vida humana en
el mar.

No obstante, el propio reglamento nos dicta unas normas que, a ser posible,
deberemos cumplir para que todo el mundo se entere de nuestro problema y nos
preste la ayuda més inmediata posible.

Uno de los factores de mayor ayuda a la supervivencia es la premura con que
Vengan a socorernos, v, a veces, sucede que el bugque mds cercano desconoce
nuestro idioma; por lo tanto, si empleamos la palabra “socorro™, no comprende
nuestra llamada. Sin embargo, si utilizamos el sistema que nos indica el reglamento,
cualquier operador lo comprenderia.

Hoy en dia, los buques poseen muchos medios o sistemas para efectuar
dichas llamadas. La eleccion de uno o varios de ellos es una opcién que debemos
decidir en el momento, dependiendo de las circunstancias o de la situacién del
buque. No es lo mismo que un buque se encuentre con un grave problema si estd
en una zona cercana a la costa de un pais dotado con un sistema de rescate que si
no lo posee; tampoco es lo mismo si el buque se encuentra alejado de la costa,
pero en una ruta frecuentada por muchos barcos, que si estd, por ejemplo, en el
Pacifico sur (zona que no suele ser muy concurrida por las rutas maritimas). Por
lo tanto, segiin estas circunstancias, decidiremos cudl es el medio o los medios
mis adecuados.

Las llamadas de socorro deberin ser transmitidas por orden del capitin o de
la persona que mande el buque.

Las circunstancias por las que podemos efectuar llamadas de socorro son
muiltiples, pero, generalizando un poco, diremos que se emirirdn cuando el buque se
encuentre ante un peligro inminente.

/
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PROCEDIMIENTO DE SOCORRO

Un procedimiento de socorro se divide en tres apartados bien definidos:
a) Senal de alarma radiotelefénica.
h) Llamada de socorro.

¢) Mensaje de socorro.

Con el fin de dar tiempo a los demds operadores de los otros buques para
preparar sus equipos, se procurard que entre las transmisiones de los apartados
anteriores transcurra un tiempo prudencial, siempre y cuando dispongamos de él.

SENAL DE ALARMA

La sefial de alarma radiotelefénica tiene por objeto atraer la atencién de los
operadores de los demds buques que se encuentren en la zona, hacer funcionar los
aparatos automdticos de alarma o activar el altavoz del recepror de sintonia fija
(vigilante) en la frecuencia de 2.182 kH-.

Consiste en dos seiiales sinusoidales, de audiofrecuencia, transmitidas
alternativamente; la primera de ellas tendrd una frecuencia de 2.200 ciclos, y la
sepunda, de 1.300 ciclos (cada una de ellas se transmitird durante 250 milésimas de
segundo).

Para que esta seiial sea efectiva, deberd ser pulsada un minimo de 30
segundos y un maximo de un minuto.

LLAMADA DE SOCORROD
La llamada de socorro comprenderi:

La palabra MAYDAY (en espafiol, MEDE) repetida tres veces, seguida de la
palabra AQUI o DE (Delta Echo, en caso de dificultades con el idioma); a
continuacién va el nombre, o el indicativo de llamada o el numero de Hlamada del
DSC (repetidos tres veces).

MENSAJE DE SOCORRD
El mensaje de socorro comprenderi:

La palabra MAYDAY, nombre, indicativo o niimero del DSC, seguidos de la
situacién en latitud y longitud (si es posible, una demora a un punto hien conocido
de la costa), la naturaleza del peligro, el tipo de ayuda solicitada y, en general,
cualquier otra informacién que pudiese ser necesaria o que pudiese facilitar la
ayuda; por ejemplo, el nimero de tripulantes, el estado del mar, etc. Estos mensajes
estdn firmados por el capitdn.
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FRECUENCIAS DE SOCORRO:
Las frecuencias de socorro en el sistema anteriormente expuesto son:

CANAL 16 PARA EL VHF
2.182 kHz PARA ONDA MEDIA

Mientras un buque se encuentre en el mar, deberd llevar una escucha
permanente (con la excepcidn de que dichos equipos se estén utilizando para otras
comunicaciones) en el canal 16 de VHF y en la frecuencia de 2.182 kHz, canales o
frecuencias internacionales de llamada y socorro. Por lo ranro, las frecuencias
mencionadas en el apartado anterior serdn las de preferencia ante una posible
peticion de socorro.

Muchos equipos de VHF poseen el sistema “DUAL"; con él podemos
escuchar de forma alternativa dos canales: uno de ellos serd, naturalmente, el canal
16 de VHE vy el otro podria ser aquel en que permanecemos a la escucha de una
estacidn costera cuando, después de Hamarla, nos da un turno para poder cursar el
tréfico.

OTRAS FRECUENCIAS DE SOCORRO DE RADIOTELEFONIA

Ya hemos dicho que las frecuencias de socorro mds importantes son las de
2.182 kHz para la onda media y el canal 16 para el VHE La de 2.182 kH: tiene dos
problemas: el primero es su alcance, que, al ser frecuencia de onda media, estd
limitado a, aproximadamente, los trescientos o cuatrocientos kilémetros, por lo que
en algunas rutas poco frecuentadas es un poco escasa; el segundo es que, en los
trdpicos, la banda de onda media es extremadamente ruidosa debido a las tormentas
y a la electricidad estdtica. En cuanto al canal 16, si bien su nivel de ruido es escaso
o casi nulo, tiene poco alcance (unas 30 millas escasas). Por estas causas se han
determinado otras frecuencias para poder subsanar estos problemas.

Las otras frecuencias en radiotelefonfa son:
4,125 kH: 6.215kH: 8.291 kH: 12.290 kH: 16.420 kH:z

Las dos primeras son muy empleadas, sobre todo por la zona del Golfo de
México.

LLAMADAS DE SOCORRO EFECTUADAS CON EL DSC DE VHF

Existen dos sistemas bdsicos para efectuar las llamadas de socorro utilizando
un DSC. La primera, a la que llamaremos bésica, consiste en pulsar uno o varios
botones en el aparato y €l mismo se encarga de enviar una llamada all ships con
una categoria distress call, ademds de transmitir la posicién exacta del bugue
(recordemos que estos equipos suelen ir conectados a un GP3); lo que no dice es |a
causa por la que el buque solicita auxilio, y emitira la opcién sin designar. Este tipo
de llamada se empleard cuando la posibilidad de hundimiento del buque sea tan
inminente que lo dnico que podemos hacer es abandonarlo inmediatamente.
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Esta transmisién de socorro con el DSC de VHF se emitird, como es natural,
por el CANAL 70, puesto que es el dnico que utiliza dicho equipo.

La otra forma de efectuar la llamada de socorro es aportindole al aparato Ia
causa que motiva la emisidn de dicha llamada. Las causas mis comunes las posee el
propio aparato grabadas en su programa; nosotros silo debemos seleccionar una de
ellas y emirirla.

Estas causas son:

INGLES ESPANOL

Undesignated Causa desconocida (llamada minima)
Disable Adrift Sin gobierno y a la deriva
Sinking Hundiéndose

Listing Escorado

Grounding Varado

Collision Colisién

Flooding Inundacion

Fire Incendio

Piracy Araque de piratas
Abandoning Abandono de buque

Man Over Board! Caida de un hombre por la borda

LLAMADAS DE SOCORRO EFECTUADAS CON EL DSC DE OM/OC

Las llamadas de socorro efectuadas por medio del DSC de OM/OC se hacen
exactamente igual que por medio del de VHE La tinica diferencia es que debemos
indicarle la frecuencia o las frecuencias en que debe emitir dicha llamada.

Las frecuencias de DSC para casos de socorro son:

2.177,5kH:z 4.207,5kHz 6.312kHz 8.414,5kH: 2.577 kHz

16.804,5 kHz

PETICION DE SOCORRO PARA OTRA ESTACION QUE SE ENCUENTRE EN PELIGRO

Hemos dicho en este mismo capitulo que nadie estd autorizado a efectuar
llamadas de socorro sin orden del capitdn o de la persona que en ese momento
mande el barco. Parece una contradiccion, por lo tanto, que podamos efectuar una
peticién de socorro para otro buque. En realidad, y el mismo reglamento asi lo
indica, existen dos causas por las que podemos realizar llamadas de socorro para otro
buque que se encuentre en peligro:

1 En algunos equipos esta opeion estid incluida en las cousas de socorro; debe ser usada con prudencia, pues-
1o que generalmente dicho suceso seri motivo pam efectuar una lamada de urgencia.

if
e
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a) Cuando el buque en peligro no esté en condiciones de hacerlo por si
misimo.

b) Cuando escuchemos una sefial de una radiobaliza.

Ya sabemos que las radiobalizas, en ocasiones, debido a golpes de mar o a
otros accidentes, pueden dispararse; por fortuna, no siempre una de estas sefiales es
necesariamente una peticién de socorro, pero nosotros debemos interpretarla como
tal, pues ese es precisamente el cometido que tienen estos equipos.

En radiotelefonia, el procedimiento es el mismo que hemos descrito en este
mismo capitulo. Sélo cambiaremos la palabra MAYDAY por las palabras MAYDAY
RELAYS (en espaiiol, MEDE RELE).

Si este tipo de Hlamada lo efectuamos por medio de un DSC, tendremos que
componer una llamada con la categoria DISTRESS vy seguir las instrucciones del
propio equipo y transmitirlo con las opciones SELECTIVE DISTRESS RELAYS
o ALL SHIP DISTRESS RELAYS (segiin sea el caso), ya sea empleando el DSC
de VHF o el de onda corta u onda media, dependiendo de la zona en que se haya
producido el siniestro.

ANULACION DE UNA LLAMADA DE SOCORRO

Es relativamente frecuente que un buque en una situacién de peligro emita
una llamada de socorro, pero puede ser que dicha situacién cambie, ya sea porque
no era tan peligrosa como parecia en un principio, ya sea por haber desaparecido la
causa que origind dicha llamada (por ejemplo, una via de agua que se pudo taponar,
un fuego se pudo extinguir, etc.). También es muy corriente que, por error o poco
cuidado con el uso del DSC, trasmitamos una llamada falsa de socorro (en la
actualidad hay un porcentaje altisimo de falsas alarmas por este motivo). En caso
de que sucediese uno de estos supuestos, deberemos emitir un mensaje con
prioridad “socorra” por todas las frecuencias de radiotelefonia en que fue emirido,
incluso efectuaremos la transmisién de estos mensajes también por telefonia,
aungue la falsa alarma fuese transmitida por medio del DSC.

Dependiendo del medio utilizado para pedir socorro, y si por cualquier causa
ya no fuese necesaria la ayuda solicitada o incluso la llamada fue emitida de forma
accidental, el mensaje de anulacion se redactard como sigue: (véanse anexos).

All Stations, All Stations, All Stations

This is NAME, CALLSIGN, DSC NUMBER,
POSITION

Cancel my distress alert of DATE

TIME, (UTC)

Master, Name, Callsing, DSC Number, Date, Time UTC

8
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DIRECCION DEL TRAFICO DE SOCORRO

Siempre que exista una estacion costera que se encuentre al alcance del lugar
en que se ha efecruado una llamada de socorro, serd esta la que asuma la direccidn
de dicho tréfico; si no fuese asi, lo asumiri la estacidn que se encuentra en peligro si
estd en condiciones de hacerlo, si no, lo asumird la estacién que mds medios posea.

ACUSE DE RECIBO DE UNA LLAMADA DE SOCORRO

Antes de dar acuse de recibo a una llamada de socorro, si existiese una
estacién costera en la zona, se deberd dejar transcurrir un tiempo prudencial para
que sea esta la que primero conteste a dicha peticién.

El acuse de recibo de una llamada de socorro se hard como sigue:

En radiatelefonia:
1) MAYDAY

1) MNombre, distintivo o niimero de DSC de la estacién que se encuentra
en peligro tres veces.

3) Aqui o DE (en caso de dificultades de idioma).

4) Nombre, indicativo, o nidmero de DSC de la estacién que acusa recibo
tres veces.

5) La palabra “recibido” o RRR en caso de dificultades de idioma.

Ademss, tan pronto como sea posible, deberd dar:
a) Su nombre.
k) Su situacion.

c) La velocidad de su marcha hacia la estacién maévil en peligro y el
tiempo aproximado que tardard en llegar a ella.

Si la contestacidn fuese efectuada por medio de un DSC, deberiamos indicar
la frecuencia o canal en que realizaremos posteriores comunicaciones.

Nota: Las contestaciones a una llamada de socorro sélo se pueden efecruar
por orden de la persona que manda el buque.

COMUNICACIONES EN EL LUGAR DEL SINIESTRO

Como ya apuntamos en el apartado anterior, es muy normal que, aparte de la
llamada de socorro y el consiguiente acuse de recibo, posteriormente se establezcan
otras comunicaciones: por ejemplo, para saber si el buque sigue a flote o si acaso sus
tripulantes se encuentran ya en embarcaciones de supervivencia; las establecidas
entre la unidad mévil en peligro y las unidades méviles de auxilio; entre estas y la
unidad que coordina las operaciones de bdsqueda y salvamento, etc. Estas
comunicaciones se efectian integramente en las frecuencias de socorro, a menos
que por alguna circunstancia se decidan otras.
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Ademds de la 156,8 (canal 16) y de la 2.182 kHz, pueden urilizarse las
frecuencias de 3.023 kHz, 4.125 kHz 5.680, 123,1 Mhz y 156,3 Mhz (canal &)
para las comunicaciones de barco a aeronave en las comunicaciones en el lugar del
siniestro.

Seguidamente, formaremos un cuadro de frecuencias de socorro con su
correspondencia en los diferentes equipos.

RADIO DISTRESS COMMUNICATIONS

Banda Digital Selective Radiotelephone Radiotelex
Calling (DSC)

VHE CHANAL 70 CHANAL 16

MF 2.177,5 Khz 2.182 Khz 2.174,5 Khz
HF4 4.207,5 Khz 4.125 Khz 4.177,5 Khz
HF6 6.312,0 Khz 6.215 Khz 6.268,0 Khz
HFS 8.414,5 Khz 8.291 Khz 8.376,5 Khz
HF12 12.577,0 Khz 12.290 Khz 12.520,0 Khz
HF16 16.804,5 Khz 16.420 Khz 16.695,0 Khz

INTERFERENCIAS A UN TRAFICO DE SOCORRO

Si una estacién perturba el trifico de socorro, se le enviard una llamada
particular advirtiéndoselo; si son varias las que perturban, se realizard una llamada
general.

La estacién mévil en peligro o la estacién que dirija el trifico de socorro
podrd imponer silencio, ya sea a todas las estaciones del servicio mévil de la zona,
ya sea a una sola que perturbe el tréifico de socorro, dirigiendo sus instrucciones,
segtin el caso, “a todos” (CQ) o a una sola; en ambos casos se utilizara:

En radiotelefonia; SILENCE MAYDAY

Cualquier estacion que se encuentre préxima al barco, aeronave o vehiculo
en peligro podrd también imponer silencio cuando lo juzgue indispensable.

FIN DE UN TRAFICO DE SOCORRO

Terminado el trdfico de socorro en una frecuencia que haya sido utilizada
para dicho fin, la estacién que estuvo encargada de dirigirlo transmitird en dicha
frecuencia un mensaje dirigido “a todos” (CQ) indicando que puede reanudarse el
trabajo normal.

En radiotelefonia este mensaje comprendera:

a) La sefal de socorro MAYDAY.

QO O

®,
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b} Lallamada “a todas las estaciones” CQ.
¢) La palabra AQUI o DE.

d) El distintive o cualquier otra sefial de identificacidn de la estacion que
transmite el mensaje.

e} La hora del depdsito del mensaje.

f) El nombre o distintivo de llamada de la estacidon que se encontraba en
peligro.

g) Las palabras SILENCE FINISH, pronunciadas como SILANS FINI.

OTROS MEDIOS PARA SOLICITAR SOCORRO

Ademis de los medios ya mencionados en este capitulo, existen otros, como
pueden ser las diferentes normas del sistema INMARSAT o las sefiales procedentes
de una radiobaliza, que estudiaremos en sus correspondientes capitulos.

A continuacidn presentamos un esquema global de las formas y los medios
que podemos utilizar en caso de siniestro.

ESQUEMA GLOBAL DE LOS MEDIOS DISPONIBLES A BORDO PARA EFECTUAR
LLAMADAS DE SOCORRO

Figura 23 sistema global de socorro
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Trafico de urgencia

Después de las llamadas de socorro, las de urgencia ocupan el segundo lugar
en prioridad; se emiten cuando un buque o persona se encuentra en peligro. A
diferencia de las de socorro, en este caso el peligro no es tan inminente.

Exponemos el siguiente caso como ejemplo:

Un buque se encuentra en las siguientes circunstancias: se rompe el
cigiiefial del motor principal y esta averia no se puede reparar con los medios
disponibles a bordo. Como es natural, hay que remolearlo. El caso se presenta lo
suficientemente grave como para pedir ayuda. Ahora bien, no es lo mismo que
ese buque esté a 2 millas de la costa y con mal tiempo que si se encuentra a 30
millas. En la primera circunstancia, casi con completa seguridad, podriamos
decir que el buque deberfa efectuar una llamada de socorro, mientras que en la
segunda, generalmente, se podria disponer de tiempo suficiente para obtener la
ayuda e incluso negociar el precio del remolque; por lo tanto, si bien en ambos
casos necesitamos ayuda, en el segundo se podria emitir perfectamente una
llamada de urgencia.

Pueden presentarse otros casos: una persona a bordo de nuestro buque ha
sufrido un accidente o creemos que estd lo suficientemente grave como para
necesitar un consejo médico o, incluso, una evacuacién; por dltimo, la caida por la
borda de una persona y necesitamos el concurso de otros buques, ya sea para
localizarla o incluso rescatarla.

Uno de los errores mds comunes en las personas que empiezan a estudiar
estos procedimientos es confundir este tipo de llamadas con la indicacién
URGENTE efectuada como “indicaciones de servicio” en telegramas o incluso en
peticiones de radioconferencias.

Motas:

a) Por muy importante que sea para nosotros cualquier tipo de
comunicacién, con las excepciones antes mencionadas, nunca serdin
llamadas de urgencia.

b} Las sefiales de urgencia sélo podrin emirirse por orden del capitan.

¢) Las estaciones méviles que oigan la sefal de urgencia deberdn
permanecer a la escucha por lo menos durante tres minutos.
Transcurrido este periodo sin haber oido ningin mensaje de
urgencia, deberd notificar la recepcidn de dicha senal, si es posible,
a una estacion costera; hecho esto, podrd reanudarse el trabajo
normal.

N\




Capitulo 17, Trifico de urgencia

PROCEDIMIENTO DE URGENCIA
En radiotelefonia:
a) Se emiten las palabras PAN PAN (repetidas tres veces).
b) La palabra AQUI o DE.

¢) Nombre, indicativo o niimero del DSC de la estacion (repetidas tres
veces),

FRECUENCIAS

Las llamadas de urgencia se efectuarin en las frecuencias de socorro; sin
embargo, en el servicio mévil maritimo el mensaje se transmitird en una frecuencia
de trabajo cuando:

a) se trate de un mensaje largo o de un consejo médico

b) en las zonas de trdfico intenso, cuando se trate de la repericion de un
mensaje realizado en las frecuencias de socorro

Las llamadas de urgencia podrin ir precedidas de la seial de “llamada
general” (CQ)) o dirigidas a una estacion dererminada que sabemos que puede
prestarnos la ayuda deseada.

En este caso, después de la seiial de urgencia, daremos el nombre, indicativo,
niimero de DSC de la estacién llamada.

Como caso excepcional, si, después de repetidas llamadas de urgencia, nadie
respondiese a nuestras llamadas, se podria utilizar la sefial de alarma radiotelefénica
a la que nos hemos referido en el capitulo anterior.

TRANSPORTES SANITARIOS

El término “transportes sanitarios”, segiin aparece definido en los convenios
de Ginebra de 1949 y en los protocolos adicionales, se refiere a cualquier medio de
transporte por tierra, mar o aire, militar o civil, permanente o temporal, destinado
exclusivamente al transporte sanitario y controlado por una autoridad competente
de una parte de un conflicto o de los Estados neutrales y de otros Estados que no
sean partes en un conflicto armado, cuando esos barcos, embarcaciones o acronaves
asistan a heridos, enfermos y naufragos.

Con el propdsito de anunciar e identificar los transportes sanitarios
protegidos por los convenios antes citados, la transmision completa de las sefiales
de urgencia descritas anteriormente ird seguida de la palabra francesa médical
{pronunciada como [medikal]).

Los transportes sanitarios pueden utilizar las frecuencias de socorro para la
autoidentificacion y el establecimiento de comunicaciones. Tan pronto como sea
posible, las comunicaciones serdn transferidas a una de las frecuencias de trabajo
adecuadas.
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Ademds, el mensaje que sigue a las sefiales referentes a un transporte
sanitario antes mencionado. El mensaje proporcionari los siguientes datos:

a) La sefial de identificacién u otro medio reconocido de identificacién
del transporte sanitario.

b) La posicién del transporte sanitario.
¢) El ndmero y tipo de los transportes sanitarios.
d) La ruta prevista.

e¢) La duracién estimada del recorrido y la hora prevista de salida y
llegada, segin el caso.

f) Cualguier otra informacién, como altura de vuelo, frecuencias de
escucha, lenguajes urilizados, asi como modos y codigos del radar
secundario de vigilancia.

La identificacion y localizacidn de los transportes sanitarios en el mar podrd
efectuarse mediante los respondedores radar (transponders) maritimos
normalizados que sean apropiados.

La identificacién y localizacién de los transportes sanitarios por aeronaves
podri efectuarse utilizando un sistema de radar secundario de vigilancia
especificado en el anexo 10 del Convenio de Aviacién Civil Internacional.
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CAPITULO 18

Llamadas de seguridad

Podriamos definir las llamadas de seguridad como las concernientes a la
seguridad de la navegacion en general.

Cuando un buque se encuentra con un peligro, como un tronco de grandes
dimensiones 0 un contenedor que estdn flotando a la deriva, minas, faros y balizas
apagados, restos de un naufragio, transportes de objetos remoleados, o si el propio
buque esti navegando entre la niebla y con su radar estropeado, cualquiera de estas
circunstancias seria motivo suficiente para emitir una llamada de seguridad con el
fin de advertir a los demés buques la existencia de estos peligros.

Los buques deben transmitir las llamadas de seguridad tan pronto como vean
los posibles peligros, con el fin de que otros buques que naveguen préximos o los
que posteriormente entren en la zona de peligro sean avisados lo antes posible.
Ademds, ran pronto como se pueda, sin demora alguna, se comunicard a las
autoridades competentes del primer puerto de la costa con el que se pueda
contactar la existencia de dicho peligro.

SENAL DE SEGURIDAD, LLAMADA Y MENSAJE

En radiotelefonia, la llamada de seguridad se hace con la palabra francesa
securité, (pronunciada [sekyrite]) repetida tres veces.

Por regla general, en el servicio mévil maritimo, los mensajes de seguridad se
dirigirin a todas las estaciones, pero en ciertos casos podrin dirigirse a una estacién
determinada.

Las estaciones que oigan la sefial de seguridad deberdn escuchar el mensaje
de seguridad hasta que rengan la certidumbre de que no les concierne. Se
abstendrdn de efectuar toda transmision que pueda perturbar la del mensaje de
seguridad.

FRECUENCIAS DE SEGURIDAD

La sefial de seguridad vy la llamada se transmitirdn en una o més de las
frecuencias internacionales de socorro, preferentemente en 2.182 kHz y en 156,8
MHz (canal 16), o incluso en cualquier otra frecuencia que pueda utilizarse en caso
de peligro.

Se procurard que el mensaje de seguridad que sigue a la llamada se transmita
en una frecuencia de trabajo; con esta finalidad, se hard la indicacién apropiada al
final de la llamada.
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Ejemplo:

SEQUIRITE SEQUIRITE SEQUIRITE

AQUI

MNOMBRE O INDICATIVO (repetido tres veces)

PASO A TRANSMITIR EN LA FRECUENCIA O CANAL ........

A pesar de lo dicho en el apartado anterior, las estaciones de buque podrin
radiar estos mensajes integramente en las frecuencias de socorro, con la condicién
de que sean breves y preferentemente al término de los periodos de silencio.

Esta modalidad es empleada con mucha frecuencia cuando un buque se
encuentra navegando con el radar estropeado, en una zona de intenso trifico
marftimao,

Cuando se transmite por medio de un DSC, se compondri una llamada all
ships con prioridad safety y luego el mensaje lo efectuaremos tras la llamada en el
canal o frecuencia determinada por medio del DSC de la forma descrita en el
apartado anterior.

SENAL DE AVISO A LOS NAVEGANTES

Esta sefial tiene por objeto atraer la atencién de la persona que efectia la
escucha mediante un altavoz para la recepeion de las sefiales o mensajes que se
vayan a transmitir a continuacion.

La sefial de avisos a los navegantes consistird en un tono, aproximadamente
sinusoidal, de 2.200 ciclos, interrumpida cada 250 milésimas de segundo, con
intervalos de la misma duracién.

Las estaciones costeras procurardn transmitir de forma continua esta sefial
durante un periodo de 15 segundos antes de los avisos de gran importancia para la
navegacién que se transmitan en radiotelefonia en las bandas de ondas
hectomérricas (OM) del servicio mévil maritimo.

Las estaciones costeras tienen un horario de emision para radiar los avisos a
los navegantes. De todas formas, antes de emitirlos son anunciados efectuando una
llamada general a todas las estaciones en las frecuencias de socorro.
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Sistema navtex

NAVAREAS

El globo terrdqueo se ha dividido en 16 regiones (consultar mapa) a las que
se les ha denominado como NAVAREAS. Estas son unas dreas en las cuales los
paises riberefios se comprometen en la medida de lo posible, a aportar y transmitir
las informaciones que juzguen necesarias o importantes para la seguridad de la
navegacién. En realidad, equivale a los “avisos de seguridad”.

Figura 24
SISTEMA NAVTEX

Es un servicio internacional de transmisién de mensajes para la radiodifusién
de avisos nduticos, meteorolégicos y, en general, de informacién mds o menos
urgente para la seguridad maritima dirigida a los buques.

El servicio NAVTEX permite que los buques equipados con un receptor
especializado reciban radicavisos nduticos de forma completamente automdtica
emitidos por estaciones costeras especializadas a través de la llamada “telegrafia de
impresién directa” de banda estrecha; estos avisos quedan registrados por medio de
una impresora en un papel que el propio receptor posee.

Las estaciones costeras que utilizan este sistema emiten todas en la frecuencia
de 518 kHz (esta es una frecuencia de OM, por lo que tendri un alcance entre 300
y 400 kilémetros, aproximadamente).

Como, las estaciones costeras emiten en la frecuencia de 518 kHz, podrian
producirse interferencias entre unas y otras, dado que en algunas zonas existen
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varias estaciones relativamente cercanas y, por lo tanto, sus dreas de alcance se
solapan. Para resolver este problema, se les asignan unos horarios de emision a cada
una de ellas, que todas deben respetar, con la excepcién de los mensajes que poseen
la categorfa de “vitales” (mensajes que suelen referirse a salvamentos o a mensajes
posteriores relacionados con ellos). Adems, las estaciones tienen una potencia de
emisién entre los 100 y 1.000 watios; por las noches, debido a que la OM posee un
alcance muy superior, sus potencias se reducen al 60%.

PRIORIDAD DE LOS MENSAJES NAVTEX

Existen tres grados de prioridad en los mensajes Navtex:
1. Vital: su transmisién es inmediata.
2. Importante: se transmiten en el primer periodo disponible.

3. Rutinario: su emisién se efectda en los periodos programados de
emision de cada estacion.

Las estaciones Navtex se identifican por las letras del abecedario para cada
Navarea; por lo tanto, en teoria, pueden existir tantas como letras contiene
abecedario, aunque en la prictica no hay tantas, sobre todo en paises poco
desarrollados que, como es natural, poseen muy pocos medios para dar este servicio.

CLAVE IDENTIFICADORA DEL TIPO DE MENSAJE

En los mensajes Navtex el tipo de informacién se encuentra clasificado por
“asuntos” para poder clasificar los diferentes mensajes e incluso la importancia de
estos. También se emplean las letras del abecedario desde la “A" hasta la “Z". El
receptor de a bordo posee la capacidad de rechazar alguno de ellos que pudieran no
interesarnos debido a la ruta que seguiri el buque o a los medios de navegacién que
posea; otros, por su especial importancia no pueden ser rechazados, ni siquiera el
propio receptor tiene la capacidad de anularlos.

Asunto de los mensajes segiin su letra identificadora:
A = Radioavisos nduticos urgentes

B = Radioavisos meteoroldgicos (avisos de tempestad)
C = Informe sobre estado de los hielos

D = Informe sobre bisqueda y salvamento

E = Prondsticos meteorolégicos

F = Mensajes de précticos

G = Mensajes DACCA

H = Mensajes LORAN

I = Mensajes OMEGA

] = Mensajes SATNAV
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L = Radioavisos nduticos suplementarios a los “A"

V = Sin asignar
W= Sin asignar
X = Sin asignar
Y = Sin asignar

£ = Ningiin mensaje por transmitir

Nota: Los mensajes tipo A, B, D, L son los que no se pueden anular en
ningiin caso.

NOMERO DEL MENSAJE

A cada uno de los mensajes se le asigna un nidmero de serie, formado por dos
digitos comprendidos desde el 01 hasta el 99; cuando se llega a esta tiltima cifra, la
numeracion comienza de nuevo.

Algunos mensajes entran en el receptor con la numeracién 00 cuando se
trata de asuntos de especial importancia (vitales), por lo que no podrin ser
rechazados por los equipos.

FORMATO DE LOS MENSAJES NAVTEX

Los mensajes Navtex comienzan con un predmbulo que estd compuesto por
el grupo ZCZC (senal que le indica al receptor el comienzo de un mensaje),
seguido de dos letras; la primera identifica la estacién costera que emite el
mensaje, por ejemplo “D" (letra que corresponde a Finisterre Radio); la segunda
corresponde al tipo de mensaje que se va a emitir, por ejemplo “E” (prondsticos
meteorolégicos), seguida de dos digitos (nimero de serie); a continuacién puede
ser transmitido en lenguaje claro el nombre de la estacidn que lo envia y luego la

fecha completa y la hora. Seguidamente se transmitird el texto y termina con
NNNN (fin de mensaje).

Nota: algunos equipos no imprimen tanto el ZCZC como el NNNN
Ejemplo: ZCZC DE 01

FINISTERRERADIO

191230 UTC MARZ 02

FORECAST FRONT 191230

FINISTERRE

SOUTH OR SOUTWEST 5 OR 6 INCREASING 7 OR 8
SHOWERS VISIBILITY MODERATE OR GOOD

NNNN

O O
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LOS RECEPTORES NAVTEX

Los tipos de receptores Naviex, como es natural, dependen en gran medida de
la marca del fabricante, pero para poder ser homologados todos tienen que cumplir
una serie de requisitos establecidos en el reglamento. Entre otros, deberdn poder ser
programados, tanto para seleccionar las estaciones como los tipos de mensajes, con
la excepcion de los ya mencionados. Podran autochequearse con el objetivo de
localizar problemas en la recepcion, falta de papel, y efectuar una prueba de la
impresora, por si no imprimiese todos los caracteres necesarios. También tendrin que
disponer de su propia antena y de alarmas acisticas que nos indiquen la recepcion de
un mensaje, e incluso diferenciar los mensajes segin su cardcter vital o rutinario.

Por dltimo, debemos encender este equipo seis horas antes de salir al mar,
pues es posible que recibamos algin mensaje de especial importancia para la ruta
que vamos a seguir. Los rollos de papel que se van consumiendo deberemos
guardarlos y tenerlos a dispﬁsicin’in de las autoridades e inspectores radioeléctricos.

Figura 25 Receptor Naviex

FUNCIONAMIENTO:

Para encender el equipo se pulsa la tecla "P". Si se desea que el apararo nos
muestre por escrito un report de su estado, es necesario pulsar simultaneamente ,
antes del encendido, las teclas “P" y “F".

Para proceder a la seleccion de estaciones, se pulsa la tecla superior izquier-
da. Cambia la pantalla y nos aparece STN y empieza a fluctuar el espacio corres-
pondiente a la letra “a" , con una de las dos teclas superiores centrales (su funcion
es la misma), selecionamos dicha letra, si se encuentra seleccionada, se deseleccio-
na vy si no entra en seleccidn.

Seguidamente volvemos a proceder de la misma manera con las restantes
letras correspondientes a las estaciones costeras. Para finalizar dicha funcién, pul-
saremos la tecla superior derecha, con lo cual quedan seleccionadas.

De nuevo cambia la pantalla y nos aparece la funcién MSG y volvemos a
efectuar la seleccion o la deseseleccidn de los tipos de mensajes de la misma mane-
ra que lo efectuamos para las estaciones, debemos tener en cuenta que la primera
opcion de seleccitn , comienza con la letra “c” , dado que los mensajes “a" v “b"
son de obligada escucha, por lo que el aparato, ya no permite la opcién de elimi-
nacién y esto mismo nos sucederd con las letras “d" y la “L", por la misma causa.
Por ultimo, se pulsa la tecla superior derecha y el equipo queda listo para la recep-
cién de las distintas costeras y mensajes seleccionados.
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Radiotélex

El radiotélex es un sistema de telegrafia de impresién directa por medio del
cual podemos establecer comunicaciones en sentido barco-tierra, barco-barco e
incluso barco—terminal terrestre directamente (oficinas particulares), a través de las
estaciones costeras que trabajen con este medio.

Las estaciones, segtin el estatus en que se encuentren, se dividen en dos tipos:

a) Estacion MASTER (ISS): es la estacién que emite en ese momento.

b) Estacién SLAVE (esclava o IRS): es la que recibe en ese momento.

NUMERO DE ESTACION (SELCAL)

a) Para estaciones de buque, un niimero compuesto por cinco digitos.
b) Para las estaciones costeras, un niimero compuesto por cuatro digiros.
¢) Para grupos de barcos, cinco digitos; hay dos tipos:

1) cinco nimeros iguales, por ejemplo: 66666

2) cinco ndmeros alternos, por ejemplo: 43434

d) Para terminales de tierra, cuatro niimeros y un indicarivo.

MODOS DE OPERACION DEL RADIOTELEX
Los modos de operacion de un radiotélex son:
a) Sistema ARQ
h) Sistema FEC
¢) Sistema SELFEC (FEC SELECTIVE)

SISTEMA ARQ

El sistema AR() es el mds perfecto de los tres modos relacionados en el
apartado anterior. Este sistema posee la facultad de corregir errores (canal de
retorno) que se pudieran producir por causas rales como interferencias,
atmosféricos, etc.; por lo tanto, una vez transmitido el tréfico, podremos tener la
seguridad de que lo transmitido es exactamente igual a lo recibido.

El sistema funciona de la siguiente forma:

La estacién que transmite (master) emite un bloque de tres letras, nimeros,
signos o incluso los espacios, en un tiempo de 210 milésimas de segundo, y cesa de

= O
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transmitir durante 240 milésimas de segundo. La estacion receprora, si los ha
recibido hien (sin ningin problema), envia una sefial a la master solicitando un
nuevo bloque. En caso de que algin signo no fuese bien recibido, rechaza todo el
blogue y solicita que le sea enviado de nuevo; en el supuesto de que estos errores se
repitiesen 32 veces seguidas, las estaciones pasan directamente a la situacion de
RESTARD (desconexién), lo cual quiere decir que la comunicacién no es posible
en ese momento debido a las causas apuntadas en el apartado anterior.

El sistema ARQ posee, ademds, un relativo don de privacidad, dado que,
antes de transmitir, las dos estaciones envian unas seiales para ponerse en “fase”,
con lo cual se evita que otro recepror que se encuentre sintonizado en la misma
frecuencia pueda captar las sefiales.

Por lo tanto, el sistema ARQ es el més utilizado en comunicaciones entre las
estaciones de buque y las estaciones costeras.

SISTEMA FEC (FORWARD ERROR CORRECTION CODE)

El sistema FEC también posee correccidn de errores (sin canal de retorno).
Cada signo es transmitido dos veces con una diferencia de tiempo de 280
milisegundos. Las estaciones receptoras comparan las sefiales transmitidas [a
primera vez y la segunda, y seleccionan la correcta.

El sistema FEC se opera de la siguiente forma:

Por acuerdo previo, una estacién costera o de barco podria transmitir
mensajes en el modo FEC a uno o més barcos, precedidos, si se desea, por el cadigo
de llamada selectiva del barco (o barcos) en los casos en que:

a) Una estacién receptora de barco no esté autorizada para utilizar su
transmisor o no pueda hacer uso de él.

b} Las comunicaciones estén destinadas a mds de un barco.

¢) Se requiera la recepcidén no atendida en el modo FEC y no sea
necesario el acuse de recibo automitico.

En estos casos, los receptores de las estaciones de los barcos deben estar
sintonizados en la frecuencia apropiada de transmision de la estacién costera o de
barco (segiin el caso).

Todos los mensajes transmitidos en FEC comenzarin con seiales de
“retroceso de carro” y “cambio de renglén”.

Cuando la estacién de barco reciba sefales de puesta en fase en el modo FEC,
su teleimpresor debe arrancar autométicamente y desconectarse del mismo modo
cuando cese la recepcidn.

Este modo de radiotélex, dado que con €l se pueden efectuar transmisiones a
varios buques, es el mas adecuado para transmirtir llamadas a todos los buques,
incluyendo llamadas de socorro, urgencia y seguridad.
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SELFEC (SELECTIVE FORWARD ERROR CORRECTION)

Es igual que el sistema FEC, pero se emplea la llamada selectiva, lo cual
quiere decir que s6lo se puede establecer la comunicacion en un sentido, pues no
tiene canal de retorno; por lo tanto, el mensaje puede llegar “murtilado”; suele
emplearse cuando un bugue se encuentra en puerto y no puede utilizar su
rransmisor. No obstante, es necesario recordar que un mensaje al que no se ha dado
el acuse de recibo se considerara como mensaje no transmitido, por eso, en caso de
haberlo recibido bien, debemos enviar el acuse de recibo por cualquier otro medio
disponible.

SIGNOS QUE SE EMPLEAN EN LAS COMUNICACIONES TELEX
GA +! Significa “invitacion a transmitir (GA) y cambio (+7)

5 puntos (.....)

5 comas (,yss)

4 K (KKKK)

Se emplean para cortar la comunicacién con el terminal de destino, pero
conservando la comunicacién con la estacion costera.

BRK o END

Estos signos se emplean para cortar con la estacién costera (trdfico
terminado). El empleo de uno u otro deberd ser consultado en el nomenclitor de
estaciones costeras, pues no todas admiten los mismos signos, sobre todo cuando se
trabaja en modo automarico.

PROCEDIMIENTO PARA ESTABLECER LAS COMUNICACIONES

MODO ARQ: Los métodos utilizados para el establecimiento de las
comunicaciones telegrificas de impresion directa de banda estrecha entre una
estacién de barco y una estacion costera en el modo ARQ deben ser totalmente
autométicos o semiautomiticos, de manera que una estacién de barco tenga acceso
directo a una estacién costera en una frecuencia de recepcion de la estacidon costera.

Sin embargo, no se excluye la posibilidad de que, en caso necesario, se
estahlezca un contacto previo por medio de radiotelefonia u otros medios, como
podria ser efectuar una llamada por medio del DSC solicitando dicha conexién.

Para ecllo, las estaciones costeras emitirin la sefial de “canal libre”,
generalmente compuesta por las dos primeras cifras del nimero (de cuatro cifras)
de identificacion de la estacion costera, si es posible, porque podrian estar asignados
a ofra estacion costera.

Para eso, el operador de barco deberi escanear la frecuencia de la costera para
recibir la sefial de canal libre. Algunas estaciones costeras prefieren ser llamadas por
otros medios diferentes al radiotélex, con el fin de no recibir interferencias si tienen
comunicaciones en marcha.
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COMPOSICION DE UN MENSAJE (FORMATO TELEX)
a) Nombre del expedidor o nimero del buque, precedido de la palabra
FRON (DE).
b) Nombre y direccién del receptor, precedido de la palabra TO (A).

¢) En caso de télex miltiples, nombre de los destinatarios del télex
precedido de la palabra COPIA.

Después del intercambio de distintivos y la sefal de GA+! (invitacidn a
transmitir),

1° empezar un nuevo renglén y mencionar la propia referencia, si
procede, la fecha y la hora del depdsito del mensaje.

27 empezar un nuevo renglén e indicar la prioridad del mensaje (urgente,
urgentisimo, etc.).

3% empezar un nuevo renglén y mencionar la propia referencia, si
procede, (REF su escrito con fecha de...) etc.

4% empezar un nuevo renglén y transmitir el texto.

5% empezar un nuevo renglén y transmitir el signo + (indica el fin del
mensaje),

6° obtener el distintivo del abonado llamado, comprobdindolo para

cerciorarse de que la conexidén sigue y transmitir nuestro distintivo.

En el supuesto de tener méds mensajes, estos deberin estar separados por ocho
cambios de renglén. Después de transmitir el dltimo mensaje y de intercambiarse
los distintivos, hay que transmitir ocho cambios de renglén y dar la sefial de
liberacién, BRK o END), segiin el caso.

Por ejemplo:

FROM RIO PAS 12345 X

TO CIBERPESCA2345 CIBER E
25.10.2002 AT 1545 UTC

URGENTISIMO

A LA ATENCION DEL JEFE DE PERSONAL

MANDEN UN ENGRASADOR AL PROXIMO PUERTC DE DESTINO
SALUDOS
CAPITAN

+

SERVICIOS MAS COMUNES EFECTUADOS POR TELEX

TLX xy!: transmisién de un télex a una estacién costera para su posterior
envio al destinatario.

DIRTLX xy!: solicitud por mediacién de una estacién costera de un enlace

! xy son los codigos del pais (x) y del destinatario (y).
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directo con el destinatario. En esta modalidad, si no logramos establecer una
comunicacién (porque el abonado se encuentra ocupado, por ejemplo), la red nos
devolverd un cadigo de servicio indicando la razén (en este caso seria OCC) y la
desconexion se hard automiticamente.

RTL: solicitud de transmision de una carta radiomaritima.

CARTAS TELEX RADIOMARITIMAS

Son mensajes enviados por télex directamente desde una estacién mévil a
una estacion terrestre seleccionada o a una oficina telegrifica piblica seleccionada
para su entrega por correo o cualquier otro medio apropiado.

PROCEDIMIENTO

El abonado de a bordo del barco seleccionard el codigo de acceso atribuido
al servicio de “cartas télex” (telex letter) o al c6digo de acceso atribuido al servicio
de cartas télex (RTL) totalmente automdrtico, seguido, si procede, del nimero de
télex de la oficina telegrifica.

Facilitard ademas:
a) El niimero de la estacidn mavil.
b) El CIAC.
c) Nombre y direccién del destinatario.

d) Las palabras CARTA TELEX RADIOMARITIMA.

Hoy en dia, los radiotélex son manejados por medio de ordenadores
personales; cada uno posee su propio programa y son muy parecidos a los
tratamientos de texto, por lo que deberemos procurar confeccionar primero el télex
y grabarlo en un archivo para su posterior transmisién, después de haber efectuado
la conexidn con la estacién costera.

Un caso distinto es cuando trabajamos en la modalidad DIRTLX, puesto que
debemos comprender que estamos sosteniendo una conversacion con el terminal de
destino y diremos que “tecla pulsada es tecla transmitida”, sin que se pueda efectuar
el borrado de esta, por lo que tendremos que efectuar “correcciones” sobre la
marcha.

INSTRUCCIONES ADICIONALES

1. Cuando nos equivoquemos en la transmisién de una palabra o parte de
ella, daremos cinco x pegadas a la palabra errénea y repetiremos la
palabra completa (por ejemplo: Aducioxxxxx adicionales).

2. Si el error lo descubrimos posteriormente, emplearemos en lenguaje
claro “corrija la tercera palabra de la cuarta linea: donde dice ...... debe

decir ...... :
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3. Si nos damos cuenta de que estamos transmitiendo un mensaje
equivocado, deberd indicarse esto en una nueva linea transmitiendo la
palabra ANUL tres veces.

4. Cuando un grupo o parte de un grupo esté compuesto de un nimero
entero y una fraccion ordinaria, la fraccién deberd ir separada del
nimero mediante un guidn sin espacio (por ejemplo: 12-1/2).

5. Para evitar confusiones, un ndmero entero, un ndmero fraccionario o
una fraccidn seguida de un tanto por ciento deberdn transmitirse en
lenguaje claro, con el fin de evitar confusiones (por ejemplo: 10% =
10 por ciento).

6. Cuando aparezcan cifras o referencias importantes en un texto, es
conveniente repetirlas inmediatamente después de dicho grupo,
seguidas de un espacio entre paréntesis o precedidas de la palabra
REPITO (por ejemplo: la pieza de referencia A235 (A235) o bien ;
A235 REPITO A235).

7. Ciertos signos no se encuentran normalizados internacionalmente,
por lo que deberin ser transmitidos de forma integra (por ejemplo:
DOLAR, EURO, LIBRA, etc.).

CODIGOS DE FACILIDADES Y SERVICIOS QUE PUEDEN SOLICITARSE A UNA
ESTACION COSTERA

Ademds de los ya mencionados anteriormente:

HELP: La estacién costera nos enviard un listado de los servicios que posee.
MSG: La estacion del buque necesita transmitir un mensaje.

TGM: El mensaje es un radiotelegrama.

URG: Indica que tiene un caso de urgencia y desea ser conectado con el
operador de la costera. En este caso, en el terminal de la costera sonard una alarma
para llamar la atencién del operador.

OPR: Se requiere la asistencia manual del operador de la costera.

WX: El barco necesita recibir inmediatamente un parte mereorolégico.
NAV: El buque necesita recibir un aviso a (PARA?) los navegantes.
POS: El siguiente mensaje contendrd una situacion del buque.

FREQ: El buque permanecerd a la escucha en una frecuencia.

SVC: El siguiente mensaje es un aviso de servicio. Por consiguiente, necesita
la atencidén del operador.

MAN: El siguiente mensaje deberd ser almacenado y enviado manualmente
a un pais al que no se tiene acceso automitico.

MED: Indica que va a seguir un mensaje médico urgente.

OBS: El siguiente mensaje debe ser enviado a una organizacién
meteoroldgica.

AMV: El signiente mensaje debe ser enviado a la organizacion AMVER.

= O
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Inmarsat

El sistema Inmarsat es un sistema destinado a las comunicaciones terrestres por
medio de satélites artificiales que orbitan la Tierra en la denominada “érbita de ora”,
la cual es patrimonio de la humanidad por ser la iinica que permite mantener un
satélite en Grbita geoestacionaria, es decir, que su posicién no varia con respecto a un
punto fijo de la Tierra.

Esto se debe a que los satélites necesitan una velocidad de giro suficientemente
grande como para generar una fuerza centrifuga (fuerza que tiende a separar los
objetos de su eje de giro) y que sea capaz de contrarrestar la fuerza centripeta (fuerza
de atraccion de la Tierra) y al mismo tiempo debe quedar situado de tal forma que
permanezca en una situacion fija con respecto a un punto de la tierra, teniendo en
cuenta que esta también gira alrededor de su eje.

Considerando estas tres premisas, vemos que la tinica Grbita que las cumple es
una que se encuentra sobre el ecuador y a una distancia aproximada de 36.000
kilémetros; es decir, el satélite, a pesar de que su velocidad lineal es mucho mayor que
la de cualquier punto situado en la superficie de la Tierra, sin embargo mantiene la
misma velocidad angular, por lo que permanece en una posicién estable.

Este sistema de comunicaciones posee dos componentes:

Segmento espacial: compuesto por cuatro satélites operativos y otros cuatro en
reserva, que entrarian a funcionar automdticamente si alguno de ellos sufriese una
averia,

Segmento terrestre: compuesto por una serie de estaciones situadas en tierra,
cuya principal misidn es establecer los enlaces entre el satélite y las estaciones que
viajan a bordo de un mévil o con las lineas normales de comunicacion, telefénicas o
telegrificas, segiin proceda, con los terminales de los usuarios del sistema.

El segmento espacial estd compuesto por cuatro satélites, de los cuales dos se
encuentran sobre el océano Arldntico, uno sobre el océano Indico v otro sobre el
Pacifico.

Estos satélites se denominan:

AOR-E (atldntico Este): situado en una posicién de 15,5 W y con una latitud
00 (recordemos que est:in situados sobre el ecuador).

AOR-W (atldntico Qeste): situado en una posicién de 54° W.
IOR (océano [ndico): situado en una posicién de 64° E.
POR (océano Pacifico): situado en 1787 E.

Cada satélite posee dos nimeros, uno para el télex y oto para establecer
comunicaciones telefénicas.

o,



O O

Capitulo 21 i

Satélite N."de télex ~ N.” telefénico

AOR-E 581 871
AOR-W 584 874
IOR 583 873
POR 582 872
ZONA DE COBERTURA DE LOS SATELITES

Las zonas de cobertura de los satélites (constltese el mapa), denominadas
también “regiones ocednicas”, abarcan un sector del globo terriqueo situado entre los
paralelos 70 N y 70 S. Como se puede observar en el mapa, existen unas zonas en la
Tierra que pueden estar cubiertas por dos o més satélites; se denominan “zonas de
solape”; esto quiere decir que podemos establecer comunicaciones a través de
cualquiera de los satélites que cubren dichas zonas,

Mapa de cobertura de los satélites de Inmarsat

PLANNED AND EXISTING STATIONS TO END 1997
Figura 26

ESTACIONES TERRENAS COSTERAS (ETC o CES)

Como ya hemos dicho anteriormente, las CES (COAST EARTH
STATION]) son las encargadas de comunicar a los terminales terrestres o de
méviles con los satélites, y viceversa. Se identifican por niimeros de dos cifras y
pueden operar con uno o més satélites. No son de propiedad de Inmarsat, sino de
compaiifas privadas que explotan el servicio; por e¢jemplo, en Francia la compaiifa
es France Telecom. Estas compaiifas ofrecen sus servicios y hacen ofertas, como
pueden ser rebajas en los costes de las llamadas telefonicas, etc.

©® O
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En cada regidn ocednica existen unas estaciones costeras que, ademds del
propio cometido como estacidn costera, ejercen y supervisan a las demds estaciones
costeras asigndndoles canales disponibles rtanto para ellas como para las estaciones
de barco, controlando sus cuentas, etc. Estas estaciones, denominadas Network
Coordination Station (NCS), se encuentran situadas en Japén (Yamaguchi),
Inglaterra (Goonhilly) y Estados Unidos (Southbury).

SISTEMAS DE INMARSAT

Los sistemas de Inmarsar, conocidos también como “Estindares”, son los
diferentes equipos que pueden operar con el sistema; unos efectiian ciertas
comunicaciones empleando la voz, transmisién de datos, fax, télex, etc., y son
conversacionales; otros no.

Los estindares que pertenecen al sistema GMDSS son los del tipo “A”, “B",
“C" y ademads existen el “M" (mini “M") y el “E”. Este dltimo se emplea para la
radiobaliza satelitaria de Inmarsat.

Estindar “A": es el mds antiguo de todos. Funciona de un modo analégico
y posee los siguientes servicios: voz, fax, rransmision de datos, tanto de terminal
mévil a fijo como de mévil a mévil y viceversa. Se espera que para el afio 2005 deje
de funcionar y sea sustituido por el estdndar “B".

Estindar “B": pricticamente es lo mismo que el “A”; tiene los mismos
servicios y se diferencia de este en que funciona digitalmente y su antena es mds
- 78 s 1] L] L1} L1
pequeiia. El estindar “B” es compatible con el “A”, y puede establecer
comunicaciones entre los poseedores de uno de los dos sistemas.

Estindar “C”: este sistema no es conversacional; los mensajes se transmiten
en ambos sentidos a través de las estaciones costeras para su almacenaje y posterior
transmision a su destino. Tiene la capacidad de transmisién de datos, Internet, e-
mail y recepcién de ciertos mensajes denominados FleetNet y SafetyNet. Otra
caracteristica es que no necesita orientacién de su antena, puesto que es
omnidireccional. Tanto el equipo como las comunicaciones efectuadas con este
sistema tienen la gran ventaja de ser mds econdmicos que en los dos sistemas
descritos en los apartados anteriores.

Estandar “M”: es un equipo compacto que no posee mds facultad que la
transmision de voz; no estd dentro del sistema GMDSS, pero no existe ninguna
prohibicién para que voluntariamente se instale a bordo,

Mini “M”: al igual que el anterior, sélo posee la capacidad de transmisién de
voz; es un terminal portdtil que suele ir en un maletin en el que se incluyen todos
los equipos necesarios para su funcionamiento (la antena también estd integrada en
la tapa del maletin).

ESTACIONES TERRENAS DE BUQUE ETB 0 SES (SHIP EARTH STATION)

Son los equipos instalados a bordo de un buque. Pertenecen a la empresa
armadora. Bdsicamente se dividen en dos partes: las situadas exteriormente -las
antenas- y las que estdn en la estacién del buque.

/
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ANTENA: las antenas de Inmarsar (estindares “A" y “B") son parabdlicas
(direccionales), por lo que necesitan estar orientadas directamente al satélite;
deben situarse lo mds altas posible y mejor que no se interponga ningin objeto
entre la sefial del satélite y la propia antena (como palos, grias, etc).

Estas antenas estdn protegidas por un radomo de fibra de vidrio, con el fin de
evitar que los delicados mecanismos que permiten que una vez orientada,
permanezca en dicha situacién, compensando los movimientos del buque, tanto a
cambios de rumbo, balances o cabezadas, siempre y cuando estos no sean
extremadamente grandes, como por ejemplo si el buque se encuentra en medio de
un temporal, en cuyo caso es posible perder la comunicacién.

La antena del estindar “C" también se encuentra protegida por un radomo,
pero este es bastante mds pequeiio.

Nota: En los terminales de Inmarsat “A” la antena tenemos que orientarla
manualmente y luego pasarla al modo “automdtico” para que continde orientada.

EQUIPO BAJO CUBIERTA

No olvidemos que, a pesar de estar trabajando con un sistema satelitario, las
comunicaciones se efectiian mediante ondas hercianas, es decir, a través de la radio;
por tanto, lo primero que encontramos es un transmisor y un receptor, eso si, capaz
de transmitir y de recibir en la banda “L". También tenemos un controlador, que no
es otra cosa que un PC (personal computer), y los terminales de los diferentes equipos
que empleemos (teléfono, télex, fax, etc.).

En el mercado existen diferentes fabricantes de equipos de Inmarsat; cada
uno de ellos tiene sus propios sistemas operativos, por lo que debemos conocer el
propio que poseemos a bordo. El fabricante suele entregarnos con el equipo un
disquete con el programa que emplea; debemos guardarlo en un lugar seguro, pues,
ante una averfa en el ordenador (por ejemplo en el disco dure), podemos
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necesitarlo para reinstalar el programa de una manera sencilla sin necesidad de que
intervengan los equipos técnicos. Mds adelante explicaremos alguno de los sistemas
empleados.

ENTIDADES DE LAS SES

En el sistema Inmarsat existen identidades de siete y nueve digitos. Las de
siete corresponde a la norma “A", y las de nueve, a las normas “B” y “C”; ademds,
algunas identidades poseen dos nimeros correlativos con el fin de que los mensajes
de entrada se encaminen directamente a los servicios que operan por medio del

télex o del teléfono.

ORIENTACION DE LAS ANTENAS

Es necesaria para todos los sistemas de Inmarsat, con la excepcién del
estandar “C". Dada su importancia, le dedicaremos un capitulo aparte.

FORMA DE ESTABLECER LAS COMUNICACIONES ViA TELEX

Una vez orientada la antena hacia uno de los satélites, podemos establecer
las comunicaciones seleccionando una estacién costera (que sea operativa con el
satélite), marcando su nimero (12, por ejemplo) v le damos la orden de
transmision. En algunos equipos es la tecla “intro”; en otros es la tecla “ejecutar”
(que la mayoria de los teclados no la tienen). Comienza nuestra llamada, entonces
la estacion costera la detecta, reconoce la estacién que llama v, si tiene un canal
libre, nos lo asigna; a partir de este momento, nos da un tiempo aproximado de 30
segundos para que efectuemos la peticién del servicio deseado, empleando
generalmente el cédigo 00 (solicitud de llamada automdtica), a continuacién
marcaremos el cadigo de télex del pais, seguido del nimero de télex deseado,
terminando con la tecla (+); el resto se hace de forma completamente automitica:
las dos estaciones se intercambian sus nimeros para reconocerse y, cuando
recibimos la sefal GA+, ya podemos enviar nuestro mensaje previamente escrito,
o comunicarnos por medio de un didlogo.

Un caso aparte es cuando [lamamos a un buque; la llamada se efecria del
siguiente modo:

1?. Llamaremos a la estacién costera de la forma descrita en el apartado
anterior.

2°. Una vez establecido contacto con la estacidn costera, nos asignan
canal, marcaremos el cédigo 00, seguido del nimero de télex que
corresponde a un satélite (al cual suponemos que el buque de
destino tiene enfocada su antena). Por ejemplo, (581), seguido del
nimero completo del mencionado buque y terminamos también
con la tecla (+).

3°. A partir de este momento, pueden suceder dos cosas:




P
o

a) Que logremos establecer la comunicacion. En este caso procederemos
segin lo descrito en el apartado anterior.

b) Que no podamos establecer la comunicacion. Entonces recibiremos
de la estacion costera la sefial NC, que nos indica que ¢l bugque no
se encuentra operativo con el satélite designado por nosotros, en
cuyo caso repetiremos los pasos 1 y 2 tantas veces como sea
necesario. Recordemos que sélo existen cuatro satélites, por lo que,
en ¢l peor de los casos, a la cuarta llamada, si el buque no tiene su
estacion apagada, lograremos efectuar el enlace.

Ejemplos:

1°.- El buque “A” desea establecer contacto con un terminal de télex
espafiol. Una vez que se le asigne ¢l canal, marcari:

CODIGO AUTOMATICO  CODIGO DEL PAIS  N° COMPLETO TELEX.
00 52 XXXX o+

0052XXXX+

2° El buque “A" desea establecer comunicacién con el buque “B"
CODIGO AUTOMATICO N° DEL SATELITE N° COMPLETO DE INM. “A" 0 “B"
0o 581 0 587 0 583 0 584 PRNXEXX +
005 -

SERVICIOS TELEX DISPONIBLES POR UNA (CES)

Ademss del ya mencionado cédigo 00, las estaciones costeras de Inmarsat
disponen de otros cédigos, que se emplean, segiin el caso, para:

Automatic Call 00
International Operator 11
Internarional Informartion 12
Mational Operator 13
National Information 14
Radiotelegram Service 15
Store and Forward (simples) 21
Short Code Selection 23
Maritime Enquiries 3l
Medical Advice 32
Tecnical Assistance 33
Medical Assistance 38
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Maritime Assistance 39

Meteorological Reports 41

Navigational Hazards and Warnings 42

Ship Position Reports 43

STD Facilities -

Automatic Line Test 91
LLAMADAS TELEFONICAS

Para realizar llamadas telefénicas por Inmarsat, emplearemos, como es
légico, su terminal telefénico. El mado de efectuarlas es el siguiente:

]'U

Descolgaremos el reléfono y marcaremos el cadigo de la estacidn
costera deseada; pulsaremos la tecla almohadilla #. En el Inmarsat “B”
este codigo podrd estar seleccionado con anterioridad, por lo que no
serd necesario efectuar este paso; de todas formas, es posible
seleccionar otra estacion costera.

27, Qiremos un tono de linea y esperaremos a que cambie el mencionado
tono; cuando haya cambiado, es sefial de que nos han asignado canal;
CNLONCEs Marcaremos Iﬂ ﬁigmenlﬂl

3% Cédigo de llamada automdtica (00).

47, Cadigo relefénico del pais de destino o el nimero telefénico del
satélite al que suponemos que estd orientada la antena de un bugue
(segiin el caso).

5. MNamero completo del teléfono, incluido el prefijo provincial o el
niimero de teléfono de Inmarsat del buque.

6°. Terminaremos estas secuencias con la tecla almohadilla del terminal
telefdnico.

Ejemplos:

a) El buque “A" llama a tierra a un namero de Vigo:

0034986211221#

c) El bugque “A" llama a el buque “B"

0087 1IXXXXXXXH#

Como hemos visto en el apartado anterior, cuando se quiere establecer
contacto con una SES desde otra SES, tenemos que dar forzosamente el niimero del
satélite al que tiene enfocada su antena. Se pueden estahlecer comunicaciones con
bugques que, por ejemplo, se encuentren en el otro lado del planeta por medio de la
técnica, ya sea de doble salto o de satélite a sarélite (véase la figura 27).

]lh
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Figura 28

LLAMADAS DE SOCORRO EMITIDAS POR INMARSAT A/B

Es perfectamente posible efectuar llamadas de socorro por medio de las
normas “A” y “B”, tanto utilizando los terminales de rélex como de reléfono.

En algunos casos, el método es tan sencillo que basta con pulsar una tecla para
emitir una llamada de socorro (minima); se transmite el nimero de Inmarsat y su
nombre, su situacién, velocidad y rumbo, la categoria no se designa. Se puede efectuar
una llamada mds compleja, componiendo un mensaje y almacendndolo en el archivo
DTM del equipo; seguidamente, se pulsa la tecla mencionada y vuelve a radiar la
llamada minima; a continuacién el propio equipo se encarga de transmitir el texto
grabado en el archivo denominado DTM (multiplexeado por divisién de tiempo).

Otros equipos emplean otros comandos; como por ejemplo:

E'Eg?-] gu
m&nﬁa]ﬂl

RDY FOR REQ (preparado para efectuar la llamada);
a continuacién pondremos:
{ 1D costera + Enter;

posteriomente se escucha una alarma y nos aparece en la pantalla el nombre
de la costera, el ndmero y nombre del buque y el RCC (centro de rescate asociado
a la estacion costera).

Una vez en contacto con el RCC; le transmitimos el mensaje. Si deseamos
cortar la comunicacion, transmitiremos cinco puntos (.....).

LLAMADAS DE SOCORRO TRANSMITIDAS POR TELEFONO

Es todavia muis sencillo. Pulsamos la tecla “asterisco” en el terminal telefonico,
después de haber descolgado el relefonillo, y esperamos a que nos dé un tono continuo;
seguidamente marcamos almohadilla TD de la costera y otra vez almohadilla;
esperaremos a que la costera nos enlace con su RCC y transmitimos el mensaje.

Para cortar la comunicacién simplemente se cuelga el teléfono.
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Inmarsat “C”

El Inmarsat-C no es un sistema conversacional, sino que funciona
transmitiéndole a una estacién costera los mensajes; esta los archiva vy
posteriormente los envia a su destino (Store and Forward).

Por tanto, primero tenemos que preparar el mensaje, archivarlo y
posteriormente transmitirlo a una estacién costera; esta nos dard el acuse de recibo
y mds tarde, cuando el mensaje ha sido entregado al destinatario, también nos
enviard el correspondiente acuse de recibo.

PRIORIDAD DE TRANSMISION DE UN MENSAJE
Los mensajes ordinarios se pueden transmitir con dos prioridades:
a) Transmision inmediata.

b) Transmision retardada (delayed).

En el modo de transmision inmediata, la estacion costera trata de enviar ¢l
mensaje a su destino tan pronto como lo recibe.

En el modo delayed la costera nos enviari el acuse de recibo -message
acknowledged by ces at ... (hora)-, lo enviari tan pronto como pueda, pero sin
la premura del primero. De este modo no suele tardar mds de 10 minutos en
efectuar la transmision, dependiendo, como es légico, del trafico que tenga la
estacion costera en ese momento y, posteriormente, nos dard el acuse de recibo de

que el mensaje ha llegado a su destino -your msg... (nombre del fichero)
delivered at ... (hora)-.

Si por alguna circunstancia ¢l mensaje no llegase a su destino, la estacion
costera nos enviard una nota de servicio, indicindonos que “después de tres
intentos, su Tlx no ha sido posible entregarlo -your msg... (nombre) has not been
delivered within 3 attempts-.

LOGIN: antes de comenzar a trabajar con el Inmarsat-C, debemos realizar,
necesariamente, lo que se conoce como login: una especie de solicitud para daros
de alta con una estacién costera y dentro de una regién ocednica. En algunos
equipos este requisito se cumple simplemente encendiendo el aparato: selecciona la
region ocednica por medio de la potencia de las sefiales que recibe del sarélire y
efectia el cambio de region de forma automética, en caso de que comience a recibir
una sefial mas fuerte procedente de otro satélite; si no fuese asi, o sucediese que en
algunas regiones no lo efectda de forma automdrica, debemos hacerlo
manualmente, utilizando algin comando que posea nuestro equipo para tal fin.

LOGOUT: Es el proceso inverso al login; por tanto, inhabilita al terminal
para recibir o transmitir mensajes.

"
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En el supuesto de no usar el terminal de Inmarsat durante algin tiempo,
como, por ejemplo, cuando un bugue estd en reparacion, es muy aconsejable darlo
de baja para que la estacién costera no efectie intentos indtiles de enviarnos algdin
trifico.

LLAMADA INTENSIFICADA A GRUPOS (LIG) 0 (EGC)

El sistema Inmarsat dispone de una opcidén que se denomina “llamada
intensificada a grupos” (se realiza de forma similar a como se hace con los DSC).
También posee la facultad de enviar una llamada intensificada a un drea; ésta puede
configurarse como circulares (forma de circulo) o cuadranteles (forma de cuadrado
o recrdngulo).

Las comunicaciones que se efectiian empleando este modo son:
a) SafetyNet: para informaciones de seguridad maritima.

b) FleetMet: para informaciones comerciales a sus abonados.

SAFETYNET

Los mensajes Safetynet son mensajes destinados a la seguridad maritima de
cualquier clase, incluyendo los mensajes de socorro, urgencia y seguridad. Estos
mensajes son facilitados a las estaciones costeras de Inmarsat por unos organismos
oficiales llamados proveedores.

Tipos de proveedores:

- Oficinas hidrogrificas: para avisos a la navegacion y datos de
correccién de cartas electronicas.

Servicios meteoroldgicos nacionales.

- Centros de coordinacion de rescate (RRC): para alertas de socorro de
tierra a buque y otras informaciones urgentes.

- Patrulla Internacional de Hielos del Atldntico Norte.

FLEETNET

Son mensajes que hay que contratar; puede tratarse de informaciones de tipo
comercial, o incluso estar abonado a un servicio de noticias, etc.

En el Inmarsat- C posee la capacidad de recibir estos mensajes. No sucede
asf con las normas “A” y *B", que necesitan incorporar un receptor denominado
LIG (llamada intensificada a grupos) o EGC (enhanced group call). Este receptor
es practicamente igual al del Navtex; el formato de los mensajes es el mismo que
para el Navtex; también es capaz de rechazar algin tipo de mensajes que no nos
interesen; lo que si es imprescindible es haber efectuado el login con
anterioridad.
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LLAMADAS DE SOCORRO POR MEDIO DEL SISTEMA INMARSAT-C

A través de este sistema podemos hacer llamadas de socorro que pueden
resultar muy efectivas cuando el siniestro se produce en zonas aisladas (por ejemplo,
en el Pacifico sur o incluso en el Atldntico sur, que son lugares con muy poca
densidad de trifico maritimo).

Al contrario de lo que ocurre con las llamadas de socorro emitidas por cual-
quier otro medio, en principio estas no son recibidas por los buques, sino por las
estaciones costeras de Inmarsat; estas, a su vez, nos pondrin en contacto con una
central de salvamento a la que estdn asociadas, siempre y cuando ese centro se
encuentre lo suficientemente cercano, o bien podrin emitir una llamada intensifi-
cada a una determinada drea para los buques que se encuentren navegando por ella.

Existen tres maneras de efecruar las llamadas de socorro:

1*. Pulsando un botén situado en el panel de alarmas que haria sonar una
seial de alarma en la estacién costera a la cual dirigimos nuestra llamada.

Figura 29

2%, Pulsando, al mismo tiempo, dos botones situados en el médem del terminal.

Figura 30

“]T:"_‘I
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Con la primera v la segunda forma sélo se efectia la llamada “minima”, es

ir, i ituaci el bugue, asi o su rumbo v velocidad,

decir, solamente se emire la situacion del bugue, asi como su rumbo v velocidad
pero el tipo de siniestro quedard “sin designar”.

3", Utilizando las propias funciones del mend del terminal; en este dltimo
caso, las llamadas se realizan de una forma mds amplia, pues se indican, entre otras
cosas, el tipo de peligro, el nimero de tripulantes, el tipo de comunicaciones y las
frecuencias que vamos a utilizar en el lugar del siniestro, etc.

Figura 31. Central de alarmas

PARTES METEOROLOGICOS EMITIDOS POR INMARSAT (SAFETYNET)

Las estaciones costeras de Inmarsat, al igual que las estaciones costeras de
telefonia, emiten partes meteorolégicos para determinadas zonas, conocidas como
metareas. Algunas son de dificil localizacidn, dado que no existen accidentes geo-
grificos importantes o que las dreas son muy extensas. En el apartado “Anexos” de
este libro presentamos unos mapas por si fuese necesario utilizarlos.

Las horas y las dreas de dichos partes meteorolégicos se podrin obtener en el
Momenclitor de Estaciones de Inmarsat.
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Orientacion de antenas

Como hemos apuntado en el capitulo 21, para trabajar con las Normas “A”"
y “B” es absolutamente necesario tener nuestra antena orientada hacia uno de los
satélites.

En el Inmarsat - B, para orientar la antena se pulsa “antena” en el teclado
del teléfono. Seguidamente, seleccionamos la region ocednica a la que deseamos
efectuar la orientacion (recordemos que existen zonas en que las sefiales de uno
o varios satélites se solapan). Luego seleccionamos una de las estaciones costeras
que trabajan con el satélite elegido. El propio aparato nos ofrece esa relacién, por
lo que sélo tendremos que marcarla y aceprarla. Una vez que el aparato nos
muestre en su pantalla la sefial “ready”, el equipo ya estd listo para recibir y para
transmitir llamadas.

INMARSAT - A

Otro caso bien distinto es el Inmarsat — A. Para orientar la antena tenemos
que servirnos de unas tablas que, segtin la posicion del buque con respecto al saté-
lite y la latitud en la que se encuentra, nos dardn el acimut y la elevacién de la anre-
na con respecto al horizonte; ademds tendremos que efectuar una correccion del
dngulo de acimut si el buque no estd navegando con rumbo norte.

ACIMUT

Podriamaos definir acimut como el dngulo que se forma entre en N verdade-
ro y un astro. En este caso, el astro serfa un satélite de Inmarsat.

Para efectuar los cilculos y aprender a manejar las tablas, pondremos los
siguientes ejemplos:

1?) Un buque se encuentra en situacién de 50° 22N y 29° 15" W Rb = 90;
queremos enfocar su antena al satélite del Atlintico W (AOR-W), que estd a una
longitud de 54° W.

a) Lo primero que debemos determinar es qué tabla vamos a utilizar.
Dada la situacién del buque, este se encuentra, con respecto al satélite,
en una posicién al N y al E del satélite; por lo tanto, utilizaremos la
tabla de “buque al norte y al este del satélite”.

b) Elsegundo paso consiste en determinar la diferencia en longitud entre
el bugue y el satélite (nunca al revés). En este ejemplo el buque estd
en 29° W (despreciamos los minutos) y el satélite en 54°, por tanto,
la diferencia serd 29° - 54° = 25° (sin tener en cuenta el signo), por
lo que tenemos que entrar en las tablas por la columna de 25.
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¢) El siguiente paso es entrar en las tablas por la columna de las
latitudes y seguiremos la fila de 50 hasta que se cruce con la
columna de 25°. Observamos que en dicho cruce nos aparecen dos
datos: el superior es de 2117, que se corresponde con el dngulo de
acimut, y el inferior es de 28°, el cual se corresponde con los dngulos
de elevacidn de antena.

d) Ahora bien, nuestra antena podria estar orientada en cualquier
posicién, por eso tomaremos como punto de partida la proa del
barco, y esta se encuentra a 90°, que es el Rb que hacemos en este
momento.

e) Por lo tanto, al dngulo de acimut, que era de 2117, tendremos que
restarle el dngulo del Rb, dado que del dngulo del acimut ya tenemos
ganado por Rb una parte del total de este. Por consiguiente, 211° -
90° = 121°.

Estos datos habrd que introducirlos en la antena; generalmente existe un
comando para hacerlo a través de la unidad de control.

Figura 32

27} Ahora imaginemos el mismo ejemplo anterior, con la diferencia de que
esta vez el valor de Rhb es de 295°.

Los primeros pasos son exactamente iguales que en el ejemplo anterior, pero
ahora debemos tener en cuenta que el rumbo supera a la marcacion del satélive. Por
tanto, lo que hay que hacer es calcular cudnto le falta a nuestro rumbo para llegar
al Norte y luego sumarle el acimur que las propias tablas nos indican.

360° - 295° = 65°, por lo tanto 211 + 65 = 276°; elevacion = 28°

et . e L]

Figura 33

En algunos equipos, estos calculos que hemos efectuado no son necesarios,
porque en el terminal de télex podemos introducir estos pardmetros; como
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contrapartida, diremos que para calcular el acimut cuando no se encuentra en las
tablas una columna exacta (por ejemplo, si nos da una diferencia de longitud de
117 o una latitud de 13°) nos veremos en la necesidad de “interpolar”, pues si
existen diferencias, aunque estas sean pequefias, son lo suficientemente grandes
como para no lograr una orientacién correcta y para que el equipo no se ponga
en ready.

Por tiltimo, pondremos la antena en modo “automérico” y ella se encarga de
hacer los cambios necesarios para el seguimiento del satélite.

SEGUIMIENTO DEL SATELITE POR LA ANTENA
1) Seguimiento automitico de lazo cerrado

Se trata de un sistema de seguimiento muy preciso, basado en la obtencion
continua de la direccién de apuntamiento de la antena con la sefal de baliza
procedente del satélite que se usa en antenas con un ancho de haz pequeiio. La
precisién de este sistema depende del método utilizado para determinar la direccién
de llegada de la sefial de baliza, la desviacién entre la llegada v la direccion del
satélite y otros efectos que sufren las sefales durante el camino, como pueden ser
las atenuaciones debidas a las nubes y otros efectos meteorol6gicos.
Fundamentalmente se emplean dos téenicas:

a) Seguimiento por deteccién de amplitud

Los sistemas de seguimiento por deteccion de amplitud hacen uso de
las variaciones en el nivel de la sefial de baliza como consecuencia del
desplazamiento controlado del eje de apuntamiento de la antena.
Bdsicamente se trata de encontrar la direccién de médxima ganancia, que
corresponde al nivel més alto de la sefal de baliza recibida. El principal
defecto en este sistema es que, si hay un error, es incapaz de discernir si se
debe al apuntamiento o a las condiciones de propagacion de la sefal.

b) Seguimiento por monopulso

La excitacién de un pawén de antena que contiene un cero en la
direccién de médxima ganancia permite orientar la antena de tal forma
que cancela la sefial recibida.

Las sefiales de control de la orientacién se generan mediante
comparacién de una sefal de referencia y las sefiales de medida del
dngulo de error. La sefial de referencia es la sefial de baliza obtenida
como sefial suma de los dos canales que generan los distintos patrones
de radiacién.

Las medidas del dngulo de error son proporcionadas por la
comparacidn de las ondas recibidas desde cuarro sensores localizados
alrededor del eje electromagnético de la antena o por deteccién de los
modos més altos generados por la falta de un apuntamiento correcto.

-Itﬁm



"""*'ﬁh

Capitulo 23, Orientacidn de antenas

Figura 34 (atenuacion de las sefiales)




CAPITULO 24

Radiobalizas

; QUE SON LAS RADIOBALIZAS?

Las radiobalizas son unos pequefios transmisores portitiles que tienen la fina-
lidad de alertar a un sistema de salvamento de la existencia de un siniestro, ya sea
de forma manual o de forma completamente automética.

Existen varios tipos de radiobalizas; por ejemplo, las satelirarias: sus sefiales
son recibidas por los satélites; hay otras cuyas sefiales no reciben los satélites (no
satelitarias): mds que nada se emplean para la localizacién de ndufragos o siniestros
en el propio lugar del accidente.

RADIOBALIZAS SATELITARIAS
Existen tres radiobalizas satelitarias:
- 1.6 gigahercios o radiobaliza de Inmarsar
- 406 megaciclos

-121,5 megaciclos

RADIOBALIZAS NO SATELITARIAS
-2.182  kilohercios
.243  megaciclos
-9 gigahercios
- 156,525 megaciclos (VHF Canal 70)

SISTEMA COSPAS — SARSAT

Estd formado por el sistema COSPAS (Cosmicheskaya Sistyema Poiska
Avariynich Sudov, en espafiol: Sistema Espacial para el Rescate de Buques en
Socorro), de origen ruso, y el sistema SARSAT (Search and Rescue Satellite Aided
Tracking), sistema de hisqueda y rescate por medio de satélites, de origen america-
no, con participacion, ademds, de Francia y de Canads.

Es un sistema de bisqueda de maviles en peligro o que ya han sufrido un
siniestro, como pueden ser las ELT montadas en las estaciones de aeronaves (se
activan por impacto) o las EPIRB, que pueden ser activadas manualmente o por
inmersion.
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SECTOR ESPACIAL

El sector espacial del sistema COSPAS-SARSAT estd compuesto por seis
satélites que se encuentran girando alrededor de la Tierra en dérbitas polares a baja
altura, 850 km los americanos y 1.000 km los soviéticos. Estos satélites circunvalan
la Tierra en un periodo de 100 minutos, aproximadamente, por lo que, teniendo en
cuenta su velocidad orbital, la velocidad de giro de la propia Tierra y su propia
alrura, cubren una zona de unos 2.500 km, con una altura de satélite superior a los
10%; el tiempo medio de trinsito es de dos horas en la proximidades del ecuador y
de una hora en latitudes medias.

Figura 35. Satélites de Cospas—Sarsat.

SECTOR TERRESTRE

Estd compuesto por:

EPIRB: La propia radiobaliza. La sigla significa Emergency Position Indicating
Radio Beaccon.

LUT: (Local User Terminal). Estacién terrena local encargada de recibir y, en
su caso, procesar las sefiales provenientes del satélite.

MCC: (Misiin Control Centre). Estacidn de control de la misién encargada de
efectuar la coordinacion de los medios que se van a emplear para el rescate.

SAR: Bisqueda y rescate (Search and Rescue). Medios que se emplean para
efectuar el rescate, como aviones, helicdpteros, buques, etc.

PLB: (Personal Locator Beacon). Radiobaliza de uso personal, empleada por
personas que han podido sufrir un accidente (como la caida de un hombre al agua,
etc.).

ELT: (Emergency Locator Transmitter). Radiobaliza de aviacién.
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Figura 36. Concepto basico de Cospas—Sasart.

Q ?I=‘I‘h
FUNCIONAMIENTO DE LAS RADIOBALIZAS

La técnica que se emplea para poder determinar la posicién de una
radiobaliza estd basada en el efecto doppler, llamado asi en honor a su descubridor.
El efecto es el que se percibe cuando un mévil emite una sefial sonora de una
determinada frecuencia fija, pero que percibimos con mayor frecuencia (sonido
mds agudo) o con menor frecuencia (sonido mds grave) segin el mévil se acerque
o se aleje.

La radiobaliza se encuentra emitiendo en un punto concreto de la tierra, ya
sea en 121,5 MHz o en 406 MHz; su sefial es recibida por el satélite y, si se va
acercando por el efecto doppler, se observa que la frecuencia sufre un aumento, en
cambio si se aleja, la frecuencia disminuye. El satélite recibe estas sefiales y las
reenvia a una LUT, que se encarga de procesarlas; con ello logra saber la latitud a
la que se encuentra, puesto que la posicion del satélite (6rbita polar) la conocemos.
Por otra parte, nos queda por saber la longitud. Como la tierra gira de W aE, y con
ella la radiobaliza, esto hace que se genere otro pequeiio efecto doppler, por lo que
aumentari la frecuencia si la radiobaliza estd al W de la trayectoria del satélite, o
disminuird si se encuentra al E de ella. A veces es necesario el paso de mds de un
satélite para determinar su posicion.

Radiobaliza de 121,5 MHz: emite una sefial continua hacia el satélite y este
la repite hacia la LUT, donde es procesada, calculando asi su situacién. También se
emplea para la localizacién por aeronaves para la localizacién fisica de la misma. Su

precision oscila entre las 5 y las 7 millas.
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Radiobaliza de 406 MHz: es una radiobaliza satelitaria; emite sefales
codificadas que son procesadas por los satélites almacenando sus datos en su
memoria y los transmiten continuamente a las LUT; pueden ser recibidas por todas
las LUT v, por lo tanto, localizar todas las radiobalizas en emisién. Los datos que
transmiten estas radiobalizas son: nombre del buque, bandera, TRB, eslora,
indicativo de llamada del bugue, niimero de tripulantes, color del casco, compaiiia
armadora, domicilio, teléfono y fax del armador.

Las radiobalizas de 406 MH: de dltima generacién transmiten
alternativamente en las dos frecuencias (125,5 y 406 MHz); ademds pueden portar
su propio GPS, con lo que se consigue un error de precisién de apenas 5 metros.

Figura 37. Radiobaliza de 406 MHz.

Radiobaliza de 1,6 GHz: Esta radiobaliza pertenece al sistema Inmarsat;
emite ¢l la frecuencia de 1,6 GHz (banda L), con una potencia de 1 W, efectia
transmisiones de una duracién aproximada de 5 minutos, con un intervalo de 45
minutos entre la primera y la segunda emisién, la tercera a los 130 minutos y la
cuarta a 240 minutos de la primera. Su cobertura estd comprendida entre el 70Ny
el 70 S, por lo que no tiene cobertura mundial. Se activa automdticamente en
situacion de libre flotacién, da informacidn continua y automdtica por medio de un
GPS de la situacién de un buque, posee ademds una luz que emite destellos (su
bateria es capaz de mantenerla en funcionamiento por un periodo de 48 horas).

Radiobaliza de 243 MHz: estd destinada casi de forma exclusiva para uso
militar; no obstante, puede utilizarse en buques mercantes.

Radiobaliza de 2,182 kHz: estd pricricamente en desuso; transmite la letra
“B" en codigo morse (lento), seguido de una raya para su localizacién por gonio.

Radiobaliza SAR o de 9 GHz: se conoce también como “transponder”. Es
una radiobaliza que se pone en funcionamiento al recibir una sefial de radar;
contesta con una sefial de 12 impulsos, que son vistos en la pantalla del radar que
envio la sefial, Ademds, posee una pequena luz que tiene efectos psicolégicos para
los que estin utilizdndola, puesto que cuando luce es sefial de que ya los han
encontrado los rescatadores.
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Figura 38 Figura 39

Radiobaliza de VHF (C70): esta radiobaliza emire la sefal distress en el
Canal 70 de VHE e incluye cuatro mensajes con informaciones de: naturaleza del
peligro, situacion, hora y tipo de comunicacion.

Radiobalizas personales: como su nombre indica, son balizas de pequefio
tamaiio, para ser portadas por una persona en su trabajo; funcionan en la frecuencia
de 121,5 MHz y pueden ser accionadas manualmente o de una manera automdtica
por contacto con el agua. Su alcance puede variar mucho, dependiendo del medio
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puede oscilar entre las dos y las treinta millas.

COLOCACION DE UNA RADIOBALIZA A BORDO

Hemos dicho que las radiobalizas pueden ser activadas de forma manual o
automdtica mediante inmersién. Una de las principales misiones que tienen es la
de transmitir una alerta de socorro para un bugque que no ha podido realizar una
llamada de socorro por otros medios. Pues bien, estas radiobalizas deberin ser
instaladas en un lugar del buque que, en caso de que se hunda ripidamente, pueda
salir a flote sin encontrarse con ningiin objeto que se lo impida. Ya sabemos que
algunas veces las radiobalizas, por alguna causa ajena (un golpe de mar, etc.), suelen
caerse o activarse sin que realmente ocurra un siniestro, pero es mejor que suceda
esto y no que ocurra una tragedia y no se entere nadie.

MANTENIMIENTO DE UNA RADIOBALIZA

Las radiobalizas tienen un mantenimiento extremadamente sencillo; no
debemos manipular nada en su interior y nos limitaremos a efectuar las pruebas
reglamentarias mediante el “botén de prueba”, asi como a comprobar las fechas de
caducidad de las barerias y de la zafra hidrostirica, la cual, ademds de caducar, suele
deteriorarse por a la accién del sol, agua, salitre, etc., y hay que cambiarla.
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Operaciones de bisqueda y salvamento (SAR)

MANUAL DE LA OMI DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO
El manual estd estructurado en dos partes y un apéndice.

La primera parte comprende el andlisis que un servicio de hisqueda y
salvamento (SAR) debe realizar, en cuanto a determinar las necesidades
organizativas a nivel de (organigrama), de planificacién al fijar las dreas que se
deben cubrir y quiénes deberin intervenir, de la seleccién de los medios
disponibles, tanto aéreos como maritimos, de los equipos que, previsiblemente,
serdn necesarios dadas las caracreristicas de la zona de influencia, de los mérodos y
procedimientos para coordinar las operaciones y de la forma en que deberin
notificarse los sucesos para interpretarlos mejor.

ORGANIZACION GLOBAL DE UN SAR

El que una administracién haya disefiado para su drea de responsabilidad y la
que le corresponda en razén de los acuerdos con los paises limitrofes para facilitar
una cobertura total a una zona maritima y jefatura global del servicio SAR.

[ autorioan |
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RiL.3:
e e et B % |

L—-{REcurRsOS sar|

Figura 40

Significado de las abreviaturas que aparecen en la figura:

Ll

SAR: Basqueda y salvamento.

- RCC: Centro coordinador de salvamento.
- RSC: Subcentro de salvamento.

SMC: Coordinador de misién SAR.

- SRR: Regiton SAR.

CRS: Estacién costera.
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Capitulo 25. Operaciones de hisqueda y salvamento (SAR)

SELECCION DE MEDIOS QUE COMPONDRAN LAS UNIDADES SAR

Los medios podrin ser aéreos o maritimos, dependiendo de la extensién de
la zona a cubrir, de cémo haya sido constituido el RCC, y también de la posibilidad
de obtener unos u otros.

Aeronaves; clasificacidn por autonomia de vuelo:
- RA corto; 150 millas y 30 minutos de bisqueda.
- RA medio; 400 millas y 150 minutos de basqueda.
- Gran RA; 750 millas y 150 minutos de bisqueda.
- RA muy grande; mds de 1.000 millas y 150 minutos de bisqueda.

En cuanto a helicopteros (HEL), se clasifican en:
- HEL ligero; hasta 100 millas y capacidad para evacuar de 1 a 5 personas.

- HEL medio; de 100 a 200 millas y capacidad para evacuar de 6 a 15
personas.

- HEL pesado; mas de 200 millas y capacidad para evacuar a mds de 15
personas.

Funciones que pueden encomendarse:

- De bisqueda; eligiendo las aeronaves de alas fijas en funcién de las
autonomias necesarias, aunque para bisqueda en superficies pequefias

W.h son vilidos los helicopteros.

- De apoyo; cualquier tipo de aeronave puede ser utilizada para labores de
lanzamiento de pertrechos, provisiones, personal especializado, etc.

- De salvamento; pricticamente posible s6lo mediante el empleo de
helicopteros.

Embarcaciones. Se clasifican en especificas y potenciales:

Especificas:

- Bote de rescate. Por lo general, tienen autonomia reducida; son muy
apros para operaciones en zonas costeras.

- Buques de salvamento. Estin disefiados para una gran superficie; poseen
una excelente gobernabilidad, navegabilidad, alta velocidad y gran
autonomia, tanto en equipos como en pertrechos, y estin dotados de
personal especializado en su totalidad. Buques de guerra, remolcadores
de altura, lanchas aduaneras, etc., podrin utilizarse como buques de
salvamento.

Embarcaciones potenciales:

Son, en general, todos los buques que se encuentren en la zona, rales como
buques meteorolégicos, mercantes y todo aquel que disponga de las adecuadas
ayudas a la navegacion y esté equipado con radioreléfono para comunicar en
cualquier circunstancia con buques mercantes y con un RCC o RSC.
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Capitulo 25. Operaciones de bisqueda y salvamento (SAR)

COMUNICACIONES SAR

Las comunicaciones SAR son las descritas en el capitulo de comunicaciones
de socorro.

ORGANIZACION ESPANOLA EN OPERACIONES SAR

El servicio SAR fue creado por el Decreto-Ley del 17.06.55; en un principio se
disefic para localizar aeronaves siniestradas en el espacio aéreo espafiol o en las dreas
de responsabilidad espanolas. Posteriormente, fue ampliada su cobertura al medio
maritimo, en cumplimiento de los convenios internacionales ratificados por Espafia.

El SAR necesita una autoridad competente que le asesore de la necesidad de su
intervencion en el mar por haber vidas humanas en peligro, notificindoselo directa-
mente al RCC en cuya drea de responsabilidad se haya producido el siniestro, quien
deberi prestar los auxilios que, a su juicio, sean necesarios y se encuentren disponibles,
solicitindoselos al RCC mads cercano o, si fuese necesario, a la jefarura SAR.

Las estaciones costeras u otras fuentes deberdn notificar la existencia de
cualquier siniestro a través de las auroridades navales para que estas determinen los
medios y las acciones que se deben tomar.

El Estado Mayor de la Armada designari un enlace permanente con la
Jefatura SAR, por cuyo conducto deberin mantenerse al dia sobre los
procedimientos, frecuencias v, en general, todo tipo de detalles, como pueden ser los
procedimientos operativos.

La distribucién de los RCC espafioles es:

RCC-Madrid; comprende ¢l FIR y tiene su sede en Centro de Conrtrol de
Tréfico Aéreo.

RCC-Palma; comprende el FIR Barcelona
RCC-Las Palmas; comprende el FIR Canarias

RSC-Sevilla; depende del RCC de Madrid, y su zona de accién es la parte
del FIR Madrid al sur del paralelo 38° 30" N
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CAPITULD 26

Receptores de guardia

Los receptores de guardia son unos equipos destinados a la escucha
automitica en la frecuencia internacional de llamada y socorro en Onda Media de
2.182 kHz. Poseen un reloj interno que tiene la misién de activar un altavoz
durante los periodos de silencio radiotelefénicos (durante tres minutos después de
las horas y tres minutos después de las medias) o en el caso de recibir una senal de
alarma radiotelefénica. Como es natural, también pueden llevar el altavoz activado
continuamente.

En el mercado existen varios modelos, A continuacién describimes uno de
ellos: WATCH RECEIVER 2182 kHz SAILOR R501, un madelo muy corriente
a bordo de los buques.

Figura 42

Sus mandos de control son los siguientes:
AF GAIN: Control de encendido-apagado y volumen.
De izquierda a derecha, hay los siguientes botones:

MISS SILENCE PERIOD: Cuando se pulsa este boton, el receptor
permanece en silencio durante los periodos de “silencio”.

CLOCK RESET: Este control sirve para poner en hora el equipo; al
pulsarlo, digamos que el reloj se detiene v, al recibir una sefial horaria, lo soltaremos
y comienza su funcién de activar el altavoz cada media hora durante tres minutos.

TEST: Al pulsar este botén, durante un tiempo minimo de 6 segundos, el
equipo emite una sefial sonora de dos tonos (sefial de alarma radiotelefénica).

MUTE ON - MUTE OFF: Estos dos botones nos permiten tener activado
el altavoz (ON) o desacrivado (OFF).
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OTROS RECEPTORES DE GUARDIA
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el nombre de “receptores de guardia”, no debemos olvidar que los DSC, tanto en
OM/OC como el de VHE mantienen una escucha continua en las frecuencias de
socorro de cada banda, aunque lo estemos utilizando para otras funciones; por lo
tanto, deberdn ser considerados como tales. Incluso podriamos considerar también
el receptor NAVTEX como un receptor de guardia, puesto que por medio de él
podriamos ser alertados de la existencia de un distress en la zona.

ESCANER: Este equipo estd de forma permanente y alternativa escaneando
las frecuencias de socorro de DSC en OM y en Onda Corta. En el supuesto de
recibir una sefial de socorro, detendria la busqueda y lucirfa precisamente la
frecuencia en que la ha recibido.

Figura 43. Scanner




CAPITULO 27

Mantenimiento de los equipos con los medios de
a bordo

El Sistema Mundial de Socorro y Salvamento Maritimo considera dos medios
para el mantenimiento operativo de los equipos de comunicaciones a bordo de los
buques. Uno de ellos es la contratacion de una empresa reconocida capaz de llevar a
cabo dicha funcién; otra posibilidad es tener a bordo personal cualificado para ejer-
cer dicha funcién, aunque este Gltimo caso no es frecuente. En alguna ocasién debe-
mos afrontar la necesidad de efectuar la reparacion de pequefias averfas con los
medios que tenemos a bordo y sin tener grandes conocimientos de electrénica.

Para ello debemos poseer a bordo las herramientas necesarias. Uno de los
problemas mds comunes es carecer de destornilladores con formas y calibres ade-
cuados. Si empleamos uno que no sea correcto, es posible estropear la carcasa del
propio equipo; ademds, a veces, los tornillos tienen un resalte interno que no per-
mite extraerlo salvo si se emplea el destomillador especifico.

Un aparato que no puede faltar es el “rester”. Nos servird para medir tensio-
nes, tanto en corriente alterna como en corriente continua. Debemos tener espe-
cial cuidado en no equivocarnos al elegir el tipo de tensién o, incluso, cuando
medimos valores éhmicos (resistencias), aunque lo mds comiin para esta dltima
opcién es la de comprobar continuidades, y no aplicarle rensiones a sus terminales,
pues resultaria dafiado.

Figura 44

Aparte de lo ya tratado en el capitulo correspondiente a las baterias y antenas,
en caso de que se averie algin equipo imprescindible para llegar a puerto, podemos
realizar una serie de operaciones elementales para intentar ponerlo en marcha.
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Hoy en dia los equipos suelen ser extremadamente compactos, es decir, sus
circuitos estdn muy condensados y casi no tienen reparacion, o, si la rienen,
resulta costosa y es preferible sustituir el equipo mediante el cambio de placas

completas.

REPARACION DE UN TRANSMISOR

Lo primero que debemos tener en cuenta es que en algunas fases (sobre rodo
las finales) estos aparatos funcionan con alta tensién, por lo que tendremos que
desconectarla antes de intentar manipular su interior. En muchos equipos, al abrir
el mddulo correspondiente a esas fases finales, automaticamente se desconecta la
alta tension, pero es posible que quede almacenada en unos condensadores de gran
tamaiio, que son potencialmente peligrosos.

Continuaremos con los siguientes pasos:

1.

Comprobaremos el estado de los fusibles por si es preciso sustituir
alguno. En caso de que un fusible vuelva a fundirse, nunca debemos
cambiarlo por uno de mds amperaje.

. Si la averfa no se soluciond con el paso anterior, debemos inspeccionar

visualmente el estado del cableado, por si hubiere alguno que se soltase
debido a las propias vibraciones del buque.

. Comprobar que las placas de los circuitos impresos hagan un buen

contacto, Estas se encuentran situadas en una especie de regletas con
unas mordazas que estin en contacto con los terminales de las placas,
y es frecuente que, por las causas descritas en el apartado anterior, no
hagan un buen contacto y el circuito falle.

Algunos aparatos poseen un voltimetro y, con este, un selector de
circuitos. Si alguno de los circuitos no presenta las tensiones correctas,
seguiremos las indicaciones del fabricante; es posible que rengamos
que sustituir una placa (si disponemos de ella).

Otra averia muy tipica es que un relé se quede “pegado” o que no
haga un buen contacto; muchos relés son como unas pequeiias cajas
de plistico transparente, por lo que puede verse su estado.
Generalmente son ficiles de sustituir, puesto que suelen ser de
enchufe, es decir, no estdn soldados a las placas. Una vez extrafdos,
si tenemos repuesto, lo sustituiremos; si no, con frecuencia pueden
abrirse y limpiaremos sus contactos con tetracloruro de carbono o
algin producto similar existente en el mercado, y también
moveremos con el dedo el conjunto de contactos para hacer
desaparecer alguna mota de polvo o particula que impida su buen
funcionamiento.

Si, después de todas estas operaciones, el problema sigue existiendo, lo
mejor serd arreglarnos con los equipos que funcionan y esperar a llegar
al préximo puerto, donde serd posible repararlo.
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Figura 45. Conectores para circuitos impresos y aplicaciones de estos.

REPARACION DE OTROS EQUIPOS

Hoy en dia, los equipos de recepcidn, y otros como DSC, NAVTEX e incluso
los PC que sirven de soporte a ciertos equipos (por ejemplo, Radiotélex e Inmarsat),
son aparatos muy compactos; funcionan con bajos valores de voltaje e intensidad,
por lo que su temperatura de funcionamiento es relarivamente baja, con lo cual su
desgaste suele ser minimo; ademds, sus mandos son pulsadores, en vez de
potenciémetros, como eran antes; no obstante también pueden sufrir averfas. El
procedimiento para intentar repararlos es muy similar al de los transmisores, sobre
todo en cuanto a los apartados de las placas y su conexién. Hay equipos que son
capaces de detectar las placas dafiadas, con lo cual, si disponemos del repuesto
necesario, el problema quedardi resuelto sustituyéndolas. Algunos poseen una
tarjeta denominada cominmente “comodin”, que sirve para reemplazar a cualquier
otra mientras no podamos sustituirla por la apropiada.

En cuanto al cambio de fusibles, muchos equipos traen sus propios repuestos,
y solo deben ser sustituidos por estos para no correr el riesgo de emplear uno de
apariencia similar pero capaz de soportar una mayor intensidad, lo que seria muy
peligroso para el equipo, pues podrian producirse averias en cascada (se estropean
los circuitos uno tras otro).

REPARACIONES EN UN ORDENADOR (PC)

El soporte de manejo de ciertos equipos estd basado en ordenadores
personales; estos, como es natural, también son susceptibles de sufrir algin tipo de
averia. La reparacién es muy similar a la descrita en el apartado anterior, pero existe
una averia muy especial: el deterioro del disco duro. Si disponemos de repuesto, es
muy facil cambiarlo, pero no bastard sélo con sustituirlo, puesto que habremos
perdido el software (programa que controla el equipo), por lo que deberemos
instalarlo de nuevo. Para ello debemos disponer de un disquete que lo contenga vy
seguiremos las instrucciones del fabricante para instalarlo (por eso debemos
guardarlo en un lugar seguro para su posible utilizacién).
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CAPITULO 28

Principales rutas maritimas y su situacion
geografica

Dado que la navegacion estd muy relacionada con el poder econdémico de los
paises y su estado de desarrollo, podriamos imaginamos la cantidad de trifico
maritimo de productos manufacturados existente entre los paises de la Comunidad
Europea y los Estados Unidos de América, y entre ambos y todo el sudeste Asidrico,
incluyendo a Japén. Por otra parte, hay también un gran trafico maritimo entre
ciertos paises que, aunque menos desarrollados que los anteriores, sin embargo
poseen gran cantidad recursos naturales, como pueden ser el petréleo, grano,
carbén y, en general, minerales de todo tipo.
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Figura 46. Principales rutas maritimas.

Como puede verse en la figura, uno de los principales trificos maritimos es el
relacionado con el transporte de petréleo. Esta ruta parte del Golfo Pérsico y, ya sea
siguiendo la ruta de Ciudad del Cabo, ya sea por el Mar Rojo camino del Canal de
Suez, surte de petréleo a toda Europa. Otra, partiendo del mismo punto, se dirige al
sudeste para abastecer al continente asidtico y Japon.

RUTAS MARITIMAS PRINCIPALES

Estas rutas “principales” generan trificos intensos en determinadas zonas, por
lo que se intensifican los controles de trifico maritimo en puntos como el estrecho
de Gibraltar, tanto en sentido de salida como de entrada al mar Mediterrineo; lo
mismo ocurre en el Canal de la Mancha, donde se complica el trifico por la enorme
cantidad de buques que navegan entre el continente, procedentes de los puertos de
Rotterdam o Amberes, y los puertos ingleses.
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Capitulo 28, Principales rutas maritimas y su situacion geogréfica

Otra de las grandes rutas es la del Atldntico norte; por ella se establece el
comercio maritimo entre Europa y los Estados Unidos y Canada.

RUTAS MARITIMAS SECUNDARIAS

Las grandes rutas maritimas, a su vez, suelen generar otras secundarias;
algunas de ellas son casi tan importantes como las propias rutas principales, aunque
suelen efectuarse en buques mds pequefios, como sucede a través de todo el
Mediterraneo y el mencionado tréifico del Canal de la Mancha, accesos al Canal de
Panamd, toda la costa de los Estados Unidos, incluyendo sus Grandes Lagos
(cerrados a la navegacién durante el invierno, por estar congeladas sus aguas, al
igual que ocurre en el Mar Biltico en la costa europea).

RUTAS MARITIMAS PESQUERAS

No podemos dejar de mencionar las rutas pesqueras, pues aunque no son de
una importancia capital como rutas propiamente dichas, si presentan unas
caracteristicas especiales que, en algunas zonas, suelen ser de gran importancia para
la navegacién debido al elevado nimero de buques que se encuentran en una
determinada zona relarivamente pequea.

Tienen una especial importancia zonas como la de Gran Sol, Namibia, costas
de Argentina, Terranova, etc.




CAPITULO 29

Sistema AIS

A partir del 1 de julio de 2002 empezard a ser efectiva (dependiendo de la
fecha de construccién y del tipo de buque) la obligacién de disponer a bordo de un
sistema de identificacidn automdrica (Automatic ldentfication System — AlS).

El AIS es un sistema de emisidn y de recepcién a bordo que hace posible que
otros buques y las estaciones situadas en tierra, como, por ejemplo, las estaciones de
Control de Trifico Maritimo, tengan informacién sobre los buques que se
encuentren en sus cercanias. Los buques que porten este sistema transmitirin
continuamente ciertos daros de importancia, como su nombre, situacién, rumbao,
velocidad y, en general, cualquier otro dato que pueda tener importancia tanto para
su seguridad como para los otros buques que se encuentren en esa zona. Estas
transmisionesfrecepciones se efectian por medio del VHF en frecuencias asignadas
por la UIT (Unidén Internacional de Radiocomunicaciones). Los buques equipados
con el sistema AIS reciben dicha informacién por medio de dos receptores y
transmiten su informacién propia a través de un transmisor. Con los datos
recibidos, pueden identificar al buque y trazar sus derrotas en las cartas de
navegacion electrénicas o en los monitores “Arpa”, o, incluso, en el registrador de
datos de la travesia (Voyage Data Recorder - VDR); de igual manera, los servicios de
control de trifico o VTS (Vessel Traffic Services) recibirin la misma informacidn
siempre que se encuentren en su zona de cobertura.

El sistema AIlS dispone de un sistema de posicionamiento (GPS) para
determinar la posicién y la hora, factor importantisimo para la sincronizacion entre
los demds equipos, como veremos mds adelante; también posee un sistema para
visualizar los datos recibidos.
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Capitulo 29. Sistema AIS

FUNCIONAMIENTO

El funcionamiento del sistema AIS depende de una tecnologia de
rransmision de datos que se denomina SOTDMA (Self Organising Time Divisién
Muiltiple Access). Permite compartir un mismo canal de banda estrecha de radio
entre miltiples rransmisores, medianre la sincronizacion de la emision de sus datos
a un tiempo exacto predeterminado. Cada minuto se divide en 2.250 franjas de
tiempo de 26,67 milisegundos cada una. Con una velocidad de transmision de 9,6
Kbps (kilobits por segundo), esto supone 256 bits por cada franja de tiempo, lo que
es suficiente para transmitir un mensaje AlS. La exactitud de la sefal horaria
proporcionada por el GPS es imprescindible para poder efectuar la sincronizacién
de las distintas franjas entre cada equipo AIS de los buques o de las estaciones
terrestres.

Cuando un buque realiza una transmisién por primera vez, lo hace utilizando
una franja que se encuentra desocupada, y reserva otra para el siguiente contacto,
que tendrd lugar de acuerdo con las propias caracteristicas del buque en funcién de
los distintos niveles fijados por la OMI.

Cuadro de actualizacién fijado por la OMI
Tipo de buque Actualizacion

Fondeado 3 minutos
0a 14 nudos 12 segundos
0 a 14 nudos* 4 segundos

14 a 23 nudos 6 segundos
14 a 23 nudos® 3 segundos
Mas de 23 nudos® 2 sepundos

*Se refiere a cuando el buque cambia de rumbo

Ejemplo: Un buque se encuentra navegando a mds de 23 nudos; segin la
tabla anterior, actualizard su informacién cada 2 segundos, por lo que reservard otra
franja para transmitir 75 franjas mds tarde, después de haber hecho el primer
contacto; recordemaos que un minuto dispone de 2.250 franjas. Como lo hace cada
2 segundos, transmitird 30 veces, por lo que 2.250 / 30 = 75 franjas.

El AIS debe poder operar en tres modalidades:

1"} “Auténoma y continua”, para poder funcionar en cualguier zona. Una
autoridad competente podrd efectuar la conmutacién de esta modalidad a cualquier
otra y viceversa.

2*) Una “asignada”, para funcionar en la zona controlada por una autoridad
competente responsable de la supervision del trifico marftimo, la cual podrd
establecer por telemando los intervalos de transmisién de datos.
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3") Una “interrogacién secuencial” o controlada, en que la transferencia de
datos se activa como respuesta a la interrogacién recibida de otro buque o de una
autoridad competente.

INFORMACION DEL AIS

La informacién transmitida por el AlS se clasifica por tres grupos
independientes, los cuales son transmitidos con los intervalos establecidos de
acuerdo con la normativa, y estos son: estidticos, dindmicos v los relacionados con
la travesia; existe un cuarto grupo que son mensajes relacionados con la seguridad,
con la condicién de que sean breves.

DATOS ESTATICOS
Nimero de la OMI

Nombre y distintivo de llamada

5

1

Eslora y manga

(1

Tipo de buque

1

Emplazamiento de la antena de determinacidn (en proa o en popa y a
babor o a estribor de la linea de crujia).

DATOS DINAMICOS

Estos datos deben introducirse de forma totalmente automdtica recogiendo
sus datos por ejemplo del GPS, Giro, etc. (; son recogidos, por ejemplo, del GPS,
girocompds, etc.)!!

Situacion del buque, con indicacién de su precision.
Hora UTC.

Rumbo y velocidad, ambos con respecto al fondo.

L]
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- Rumbo que mantiene el bugue en el girocompis.

Estado de la navegacion en relacién con el Reglamento de Abordajes,
(es decir, parado, fondeado, sin gobierno, etc.); la introduccién de estos
daros se efectuard de forma manual.

- Velocidad de giro.

DATOS RELACIONADOS CON LA TRAVESIA
Estos datos deben introducirse en cada viaje; son los siguientes:
- Calado del buque.
- Informacién sobre la carga.

- Dlestino y ETA.

- Cualquier otra informacién que pueda ser relevante.
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ALCANCE DEL SISTEMA

Este sistema funciona en la banda de VHEF, por lo tanto, su alcance serd el de
dicha banda; dependiendo de la altura de la antena, puede alcanzar las 30 millas,
aproximadamente, considerando que el propio buque se encuentra en el centro de
una circunferencia de radio 30 millas. Esto plantea un problema: por ejemplo, en
una zona de intenso trifico podria darse el caso de que se saturasen las franjas
disponibles; el problema se soluciona si el sistema es capaz de descartar
automadticamente los ecos mds lejanos y se asignan esas franjas que se dejan libres a
los ecos de mayor importancia.

VENTAJAS DEL SITEMA AIS

Aparte de las ventajas que representa el sistema AIS para una estacion de
control de trifico, es también de gran ayuda para los buques, puesto que las
actualizaciones se producen cada pocos segundos y, por lo tanto, podriamos actuar
mds pronto; si, por ejemplo, un buque cambia repentinamente de rumbo 0 aumenta
o disminuye su velocidad, podriamos tener esta informacién en cuestidn de

segundos, en vez de los 5 6 6 minutos que tardaria un Arpa en detectar dicho
cambio.
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Anexos

Angulos de AZIMUT y elevacion de la antena

BUQUE NORTE Y OESTE DEL SATELITE
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BUQUE NORTE Y ESTE DEL SATELITE
DIFERENCIA EN LONGITUD ENTRE BUQUE Y SATELITE
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BUQUE SUR Y ESTE DEL SATELITE
DIFERENCIA EN LONGITUD ENTRE BUQUE Y SATELITE
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BUQUE SUR Y OESTE DEL SATELITE
DIFERENCIA EN LONGITUD ENTRE BUQUE Y SATELITE
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FRECUENCIAS DE SOCORRO EN DSC
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VER EL CONTENIDO DE LOS MENSAJES DE
TRAFFIC MEMORY Y DISTRESS MEMORY
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Anexps

FRASES NORMALIZADAS RECOMENDADAS POR LA |.M.0

DISTRESS

Fire explosion:

| am [ M/V... fire (after explosion)
Where is the fire?
Fire is:
On deck
In engine room
In holds
In superstructure [ accommodation [ ...
Are dangerous goods on fire?
Yes, dangerous goods are on fire
No, dangerous goods are not on fire
Is there danger of explosion?
Yes, danger of explosion
No, danger of explosion
[ am [ MV... not under control?
Is the fire under control?
Yes, fire is under control
Mo, fire is not under control
What Kind of assistance is required!?
[ do not [/ MV.... does not require assistance
I require [ MV ... requires
Fire- fighting assistance
Breathing apparatus — smoke toxic
Foam extinguishers | CO2 extinguishers

Fire pumps

Medical assistance /[ ...
Report injured persons

No, persons injured

Number of injured persons [ casualties....
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Flooding

lam [ MV... is flooding below waterline / in the engine- room [ in de holds

I / MV ... cannot control flooding

What kind of assistance is required?
| require [ MV ... requires pumps [ divers / ...
I will send pumps [ divers [ ...
| cannot send pumps [ divers /...

I have / MV... has dangerous list to port side [ starboard
lam [MV ... in critical condition

Flooding is under control

I [ MV... can proceed withour assistance /...

I require [ MV... requires escort | tug assistance /...

Collision:

| have [ MV... has collided
With MV...
With unknown vessel [ object /...
With ...(name) light vessel
With seamark ... (charted name)
With iceberg /...
Report damage
[ have [/ MV... has damage above [ belove waterline
I am [ MV... nor under command
1 / MV... cannot establish damage
1/ MV ... cannot repair damage
I { MV... can only proceed ar slow speed
What kind of assistance is required?
| require / MV... requires escort [ tug assistance /...

Grounding

lam [MV... aground
I require / MV... requires rug assistance [ pumps /...
What part of your vessel is aground?

Aground forward [ amidships [ aft [ full length

O O
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I cannot establish which par is aground
Warning . uncharted rocks in position...
Risk of grounding at low water
1/ MV... will jettison cargo to refloat
Warning ! do not jettison IMO class cargo !
When do you [ does MV ... expect to refloac?
| expect [ MV... expects to refloat
At ... hours UTC
When tide rises
When weather improves
When draught decreases
Whith tug assistance [ ...
Can you [ can MV ... beach?
I { MV... can [ will beach in position....
I/ MV... will

A 18“ List - danger of capasizing
I have [ MV ... has dangerous list to port [ starboard
I/ MV... will
Transfer cargo [ bunkers to stop listing
Jettison cargo to stop listing

[ am [ MV... in danger of capsizing (list increasing)

Sinking

lam [ MV... sinking after collision [ grounding / flooding / explosion...
[ require [ MV... requires assistance

[ am /MV ... proceeding to your assistance

ETA at distress position within... hours [ at .... hours UTC

Disabled and adrift

[ am MV...
Not under command
Adrift

Drifting at ... knots... (cardinal/half cardinal points)

» O O &,
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Drifting into danger
I require /| MV... requires tug assistance

Armed attack/piracy

[ am/ MV... under attack by pirates
I / MV... was under attack by pirates
I require [ MV... requires assistance
What kind of assistance is required?
I require | MV...requires
Medical assistance
Mavigational assistance
Military assistance
Tug assistance
Escort
Report damage
[ have [ MV... has
MNo damage
Damage to navigational equipment /...
l am [ MV... not under command
Can you [ can MV... proceed!?
Yes, i [ MV ... can proceed
No, i / MV ... cannot proceed

Undesignated distress

I have /MV... has problems with cargo [ engines [ navigation /...
| require [ MV... requires...

Abandoning vessel

I / crew of MV... must abandon vessel... after explosion / collision [ grounding [
flooding [ piracy / armed attack /...

Person overboard

| have | MV... has lost person overboard in position....

Assist with search in vicinity of position...
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All vessels in vicinity of position... keep sharp look-out and report to...
I am [ MV... is proceeding for assistance, ETA at... hours UTC [ withing... hours
Search in vicinity of position...
[ am [ MV .. is searching in vicinity of position....
Aireraft ETA at ... hours UTC [ within .... hours to assist in search
Can you continue search!
Yes, | can continue search
No , | cannot continue search
Stop search
Return to...
Proceed with your voyage
What is the result of search?
The result of search is negative
I /[ MV... located [ picked up persons in position...
Person picked up is crew member [ passenger of MV...
What is condition of persons?
Condition of persons bad [ good

Persons dead.

Search and rescue communicattion
| require /| MV ... requires assistance
I am [ MV... proceeding to your assistance
What is your MMSI number?
My MMSI number is...
What is your position?
My position is...
What is your present course and speed?
My present course... degrees, my speed ... knots
Report number of persons on board...
Number of persons on board...
Report injured persons
No persons injured
Number of injured persons [ casualties....
Will you abandon vessel?
I will not abandon vessel
I will abandon vessel at ... hours UTC
Is your EPIRB / SART is transmitting?

&)
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Yes, my EPIRB [ SART is transmitting
Yes, my EPIRB SART is transmitting by mistake
Did you tranmir a DSC distress alert!
Yes, i transmitted a DSC alerr
Yes, i transmitted a DSC alert by mistake
How many lifeboats [ Liferafts (with how many persons) will you launch?
I will launch ... lifeboats / liferats ( with.. persons)
How many persons will stay on board?
No persons will stay on board
... persons will stay on board
What is the weather situation in your position?

Wind ... (cardinal/half cardinal points) force Beafourt ... Visibility good /
maoderate |

Poor

Smooth [ moderate / rough [ high sea - slight / moderate /heavy swell...
(cardinalfhalf cardinal points)

Are there dangers to navigation?
No, dangers to navigation
Warning ! Uncharted rocks [ ice [ abnormally low tides/ mines / ...

Acknowledgement and / or relay of SAR messages
Receibed MAYDAY from MV... at... hours UTC on VHF chanel... | frequency...
Vessel in position ....

On fire

Had explosion

Flooded

In collision ( with...)

Listing [ in danger of capsizing

Sinking

Disable and adrift

Abandoned /...
Wessel requires assistance
Received your MAYDAY
My position
1 / MV... will proceed to your assistance
ETA ar distress position within..... hours [ at ..... hours UTC.
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URGENCY TRAFFIC

Technical failure
[ am [ MV... not under command
What problems do you have [ does MV ... have!
I am / MV... has problems with engine [ steering gear/ propeller /...
lam / MV ... is manoeuvring with difficulty
Keep clear of me [ MV...
Navigate with caution
| require | MV... requires tug assistance [ scort /...
1 try / MV... tries to proceed without assistance
Stand by on VHF channel... [ frequency....

Cargo
1 have [ MV has... lost dangerous goods of IMO class... in position....

Containers | barrels [ drums [ bags /... with dangerous goods of IMO class..
adrift near position.....

| am [ MV... is spilling

Dangerous goods of IMO class... in position....

Crude oil [.... in position
I require [ MV... requires oil clearance assistance- dager of pollution
[ am [ MV... is dangerous source of radiation

Ice damage
| have /| MV ... has damage above [ below waterline
What kind of assistance is required?
I require MV... requires
Tug assistance
lce-breaker assistance [ escort /...
I have [ MV... has stability problems due to heavy icing
Can you proceed without assistance?
Yes, | can proceed withour assistance
No, [ eannot proceed without assistance
Stand by on VHF channel..../ frequency...
Standing by on VHF channel... / frequency...




SAFETY COMMUNICATIONS

Meteorological and hydrological condistions

Winds, Storms tropical storms, Sea state:

What is wind dierction and force in your position [ in position....}
Wind direction.... (cardinal/half cardinal points) force Beaufort... in my position...
What wind is expected in my position [ in position...!
The wind in your position [ in position ... is expected
From direction... (cardinal /half cardinal points) force
Beaufort...
To increase [ decrease
Variable
What is the latest gale [ storm warning?
The latest tropical storm warning is a follows:
Gale fstorm warning. Winds at.... hours UTC in area....(met, area) from
direction... (cardinal/half cardinal points) and force Beaufort... backing/
veering to ... (cardinal points)
What is the latest tropical storm warning!?
The latest tropical storm warning is as follows:

The larest tropical storm warning at.. hours UTC. Hurricane...
(name)/ tropical cyclone [ tornado [ willi-willi [/ typhoon... (name)
with central pessure of... millibars [ hectopascals located in position...
Present movement... (cardinal/ half cardinal points) at ... knots.
Winds of ... knots within radius of... miles of centre. Seas smooth [
moderate [ rough [ high. Further information on VHF channel... |
frequency...

What is the atmospheric pessure in my position [ in position...is ... millibars
[ hectopascals.

What is the barometric change in your position [ in pesition...?
The barometric change in my position [ in position... is...millibars / hec-
topascals
per hour [ withing the last... hours
the barometer is steady [ dropping (rapidly) / rising (rapidly)
what maximun winds of... knots are expected
in the storm area

withing a radius of... kilometres [ miles of the centre
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in the safe [ dangerous semicircle
Whar is sea state in your position [ in position...7

The smooth [ moderate [ rough [ high sea - slight /moderate [ heavy
swell in my

position [ in position ... is ... mettres from... (cardinale/ half cardinal
points)

is the sea state expected to change (withing the nex... hours)?
Mo, the sea state is not expected to change (withing the nex... hours)

Yes, a sea [ swell of ... metres from... (cardinal/half cardinal points) is
expected (withing the nex...hours)

A rsunami [ an abnormal wave is expected by... hours UTC.

Nota: para mas informacitn sobre frases normalizadas, consultar libro de la IMO
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