REFLEXIONES

PARA PREVENIR

LOS ABORDAJES

1. INTRODUCCION

anto las colisiones en el
mar como las varadas
@ constituyen —indudable-
mente— los accidentes
maritimos de mayor gra-

vedad, y son los que a menudo gene-
ran consecuencias desastrosas.

A través de los anos, y en espe-
cial desde 1910, el hombre de mar y
las diversas organizaciones maritimas
de todo el mundo se han caracterizado
por su permanente preocupacion
destinada fundamentalmente a evitar
este tipo de accidentes, buscando el
elevado proposito de hacer cada dia
mas segura la navegaciébn maritima,
pero a pesar del constante avance vy
desarrollo de la enseflanza y de la
técnica dicha seguridad solamente se
ha logrado en parte.

Dentro de estas actividades pre-
ventivas podemos mencionar la accion
destacada de la Organizacion Consul-
tiva Maritima Mundial (imco), que
periodicamente celebra conferencias
internacionales destinadas a revisar el
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Reglamento Internacional para preve-
nir los Abordajes. Actualmente se
encuentra en vigencia el reglamento
revisado y aprobado en la Convencion
que finalizo en Londres, el 20 de octu-
bre de 1972.

El Instituto Hidrografico de la
Armada de Chile, organismo oficial
del Estado que tiene a cargo la seguri-
dad a la navegacion, edita oportuna y
periodicamente la carta denominada
Resumen Grafico del Reglamento
Internacional para Prevenir los Abor-
dajes. Asi, este cuadro oficial debe
permanecer a la vista en el puente de
toda nave que se hace a la mar, para su
rapida consulta en caso necesario.
Ademés, dicho reglamento debe ser
conocido ampliamente por todo ofi-
cial que desempefie sus funciones en
el puente de un buque. Este conoci-
miento debera estar orientado a que él
pueda aplicarlo sin vacilacion cuando
se presente la oportunidad.

La experiencia nos sefala que si
en el buque propio se hiciera un des-
pliegue de diligencia, iniciativa y pru-
dencia, es razonable pensar que una
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determinada colisibn podria haber
sido evitada, aun cuando el otro bu-
que hubiera omitido cumplir el regla-
mento internacional.

Del mismo modo, es razonable
pensar que una varada puede ser atri-
buida a fallas en el arte de la navega-
cion, como en el caso de las produci-
das por garreo de las anclas, donde
esta implicada —hasta cierto punto—
una falla del arte marinero.

El hecho de contar a bordo con
radar o cualquier otra ayuda electréni-
ca a la navegacion, no exime del cum-
plimiento estricto de las prescripcio-
nes del reglamento, en especial -las
obligaciones sobre sefiales fonicas vy la
disminucion de velocidad en tiempo
de neblina o visibilidad reducida.

Las reflexiones que hacemos
sobre este tema nos parecen de impor-
tancia; ellas estan destinadas a los ofi-
ciales que tienen la responsabilidad de
conducir una nave con el maximo de
seguridad.

2. PRINCIPALES CAUSAS DE ACCI-
DENTES

En primer lugar, debemos sefialar
gue por muy buena preparacion y
capacidad que tenga un oficial no esta
exento de cometer errores, muy en
especial aquellos de omision. Ademas,
y esto es aceptado mundialmente, es
raro que un accidente se deba a un
error individual; por el contrario, los
accidentes se producen por una acu-
mulacion de errores.

Todos los analisis hechos por los
organismos especializados llegan a una
conclusion similar, en el sentido de

que la mayoria de los abordajes se de-
ben a las siguientes dos causas princi-
pales:

a) Fallas en la mantencion de una
buena vigilancia exterior.

b) Debilidades en la organizacion y
trabajo de puente.

El punto a) debe ser interpretado
en los términos mas amplios, y su apli-
cacion se refiere fundamentalmente a:
vigias, cambios de tiempo vy visibili-
dad, movimientos de naves que se
aproximan, empleo del radar y eco-
sonda, ordenes al timonel, manten-
cién del rumbo y velocidad, identifica-
cion de luces, etc.

El punto b) alude al servicio de
guardias y su reforzamiento, 6rdenes
del capitdn o comandante, medidas
ante mala visibilidad, fallas en los
equipos del buque, gobierno auxiliar
cubierto, instrucciones de rumbo vy
velocidad en caso de visibilidad redu-
cida, aplicacién del reglamento inter-
nacional, etc.

En las enunciaciones anteriores
cobra especial importancia el ““libro de
ordenes para la noche”, en el cual el
capitdn o comandante debe dar las
instrucciones que abarquen detallada-
mente tales ponderaciones (puntos
aybh).

Ademas, es sabido, dicho “libro’”
contiene otras 6rdenes del capitan o
comandante, tales como las relaciona-
das con rumbos y velocidades de la
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nave, sus cambios y horas en que se

haran, hora en que se avistaran los fa-
ros y demas ayudas a la navegacion; en
particular las precauciones a tomarse
en el caso de avistamiento de otras na-
ves, y en general toda otra materia rela-
cionada con la navegacion del buque.

3. ABORDAJES

Los abordajes o colisiones en el
mar pueden suceder tanto con tiempo
despejado como con visibilidad reduci-
da. Los primeros corresponden, por
cierto, a los accidentes causados por
el mas alto grado de error o falla, y
podemos resumirlos en el siguiente
orden:

a) Falla en la mantencion de la vigi-
lancia al exterior.

b) Omision o error en la observa-
cion de la demarcacién a la nave
que se aproxima.

c) Deficiente utilizaciéon del radar.

d) No adoptar, o hacerlo tardiamen-
te, la accidbn necesaria cuando
corresponda gobernar a la nave
propia.

Las causas anteriores no sélo son
aplicables a la nave que se aproxima,
sino al buque propio, aun cuando a
éste no le correspondiera gobernar.
Sobre este aspecto podemos agregar
qgue la nave que le corresponde mante-
ner su rumbo debiera estar siempre
vigilante y seriamente preocupada si
el otro buque, al mantenerse la demar-
cacion, se aproximara a una distancia

de dos millas sin haber alterado su
rumbo.

La distancia de seguridad men-
cionada dependerd, l6gicamente, tanto
de la velocidad de acercamiento como
de la posicion de aproximacion, ya sea
a popa o proa de la cuadra. En todo
caso, como dicha situacion se hara
extremadamente peligrosa, el buque
que le corresponde mantener su rum-
bo, segiin el reglamento internacional,
deberd gobernar de urgencia cuanto
antes, con el objeto de alejar toda posi-
bilidad de colision.

Al respecto, la experiencia indica
gue todo atraso o demora en tomar
dicha determinacion aumentara las
posibilidades de que se produzca el
abordaje.

Ahora bien, cuando se navega
con visibilidad reducida debera consi-
derarse si en el area hay una alta densi-
dad de trafico maritimo o si la navega-
cion se realiza en aguas abiertas.

En este aspecto, ademas de lo
explicado en los parrafos anteriores, es
conveniente saber que las fallas u omi-
siones aisladas o en combinacion, que
ocurren mas corrientemente con visi-
bilidad reducida, suelen deberse a:

1. Empleo del radar con una escala
en su alcance demasiado baja.

2. Operacion incorrecta del radar
por:

- mal alineamiento de la pantalla
0 compas

— mal ajuste del equipo

— falta de personal idéneo
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— apreciacion erronea de sus in-
dicaciones y error en su ploteo.

3. No ejecutar la accion de una ma-
niobra oportuna indicada por el
plotting.

La navegacion en neblina en
areas de alta densidad de trafico ofre-
ce, ciertamente, los problemas mas
serios y complejos. La regla 19 del
reglamento internacional establece la
conducta de los buques en estas cir-
cunstancias, las que podemos resumir
asi:

a) Se navegard a velocidad de
seguridad segun las condicio-
nes de visibilidad del momento
y se tendran las maquinas aler-
tadas para maniobrar de ur-
gencia.

b) Para cumplir la Seccion 1 del
reglamento internacional, res-
pecto a la conducta de los bu-
ques en cualquier condicion de
visibilidad, deberan considerar-
se las circunstancias y condi-
ciones de visibilidad reducida
del momento, en especial la
regla 6 sobre velocidad de
seguridad.

c) Al usar el radar debe determi-
narse si la situacion de aproxi-
macion es o no peligrosa con
riesgo de colision. En caso afir-
mativo, debera gobernarse
cuanto antes,

d) En general, si se oye la sefal
de neblina de otro buque, se
debera reducir la velocidad a
un minimo, continuando el
avance con gran precaucion
hasta que desaparezca el pe-
ligro.

Es indudable que las zonas donde
estan establecidos los ""Dispositivos de
Separacion de Trafico” proporciona-
ran cierto alivio en cualquier condi-
cién en que se navegue; a pesar de ello
no se debera descuidar la vigilancia, ya
que siempre existe la posibilidad de
que otras naves crucen normalmente
las vias de circulacion de esas zonas,
creando situaciones de gran peligro.
Laregla 10 del reglamento internacio-
nal contiene todas las disposiciones
que tienen relaciéon con la separacion
de trafico.

Hasta ahora, en Chile, se han
establecido zonas de separacion de tra-
fico en: lquique, Antofagasta, Valpa-
raiso, Talcahuano (Ba. Concepcion) y
San Vicente.

Al analizar los aspectos que se
relacionan con la navegacion en nebli-
na, aparece como cuestion decisiva la
"velocidad de seguridad” que hemos
mencionado anteriormente. Para esta-
blecer a qué velocidad debe avanzar
una nave que navega con visibilidad re-
ducida, deberan tomarse en cuenta las
siguientes consideraciones:

a) Visibilidad del momento.

b) Densidad de trafico en el area y
si estd o no establecida la separa-
cion de trafico.

c) Tipo de radar vy ubicacion de sus
repetidores, su “‘performance’” y
los medios asociados de ploteo.

d) Distancia en que el buque puede
serdetenido y tiempo en dar atras
con las maquinas.

Toda esta capacidad del buque
servira para evaluar a qué velocidad
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debe navegarse, la que podra llegar a
ser minima, es decir, s6lo con la viada
para obedecer al timon.

En general, una capacidad de plo-
teo baja traerd como consecuencia una
reduccion significativa de la velocidad
de seguridad.

La situacion del buque cuando la
navegacion se realiza en aguas abiertas,
se apreciara mas segura y aliviada si se
compara cuando se hace en zonas de
alta densidad de tréfico. Desde luego,
existe un amplio espacio para manio-
brar, de modo que un factor de seguri-
dad podra encontrarse al aprovechar al
maximo esta circunstancia. El radar
debera usarse en una escala de alcance
adecuada, que permita tener tiempo
suficiente durante la aproximacion de
los buques. Esta distancia, en condi-
ciones normales, no debe ser inferior a
12 millas. No debe olvidarse que el
empleo del radar con escalas de alcan-
ces menores ha sido, a menudo, una
causa que ha estado presente en una
serie de accidentes maritimos.

Debemos insistir en que la accion
que desarrolle una nave debe ser siem-
pre substancial y decisiva, y por su-
puesto antes de llegar a una distancia
peligrosa (dos millas). En general, una
distancia apropiada para iniciar la ma-
niobra que corresponda, segln el regla-
mento internacional, es de 4 a 5 millas
del otro buque.

Ahora queda por establecer la
magnitud de la alteraciéon en el rumbo,
para evitar llegar a una situacion peli-
grosa. Los organismos especializados
recomiendan, al respecto, lo siguiente:

distancia alteracion del rumbo
8a 10 millas 30°
6a 7 millas 45°
5 millas 60°

La experiencia y la prudencia in-
dican que nunca debe hacerse una alte-
racién en el rumbo inferior a 30°. Son
muchos los ejemplos de accidentes que
han sucedido por no cumplir con esta
sana recomendacion.

En cuanto a la banda a la cual
debe efectuarse el cambio de rumbo,
es opinion generalizada que no debe
hacerse a babor, salvo como recurso
extremo de emergencia. Normalmente
el cambio de rumbo se hace a estribor,
lo que tiene una ventaja evidente en
materia de seguridad cuando ambas
naves alteran su rumbo hacia estribor.
No obstante, las alteraciones a babor
no estan prohibidas en el reglamento
internacional, ya que habran situacio-
nes especiales en que aquello sera ne-
cesario.

4. CONSIDERACIONES FINALES

Corresponde a los oficiales que
montan guardia en el puente de una
nave acrecentar sus conocimientos pro-
fesionales con el estudio detallado y
completo del Reglamento Internacio-
nal para prevenir los Abordajes, y por
supuesto a los capitanes y comandan-
tes les compete no so6lo dar sus directi-
vas al respecto, sino que convertirse en
verdaderos profesores, analizando vy
explicando a sus oficiales los diferen-

tes accidentes ocurridos, tanto en nues-
tras costas como en el extranjero.
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Es indudable que este anélisis
metodico y oportunamente explicado
serd el mejor bagaje de experiencia y
conocimientos que pueda tener un ofi-
cial de puente.

Lo anterior contribuira, ademas,
positivamente, para que los abordajes
que ocasionan tan desastrosas conse-
cuencias puedan ser reducidos en el
futuro.
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