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RESUMEN. PALABRAS CLAVE.

En el acontecer diario de la vida y el trabajo a bordo, existe la percepcion
errobnea de que los fondeos son periodos que no revisten peligro o especial
dificultad para gobernarlos. Se corre el peligro cierto de sufrir una relajacion
en la concentracion y la disciplina del trabajo por parte de los oficiales,
aplicado a dicho periodo de fondeo. Esto no es asi, puesto que los
diferentes siniestros o accidentes en un fondeo estdn sobradamente
documentados. Con el agravante de darse precisamente en la costa y por

ello su gran repercusion en los medios y todo lo que ello acarrea.

El fondeo es un caso especial para el capitan, ya que a menudo es la
maniobra que se efectla sin practico, no como en la maniobra de atraque o
desatraque. Esto obliga al conocimiento y eficaz pericia del capitan con
esta maniobra. Debe tener el conocimiento técnico y dominio practico de

toda la maniobra, pues se encuentra solo.

Tanto capitan como oficiales, deben de llevar a cabo la maniobra de fondeo
como el posterior periodo de guardias, de un modo diligente y seguro. Por
lo tanto se hacen necesario una descripcion técnica del modo seguro de la
maniobra de fondeo para el capitan, como unos procedimientos también
seguros de guardia a seguir para sus oficiales para evitar la peligrosidad de
estos.

Palabras clave:

1
2
3
4
5

Capitan.

Modo seguro / Seguridad.
Maniobra de fondeo.

Procedimiento.

Garreo.



ABSTRACT. KEY WORDS.

The anchorage stay is a dangerous situation for seafarers, for the officers
on watch. Usually, we think another actions like the navigation in open
waters or loading and unloading the cargo are the really ones during the
campaign, but not this one, the “relaxing” anchorage stay. But we must use
our common sense and the professionalism because a lot of accidents
happens while at anchor. It is not a safe situation at all. That wrong
perception will be which makes the anchorage stay risky and unsafe

situation.

The anchoring maneuver is a special maneuver for the captain because he
will be alone. Many times, the pilot is on board for berthing and unbearthing
maneuvers, but not for this one. So, the captain must be totally capable. He

must know and master the technique of the anchoring maneuver perfectly.

Both, the master and his officers must take their actions efficiently and with
care and attention. There is a proper technique to know for the master and
there are duties and right procedures to complete for the officers on the
bridge while at watch. These procedures, should be described in any
security management system, and in fact there are, for following their

instructions.

Key words:
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Captain.

Safety / safe mode.

Anchoring maneuver.

Procedure.

Dragging the anchor.



I-INTRODUCCION.

El mundo de la mar y la profesion maritima, ha sido siempre un gran
desconocido para la sociedad en general, el mundo “terricola” como
vulgarmente dice a menudo la gente de la mar. No obstante, las actividades
del ser humano, de la sociedad en tierra, esta bastante en contacto con la
realidad de la mar, sus profesionales, su medio y su mundo. M&s si cabe
hoy en dia, dado el cada vez mayor desplazamiento de la poblacion
mundial hacia la costa, a la ocupacion de este espacio del planeta. Hoy en
dia las actividades de la sociedad en la costa crecen exponencialmente,
con ello también lo hace inevitablemente el contacto entre los dos mundos.
Con ello la sociedad es cada vez mas consciente de la influencia que
puede tener este mundo, su actividad y profesionales en sus vidas y su
“‘mundo”. Con esta cada vez mayor ocupacion de las costas, la relacion

entre estos dos mundos se estrecha inevitablemente.

Las actividades del mundo e industria maritimas pues, hoy dia est4 cada
vez mas regulada en funcion de su impacto con la sociedad de tierra. Con
el acontecer del tiempo esta relacion se ha ido plasmando en forma de
convenios y leyes muchas veces. Normativa que regula a la actividad
maritima protegiendo muchas veces a la sociedad de tierra y su entorno.
Normativa internacional y local que la sociedad que vive pegada a la mar
debe saber de su existencia, debe saber que la actividad maritima les
afecta de cerca en su acontecer diario en sus vidas. Organizaciones tan
importantes como La Organizacion Maritima Internacional (IMO), con sus
multiples convenios para proteger el medio fisico como el MARPOL, la
regulacion de la formacion de los profesionales de la mar para “proteger” de
alguna manera la actividad que pueda afectar a tierra, como el convenio
STCW-95 relativo a la formacion y capacitacion de sus profesionales y

muchos mas.



llustracion 1- Varada de buques en una playa.

Hoy en dia, en pleno siglo XXI, hay un fendmeno mundial que afecta a sus
costas, a las de todo tipo de paises pero a los desarrollados en particular.
Ese fenbmeno es el turismo de mar y de costa. Un turismo motor de
muchas economias que puede verse seriamente dafiado por una actividad
maritima mal regulada o mal desarrollada por sus gentes, por sus
profesionales. La sociedad debe de saber que el mundo que para ella “esta
ahi fuera”, vela porque su actividad nunca afecte negativamente a ella con
sus particulares acciones. Sus profesionales desarrollan oficios con la
competencia y capacidad para no contaminar su costa. Profesion que esta
al cargo con medidas y normativa concretas. Medidas como la regulacién
en sus aguas de lastres para la conservacion de fauna y flora autdctona,
como el tratamiento de aguas de lastre para la no invasion de especies
exoticas e invasoras. Medidas contra posibles contaminaciones de la costa

por vertidos de hidrocarburos y muchas mas.



llustracion 2- Contaminacion provocada por barco en playa espafiola.

Nuestro pais con su amplia superficie costera y privilegiada latitud, es un
pais a la cabeza mundial del turismo de costa y playas. Actividades como la
nautica recreativa, buceo, pesca deportiva 0 esparcimiento en las playas,
se pueden ver afectadas por la accién de la amplia flota mercante mundial
gue opera por sus costas. Casos como embarrancamientos en playas de
buques mercantes, han llegado a variar fondos de arena y asi afectar en
actividades tan en boga y potenciales como el turismo del surf en la costa
norte y mar cantabrico (ver la primera foto). El caso de esta actividad en
concreto es un claro ejemplo de lo que estamos hablando. Una actividad
que ya se vislumbra en el norte de Espafia como futuro motor de su
turismo, como lo fue el sol en las costas del mediterrdneo o el esqui en las

montanas del interior.



llustracion 3- Costa de Santander, playa de Somo y fondeadero enfrente de

las playas del Sardinero.

Este trabajo pretende detallar la actividad a bordo de un buque, su proceder
profesional en la figura del capitan, de ese espacio que va a ocupar
enfrente de la costa y en ese espacio de tiempo llamado “fondeo”. Se
detallara todo el proceder técnico y profesional a llevar a cabo para que no
afecte ni al medio marino, proteja la vida en la mar, el buque y la carga.
Obsérvese en la foto la proximidad del fondeadero de la ciudad nortefia de
Santander por ejemplo respecto a sus playas. Para que tan bello entorno
no sufra las consecuencias negativas de una mala gestion de la actividad
de fondeo y un mal proceder técnico, esta hecho este trabajo. Los fondeos

de un buque en un fondeadero, espacio fisico mas cercano de un buque
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mercante respecto a la costa, en una situacion no del todo estable y de

riesgo como es un fondeo.

11



I METODOLOGIA.,

1.1 HERRAMIENTAS.

La Organizacién maritimo internacional (OMI) es quien regula la normativa
que guia los procedimientos para los fondeos y sus guardias. Normativa en
la que se apoyan los sistemas de gestion de la seguridad de las
compafias. Esta es la normativa principal en la que se sustenta como

herramienta toda la gestion de los fondeos de modo seguro.

I1.L1.1- REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA
PREVENIR LOS ABORDAJES EN LA MAR - RIPA
(Convention on the International Regulations at Sea —
COLREG).

En el mes de Octubre de 1972, en Londres la Organizacion Maritima
Internacional (O.M.I) o International Maritime Organization (I.M.O), se reune
a fin de revisar el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en
la Mar de 1960. De esta guisa queda redactado este nuevo convenio en
dicho encuentro, en el cual toman parte 47 estados (Espafia inclusive) y 9
organizaciones internacionales quedando abierto a la firma y adhesion de

dichos paises.

El condicionante principal de la creacién de dicho Convenio es la colision y
posterior hundimiento del transatlantico “SS Andrea” con otro buque. Dicho
acontecimiento se produce a la altura de Terranova, en su viaje n° 101 de

Génova a Nueva York, a fecha de 25 de Julio de 1956.

Entra en vigor el 15 de Julio de 1977, una vez cumplidas las condiciones
establecidas en dicha conferencia. Es de aplicacion a todo buque en alta
mar y en aguas que tengan comunicacion con ella por buques de

navegacion maritima
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A partir de 1977 la OMI ha ido introduciendo sucesivas enmiendas
promovidas por los diferentes estados. EI Comité de Seguridad Maritima es

quién se encarga de sus aprobaciones.

El reglamento como tal estd compuesto de una serie partes y 4 anexos.
Cada parte esta compuesta por una serie de reglas. Dice asi en lo referente
a buques fondeados:

Regla 1- Ambito de aplicacion.

a) El presente reglamento se aplicara a todos los buques en alta
mar y en todas las aguas que tengan comunicacion con ella y

sean navegables por los bugues de navegacion maritima.
Regla 3- Definiciones generales.
A los efectos de este reglamento, excepto cuando se indique lo contrario:

a) La palabra “buque” designa a toda clase de embarcacion, incluidas
las embarcaciones sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizada o
gue pueda ser utilizada como medio de transporte sobre el agua.

b) La expresion “buque de propulsion mecanica” significa todo buque
movido por una maquina.

i) La expresion “en navegacion” se aplica a un buque que no esta ni

fondeado, ni amarrado a tierra, ni varado.

Comentario: En el apartado “i” la definicion de “en navegacion” implica que
para que un barco no esté navegando ha de estar quieto y firme a tierra,
luego se consideran en navegacion a efectos de estas reglas los barcos
gque estén ciabogando sobre el ancla, los que garreen las anclas o los que

usen las cadenas con las anclas desengrilletadas para maniobrar.

Se hace hincapié en este apartado porque aparentemente “en navegacion”
quiere decir un barco haciendo ruta, pero como se ve no es asi a efectos de

estas reglas.
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Regla 5- Vigilancia.

Todos los buques mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual
y auditiva, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para evaluar

plenamente la situacion vy el riesgo de abordaje.

Comentario: ...Asimismo, y a pesar de que muchos no le dan importancia,
la vigilancia debe ser muy responsable cuando se esta fondeado, pues,
como hemos comentado en la regla 3, un barco garreando se considera
navegando y ello implica el atenerse a tal situacion a efectos de abordaje,

sefales luminosas y sonoras, etc...
PARTE C.- LUCES Y MARCAS.
Regla 20- Ambito de aplicacion.

a) Las reglas de esta parte deberdn cumplirse en todas las
condiciones meteoroldgicas.

b) Las reglas relativas a las luces deberan cumplirse desde la puesta
de sol hasta su salida y durante ese intervalo no se exhibira
ninguna otra luz, con la excepcién de aquellas que no puedan ser
confundidas con las luces mencionadas en este Reglamento o que
no perjudiquen su visibilidad o caracter distintivo, ni impidan el
ejercicio de una vigilancia eficaz.

c) Las luces perpetuadas por estas reglas, en caso de llevarse,
deberan exhibirse también desde la salida hasta la puesta del sol si
hay visibilidad reducida y podran exhibirse en cualquier otra
circunstancia que se considere necesario.

d) Las reglas relativas a las marcas deberan cumplirse de dia.

e) Las luces y marcas mencionadas en estas reglas cumpliran las

especificaciones del Anexo | de este reglamento.

Regla 29- Embarcaciones de practico.

14



a) Las embarcaciones en servicio de practicaje exhibiran:

i) En la parte superior del palo, o cerca de ella, dos luces todo
horizonte en linea vertical, siendo blanca la superior y roja la
inferior.

i) Cuando estén fondeados, ademas de las luces prescritas en
el apartado i), la luz, luces o marcas prescrita en la regla 30

para los buques fondeados.
Regla 30- Buques fondeados y buques varados.

a) Los buques fondeados exhibiran en el lugar mas visible:

i) En la parte de proa, una luz blanca todo horizonte o una
bola.
i) En la popa, o cerca de ella, y a una altura inferior a la de la

luz prescrita en el apartado i), una luz blanca todo horizonte.

b) Los buques de eslora inferior a 50 metros podran exhibir una luz
blanca todo horizonte en el lugar mas visible, en vez de las luces
prescritas en el parrafo a) de esta regla.

c) Los buques fondeados podran utilizar sus luces de trabajo o
equivalentes, para iluminar sus cubiertas. En los buques de 100
metros de eslora o mas, la utilizaciéon de las mencionadas luces
sera obligatoria.

d) Las embarcaciones de menos de 7 metros de eslora cuando estén
fondeadas en un lugar que no esté dentro ni cerca de un canal
angosto, paso, fondeadero o zona de navegacion frecuente, no
tendran obligacién de exhibir las luces o marcas prescritas en los

parrafos a) y b) de esta Regla.

Regla 35- Sefiales acusticas en visibilidad reducida.

En las proximidades o dentro de una zona de visibilidad reducida, ya sea
de dia o de noche, las sefiales prescritas en esta regla, se haran en la

forma siguiente:

15



g) Un buque fondeado dard un repique de campana de unos 5
segundos de duracion a intervalos que no excedan un minuto. En
un buque eslora superior o igual a 100 metros, se hara sonar la
campana en la parte de proa del buque y, ademas, inmediatamente
después del repique de campana, se hara sonar el gong
rapidamente durante unos 5 segundos en la parte de popa del
buque. Todo buque fondeado podra, ademas, emitir tres pitadas
consecutivas, a saber: una corta, una larga y una corta, para
sefialar su posicion y la posibilidad de abordaje a un buque que se

aproxime.

Regla 36- Sefales para llamar la atencion.

Cualquier buque, si necesita llamar la atencion de otro, podra hacer sefales
luminosas o acusticas que no puedan confundirse con ninguna de las
sefales autorizadas en cualquier otra de estas reglas, o dirigir el haz de su
proyector en la direccién del peligro, haciéndolo de forma que no moleste a
otros buques. Toda luz que se utilice para llamar la atencién de otro buque
ser4 de tal indole que no pueda confundirse con ninguna ayuda a la
navegacion. A los efectos de esta regla se evitard la utilizacion de luces
intermitentes o (giratorias de gran intensidad, como las luces

estroboscopicas.
Regla 37- Sefiales de peligro.

Cuando un buque esté en peligro y requiera ayuda, utilizara o exhibira las

sefiales prescritas en el Anexo IV de este reglamento.

16



11.1.2 — CODIGO INTERNACIONAL DE GESTION DE
LA SEGURIDAD. CODIGO IGS (ISM).

El cédigo “International Safety Management” o también conocido como
codigo ISPS. Es un cédigo adoptado por la OMI que proporciona una
norma internacional sobre gestion para la seguridad operacional del buque
y la prevencion de la contaminacion. Este cédigo ayuda a gestionar
garantizando la seguridad maritima y que se eviten tanto lesiones
personales o pérdidas de vidas humanas como los dafios al medio

ambiente, concretamente al medio marino, y a los bienes.

11.1.3- CONVENIO STCW.

Primer convenio que traté los estandares minimos de cualificacion de la
gente de mar en 1978. Posteriormente se introdujeron mejoras y
modificaciones que desembocaron en el Ultimo convenio con entrada en

vigor el 1 de enero de 2012, con las llamadas enmiendas de Manila.

I.1.4- ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL
TRABAJO (OIT).

Organismo especializado de las naciones unidas que regula el trabajo y las
relaciones laborales. Adopto6 el Convenio sobre el trabajo maritimo en la 94°
conferencia internacional del trabajo en el 2006. Establece las condiciones
minimas para el trabajo de la gente de mar a bordo de los buques. A su
vez, contiene disposiciones sobre el tiempo de trabajo y descanso,

proteccion de la salud entre otros.
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11.L1.5 — CONVENIO INTERNACIONAL PARA
PREVENIR LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES.

Convenio MARPOL. Desarrolla las normas internacionales necesarias para
prevenir la contaminacion por los buques por hidrocarburos, sustancias

dafiinas y la minimizacion de descargas ocasionales.

11.L1.6 — CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA
SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR.

Convenio SOLAS. En el capitulo IX, “Gestion de la seguridad operacional
de los buques”, se hallan las prescripciones relativas a la gestion de la
seguridad, obligando en este caso al buque y su responsable el capitan, al

cumplimiento del cédigo IGS.

11.1.7- SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD DE
LA COMPANIA.

Es el desarrollo légico y por etapas que se basa en la mejora continua.
Incluye la politica, la organizacion, la planificacion, la aplicacién, la
evaluacion, la auditoria y las acciones de mejora con el objetivo de
anticipar, reconocer, evaluar y controlar los riesgos que afectan a la
seguridad y salud en el trabajo. Con una ejecucién permanente, es un
proceso de mejora continuo de las condiciones de trabajo. Sus objetivos
son definir las actividades y prevencion que mejoren las condiciones de

trabajo y de salud de los trabajadores.
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1.1.8- PLANTEAMIENTO TECNICO DEL PROBLEMA.

11.L1.8.1 — EL CASO DEL ENCALLAMIENTO DEL
BUQUE FRIGORIFICO “SIERRA NAVA”.

El caso mayoritario de problemas derivados en un fondeo es el de garreo
de un buque y posterior varada o embarrancamiento. También se registran
casos de vertidos durante el fondeo, abordajes y colisiones por borneos,

pero el caso mas comun es el citado primeramente.

El caso de accidente por garreo y posterior varada, durante la estancia en
el fondeadero, del buque frigorifico “Sierra Nava”, ocurrido el 28 de Enero
de 2007 en un lugar de trafico maritimo tan concurrido como es la Bahia de
Algeciras, es un ejemplo perfecto con todos los ingredientes para el
estudio, andlisis y definicion de lo que debiera ser un fondeo de modo

seguro.
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b
S Salvamento
LY Maritimo

llustracion 4- Buque frigorifico “Sierra Nava” embarrancado en Punta

Bodiones.

La comisién permanente de investigacion de siniestros maritimos por parte
de la direccion general de la marina mercante, elaboré el informe sobre el
accidente maritimo, que arroja mucha luz sobre fallos en el periodo de

fondeo.

11.1.8.2.- PRINCIPALES CAUSAS DE ACCIDENTE EN
UN FONDEO.

El caso del “Sierra Nava”, tan tipico, nos sirve para valorar las causas
principales de tales siniestros. Fue un accidente por garreo de manual. La

comision al final de su informe informa sobre las causas principales del

siniestro, estudiadas y demostradas previamente. Estas fueron las causas

20



principales, que posteriormente se desarrollard en la metodologia, sobre

como evitarlas mediante una buena gestion y procedimientos seguros en el

periodo de fondeo por parte del capitan.

1

Falta de maniobrabilidad adecuada del buque debido al excesivo
asiento y posterior exposicion de superficie velica ante el agente
externo del viento. El tenedero era el correcto al inicio del fondeo.
Vigilancia insuficiente durante las guardias de fondeo en el puente,
de los agentes meteorolégicos que arrecian, como de verificacion
adecuada de la posicion del buque. Se puede estudiar lo que el
capitan apunto en las “érdenes del capitan” para el fondeo.
Utilizacién inadecuada del equipo de fondeo al virar, como de su
mala conservacion.

No utilizacion del otro ancla para reforzar el fondeo.

La no solicitud de ayuda y asistencia de remolcadores por radio, ni el

informar del garreo desde el primer momento a las autoridades.

Todas estas particularidades que desembocan en tal siniestro, hacen ver la

falta de un seguimiento estricto de un método. Si el método existe en todo

caso, la falta grave de no seguirse. Demuestra la necesidad por lo tanto de

tal método que dirija la accion de fondeos ejercidos bajo una seguridad

total.
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Salvamento;
aritimo

llustracion 5- Garreo desde el fondeadero y encallamiento en la playa del

buque frigorifico “Sierra Nava”.

11.L1.8.3- HERRAMIENTAS UTILIZADAS EN LA
INVESTIGACION DE SINIESTROS EN UN FONDEO.

Un aspecto importante a considerar y saber es la adecuacioén del numeral
del equipo al buque. La correcta correspondencia del primero con las
caracteristicas del buque. La sociedad clasificadora es la que indica la
dotacion debida para este. En el caso que nos ha valido como ejemplo era
la sociedad clasificadora “Lloyd’s Register of Shipping”. Esta, en el caso
gue nos ocupa como ejemplo, era la entidad emisora de los certificados
internacionales que llevaba el buque.

El COLREG se cumple durante todo el fondeo.
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En cualquier caso de siniestro de este tipo, se estudia y se elabora el
informe preciso sobre si las caracteristicas de la tripulacibn cumplen
debidamente el convenio STCW. Siempre al dia. También los registros
sobre los periodos de trabajo y descanso, las guardias, hecho que regula la
OIT.

Para el estudio de los dafios medioambientales, en estos casos la

normativa a cuidar es el MARPOL.
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Il DESARROLLO.

Un fondeo de modo seguro debe de seguir la siguiente metodologia.

.1 ESTRATEGIA Y PLANIFICACION PREVIA.

111.L1.1 EL OFICIAL ENCARGADO DE LA MANIOBRA,
EL CAPITAN Y LOS PROCEDIMIENTOS PREVIOS.

EL CAPITAN:

Como responsable de la navegacion, finalizando viaje y proximo a la
recalada avisa a todo el personal implicado en la maniobra de fondeo.
Desde el puente con el oficial de guardia y con el “atencion a la maquina”
dada, avisa al departamento de maquinas y de cubierta. Este ultimo es
informado del plan de fondeo al oficial que corresponda acudir a la

maniobra en proa y de si se coge préactico o no.

Durante la recalada el Capitan observara las circunstancias actuales
propias del buque y las externas y con ello decidird y tendra en cuenta los
siguientes puntos para planificar e informar tanto a su oficial a proa como al

gue sigue en el puente de guardia:

- Al oficial del puente: Rumbo y velocidad a llevar durante la maniobra

de aproximacion al punto de fondeo. Todo ello, evaluando derivas,
abatimientos, distancias de seguridad a otros buques y obstaculos
para cada etapa de la maniobra. También aparatos electrénicos y
sefales dispuestos para la ocasion como sonda, canales de radio
pertinentes, banderas.

- Al oficial encargado a proa: informara de la tripulacibn necesaria

para la maniobra, plan de guardias de fondeo, zona y naturaleza del

fondeo, numero de cadenas a utilizar y orden (si es una, por el
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movimiento relativo que se espere del buque o por estado de
conservacion segun planes de alternancia etc.), largo de cadena a
filar, informard que pedird informes sobre como va llamando la
cadena y distintos acontecimientos de la maniobra.

- Debido a las disposiciones relativas a la disponibilidad clara sobre la
informacion de las caracteristicas del buque durante la maniobra a

estar.

111.1.2 MAQUINARIA DE LA MANIOBRA DE FONDEO.

Estos son los elementos estructurales del buque y la maquinaria que se
utilizard: Anclas, escobenes, caja de cadenas, gatera de la cadena,
estopores (guillotina, husillo), malla, tapa de la gatera, mordazas, cadenas,
grillete de arganeo o entalingadura, molinete, collarin del escobén,
barbotén, tambor, ferodos, cabrestante, guardainfantes, freno hidraulico,

contrete, embrague y freno de barbotén, luces y marcas de fondeo.

El primer oficial de cubierta se tiene que encargar de que estén siempre en
buen estado, delegando trabajos de mantenimiento en la figura del

contramaestre.
111.1.3 ELECCION DEL FONDEADERO.

La relacibn que tenga el agarre de nuestra ancla con la naturaleza del
fondo, determinara la eleccién del fondeadero.

El tipo del fondo dependera de la naturaleza de la materia que alli se halle.
Agruparemos las distintas variantes posibles en tres para poder tener un
esquema manejable de todos los tipos de fondo que nos pudiéramos
encontrar. De esta manera reducimos a tres categorias los posibles

fondeaderos:
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- Buen tenedero: Sera el que este compuesto por fango duro (Mh),

conchuela (Sh), arena fangosa (S/M) y arena gorda (Sc). Anclas tipo
“Hall” tienen aqui un agarre de cuatro veces su peso. Anclas tipo
“AC-14" ocho veces su peso.

- Tenedero regular: Compuesto de arcilla (Cy), cascajo (G) y arena

fina (Sf). La eficacia de agarre de anclas tipo “Hall” aqui es de tres
veces su peso y diez para las tipo “AC-14".

- Mal tenedero: Compuesto por fango blando (Mso), piedra (St) y coral
(Co). La eficacia de agarre en las citadas arriba baja hasta tan solo

dos veces su peso.

Aun asi, la verdadera capacidad de agarre del ancla, vendra especificada

por el fabricante en las pruebas y test hechas al efecto.

El caso de los fondos arcillosos. Pérdida de agarre del ancla por

disminucién del juego de la cruz por depdsito de material :

Aungue no sean descritos como malos, hay que tener en cuenta que son
peligrosos. La razon de ello se halla en que retienen bien el ancla debido a
que esta penetra bien su lecho, pero al zarpar, provocan que el ancla
retenga mucha arcilla. Al ocurrir esto, una cantidad de arcilla queda sobre la
cruz y esto imposibilita la variacion de esta sobre la cafia. Asi el &ngulo de
libertad que suele tener la cruz (50° aproximadamente segun su
construccion), queda limitado. Todo esto provoca una posible situacion de
garreo por agentes externos a tener en cuenta. Un borneo de 180° por

ejemplo que pueda producir lo siguiente:
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llustracidn 6- Aspecto critico del ancla.

Como vemos en la ilustracion, en la nueva solicitud el ancla ya no agarra
fondo y quedamos expuestos a un posible garreo, situacion de fondeo no

segura ya.

Al sospechar dicho garreo por borneo, lo mejor es planificar virar el ancla
para comprobar dicha retencion arcillosa, limpiarla para liberarla de dichos

restos y proceder a fondearla nuevamente.

Al levantar el fondeo para evitar apelmazamientos y acumulaciéon de lodos
en la caja de cadenas, se procede a baldeo de escobenes. Asegurando de
esta manera una correcta limpieza, tanto de eslabones como de cadena y

su posterior estiba segura en la caja de cadenas como del escobén.

111.1.3.1- GENERACION DE SITUACIONES CRITICAS
POR PERDIDAS DE EFICACIA TEORICA DE
RETENCION.

Caso de pérdida de agarre al inclinarse la cafia sobre el lecho del
fondeadero:
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llustracion 7- Pérdida de retencién por angulo a.

Este caso de pérdida de agarre se fundamenta en la descomposicion de T'.
Una en la vertical y otra en direccion a las ufias, siendo 6 el angulo de

inclinacion entre la cafia y las ufias.

Observamos que la capacidad de retencidon tedrica disminuye con el
aumento de “a” o aumento de inclinacion de la cafa con el fondo. No
obstante, las variaciones en el agarre dependeran del tipo de ancla. A
groso modo “a”’=5° equivale a una pérdida de agarre de aproximadamente
un 25%, un “a”= 15° a una pérdida de un 50% aproximadamente. Las
variaciones seran dependiendo del ancla. La siguiente figura esta

representada la variacion para el modelo de ancla AC-14.

i l AC-14

llustracion 8- Agarre del ancla AC/14 a
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111.1.3.2- GARREO VOLUNTARIO.

El agarre de un ancla es de unas 4 veces su peso, las pérdidas
porcentuales de eficacia estan en funcion del angulo a vistas anteriormente.
Esta situacion hace garrear el ancla sobre el fondo cuando las fuerzas
externas lo superan pero establecen una tensién constante sobre la
cadena. Esta retencion mueve lentamente el punto de giro hacia Pp.,

mientras que antes se encontraba en el mismo escobén.

El garreo voluntario se utiliza para mantener la proa sobre un arco de
cuadrante determinado, mientras el buque da atrds con su maquina o se
deja llevar por su arrancada en la misma direccién. Para garantizar el
garreo del ancla, hay que filar un largo de cadena que no permita a las
uflas del ancla penetrar en el fondo, esto es, con el angulo “a” siendo
mayor que el angulo 8 de inclinacion de las ufias respecto a la cafia del
ancla, condicion que se logra, normalmente, con largos de cadena de 1,5

veces la distancia del escobén al fondo.

111.1.3.3- COMPORTAMIENTO DEL BUQUE
FONDEADO.

El buque con un sélo ancla fondeada, se encuentra en equilibrio dinamico
con su inercia y la resultante de todas las fuerzas que acttan sobre él. En
el equilibrio estético, el ancla debe ser capaz de resistir la fuerza (F=T"), la
amura aguantar el peso de la catenaria y la cadena, bien por su largo o por
su peso, mantener la cafia del ancla en un angulo con la horizontal no

superior a 8°.

El sistema, en su conjunto, debe ser elastico para absorber los movimientos

a gue se vera sujeto, sin que se transmitan negativamente al ancla.
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El movimiento de un buque al ancla esta basado en oscilaciones de 6

grados de libertad, si bien quedan reducidos a 3, al no considerar el

balance y agrupar los otros 5 en, movimiento vertical de la proa,

movimiento de giro o borneo y el longitudinal de proa a popa y viceversa.

Ancla

b,
f i,

llustracion 9- Grados de libertad.

El movimiento del buque esta limitado por:

1-

Con la vertical o arfada, al valor maximo de altura de las olas, que
aungue no afecta la capacidad de agarre del ancla, siempre que el
angulo del arganeo con el fondo (a) no supere los 8°, si afecta a la
tension de la cadena en el escobén.

Con la longitudinal, modificara la longitud de cadena en contacto con
el fondo y por tanto el angulo de la cafia del ancla con el plano
horizontal, mientras que quedara limitado al equilibrio entre las
fuerzas aplicadas sobre el buque procedentes de los agentes
externos existentes y la posicion del centro de resistencia lateral
(CRL).

Con la horizontal o de borneo, la zona de barrido de la eslora del

buque fondeado es un volumen desarrollado por la superficie de una
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corona eliptica de radios correspondientes a la maxima y minima
longitud y el movimiento vertical.

llustraciéon 10- Areas de borneo.

111.1.3.4- DETERMINACION DEL AREA DE FONDEO.

El fondeadero y la planificacion para el fondeo, no llevaran gran trabajo
cuando no se tengan limitaciones como obstaculos y sitio. Simplemente la
zona a elegir ira en funcién del rumbo y velocidad con que lleguemos, asi
como de las condiciones meteorolégicas y oceanogréaficas que tengamos.
La planificacion mas detallada vendra con la falta de espacio en el
fondeadero. Dicha falta sera ocasionada por la falta de espacio creada por
la cantidad de buques en nuestra misma condicion. También porque el

espacio disponible esté cerca de la costa o veriles de sonda escasos.
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Para planificar el fondeo para el segundo y méas complicado caso,
habremos de calcular distancias de seguridad a buques y obstaculos.

Habremos también de calcular borneos propios y de los otros buques.

Todo ello forma parte de la planificacién a hacer durante la aproximacion al
fondeo. Una vez fondeados se hara la evaluacion final y se debera poder

corregir.

En la planificacion del fondeo para el segundo caso podremos utilizar las

siguientes herramientas:

- Elevada congestiéon por bugues v presencia de obstaculos.

Calcularemos la distancia de seguridad a los buques mediante la
siguiente ecuacién: d=(k+1)xE
“E”= eslora del buque
“k” = coeficiente dependiente de los siguientes valores:

- Intensidad de la marejada que penetra en la rada.

- El “efecto aguas someras”, es decir, la sonda al considerar el

Efecto multiplicador de todas las fuerzas sobre el buque.

- La naturaleza del fondo y bondad del tenedero.

- La cantidad de cadena a filar para prevenir el garreo.
Por lo tanto “k” solo es un valor subjetivo y unido a la experiencia del
capitan en las maniobras.

- Cercania a la costa y veriles insuficientes.

Calcularemos la distancia de seguridad a estos mediante la siguiente
formula: d = Velocidad de deriva x tiempo de respuesta.

Aqui deberemos de saber el comportamiento del buque a la deriva
con la meteorologia que corresponda y determinada por los
diagramas de maniobra.

Se debera estudiar bien los limites de la costa y veriles que puedan
inducir a varada a la hora de la planificacion. También hacer el
calculo mental sobre la evoluciébn del buque derivado de las

caracteristicas de la maquina y su respuesta en caso de emergencia.
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Dividiremos el fondeadero de la siguiente manera:

- -
. aa

llustraciéon 11- Distribucién del fondeadero.

Para cada tres buques tenemos un triangulo equilatero. El vértice del

triangulo corresponde al punto de fondeo de cada ancla. Cada barco

borneara alrededor de dicho vértice y describira un circulo de borneo. El

espacio ocupado por tres bugues se calculara con la siguiente formula:
S=h{(n-1)}xDxV32+2[C+(k+1)E]}

Donde:

n: nimero de buques.

h: altura de agua disponible.

c: longitud de cadena filada.

E: eslora del buque.
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11.1.3.5- RELACION SONDA-CALADO Y CADENA A
FILAR.

Clasicamente se ha empleado la relacion de cantidad cadena a filar, igual a
3 0 4 veces la sonda. Aumentando a 5 o 6 veces en caso de temporal. Este
criterio practico no es seguro ni real hoy dia. Los nuevos materiales usados

en los elementos de fondeo, desacreditan esa relacion.

El peso de la cadena es un factor decisivo en la intervencion de la relacion
de fuerzas. Antiguamente los materiales de que estaban compuestos los
elementos del fondeo, eran de aceros normales, superiores en peso a los
aceros especiales de hoy dia. Estos son mas livianos pero mas resistentes.
La eficacia de retencion proporcionada por el peso unitario de la cadena, se
ve suplida hoy por el mayor largo de cadena filada. Observamos
graficamente dicha variacidén en la siguiente figura: Mas grilletes a fondear

para una misma sonda.

a7 =LVS et ssvE

[l | | L | | I 1
T 1 T 1 1 1 T T } i -

N® grilletes

llustracion 12- Grilletes a fondear.

La curva de arriba “n” representa el acero mas pesado y la de abajo “n’” el

mas liviano o especial. Si la retencion del ancla depende del tipo y modelo,
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la cadena sélo lo es en una proporcion de 3/4 de su peso, lo que significa
una menor capacidad para las nuevas aleaciones, y por ello no siempre el
filar mas cadena sera la maniobra adecuada, al ser el ancla la que
finalmente deba proporcionar el efecto esperado, dejando que la cadena
por su mayor resistencia estructural actie como amortiguador del

movimiento del buque ante los socollazos y estrechonazos.

La relacion sonda/calado es importante cuando se aborde bajo los criterios
de las aguas someras de existir corriente porque el factor bloqueo
incrementa la fuerza F sobre el buque y, por tanto, las tensiones sobre el
ancla y la cadena. En estas condiciones, a menor relacion sonda/calado, se

fila mas cadena.

1.1.4- FUERZAS QUE INTERVIENEN EN LA
MANIOBRA DE FONDEO.
Una vez hecha la planificacion de la maniobra de fondeo, elegido

fondeadero y posicion, se tiene en cuenta las fuerzas que fisicamente

componen este:

F: Es la resultante de todas las fuerzas externas por la que el buque
hard cabeza sobre el ancla. Tales fuerzas son el oleaje por mar de
viento o de fondo, el viento, la corriente como principal y
extraordinariamente hielos o demés obstaculos en su roce contra el
casco del buque.

- T: Es la fuerza de resistencia contra el garreo sobre el fondo
realizada por ancla y cadena.

- P: Es el peso de la cadena que no descansa sobre el fondo, desde
justo ese mismo eslabon, hasta el que esta justo en el escobén en
su primer punto de contacto en este.

- T: Es la tension gue se ejerce sobre el eslabén que descansa sobre

el escobén. Como resultado de la descomposicion de la fuerza “F”,

sobre la tangente de la cadena en el escobén y la vertical.
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llustracion 13- Descripcion de fuerzas intervinientes.

La cadena ejerce toda la presion en los engranajes del barbotén y el
estopor. No obstante, el punto critico es el mencionado ( el eslab6n sobre el
escobén) porque es justo el punto donde recae el roce y también las
distintas solicitudes de direccién variable dependiendo de la fase de la

maniobra en que estemos. Esto serd tomado en cuenta.

En el esquema de fuerzas intervinientes, tenemos los angulos formados por
las tangentes a la cadena con la horizontal, "a” en el arganeo del ancla que

descansa en el fondo y “3” en el escobén.

Una vez filada la cadena calculada para mantener correctamente la
posicién de fondeo, esta serd solicitada por agentes externos en distintas
direcciones. Al final quedara estirada “haciendo cabeza” sobre el fondo.

Cuando se logra esta situacion de forma brusca y rapida, como en el caso
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de que el bugue mantuviera una arrancada atrds, la tensién sobre el
escobén y sobre el fondo se hacen superiores a las normales y el buque
tiende, por la accion de reaccion, a volver hacia proa, hasta que repetidos
estos movimientos, finalmente adquiere una posicion en que todas las
fuerzas mencionadas se encuentran en equilibrio. En dichas circunstancias
puede decirse que es la mas estatica de las posibilidades longitudinales
respecto al fondo, si bien, todavia pueden permanecer otros movimientos,
como es el de borneo que no modifica la cuantificacion de las fuerzas, y el
de arfada causada por la presencia de olas que volverian a introducir un

elemento perturbador en el equilibrio longitudinal alcanzado.

I11.1.5- PROCEDIMIENTOS PARA CUANTIFICAR LAS
FUERZAS.

A la hora de planificar un fondeo seguro, utilizaremos los siguientes tres

métodos tedricos para determinar la cuantificacion de fuerzas.
METODO 1.

Planteamiento clasico donde se relacionan las tres fuerzas fundamentales
“F”, “T” y “T", junto con los angulos basicos “a”y “3”. Por este método se
pretende que el ancla no garree por la sola consideracion de las fuerzas.
T’=F y a =0 como condicidn de eficacia.

Demostracion:
T/sen (90— RB)=T/sen(90+a)=P/sen( B- q)
Lo que esigual a:

T/cos(R)=T/cos(a)= P/sen(B-a)
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De donde:

T'=Txcos 3/ cosa
Y al ser:

F=Txcos 3
Sustituyendo:

T =F/cosa

De la dltima ecuacion se deduce que la tension sobre el ancla sera minima
e igual a la fuerza “F”, cuando el denominador sea igual a 1 (valor maximo),

sucediendo sélo cuando el valor de a =0°; siendo maxima cuando o = 90°.

Si a aumenta, la fuerza “ T’ “ aumenta y asi la posibilidad de un garreo. Ya
no hay un punto estatico respecto al fondo y decrece la seguridad del

fondeo.

Para que “T™“ no supere en mucho a “F“ sobre el escobén, “a“ sera lo
minimo posible. Para ello, se tendra en cuenta filar lo suficiente para tener
cadena reposando sobre el lecho marino, aun considerando incrementos de
la fuerza “F“ por condiciones meteorolégicas cambiantes o alteraciéon de
calados por accion del propio buque por lastres, alteracién de asiento,
cargar etc. y la consiguiente alteracion de los efectos de los agentes

externos presentes sobre el buque.

METODO 2.

Se fundamenta en la influencia que tiene las caracteristicas fisicas del
buque: el desplazamiento por sus formas, la obra viva (el calado, su efecto
sobre la corriente) y obra muerta (superestructuras y efectos del viento),
con el escantillonado del equipamiento de este. Estas y este dltimo se

relacionan mediante el denominado “numeral del equipo” (NE).
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Para obtener el numeral del equipo, se aplican datos basicos del buque en
la siguiente formula. Se obtiene un nimero, con este se localiza su posicion
en una tabla y se acaban sabiendo los requisitos necesarios para los
equipos de fondeo en este caso y amarre. Tales datos del buque se aplican
en la informacion proporcionada por las sociedades de clasificacion como

“Det Norske Veritas”.
Numeral de equipo:

- NE: A% +2BH + A/10
Donde:

- A: Desplazamiento del bugque en toneladas en calado de verano.

- B: Manga de trazado maximo del buque (en metros).

- H: Francobordo en la maestra en metros, desde la flotacion de
verano hasta la cubierta superior, mas la suma de las alturas en la
maestra en metros, de cada hilada de casetas con una manga mayor
de B/4.

- A: Area en el plano de la crujia (area lateral) en metros cuadrados,
por encima de la flotacion del casco y superestructura de casetas
con manga superior a B/4.

- Las pantallas o amuradas de altura igual o superior a 1.5 metros, se
consideraran como casetas para determinar “H” y “A”. Esto sucede
en el caso particular en algunos proas de buques. Para el célculo de

“H” se desprecian el arrufo y la brusca:

H=za+2H

Cuando exista una discontinuidad local en la cubierta superior para el piso
mas bajo, la altura “H” se medira a partir de la linea ficticia de cubierta. Ni el

asiento ni el arrufo se consideran en la determinacién de “H”.

Cuando una superestructura o caseta que posea un ancho superior a B/4,
se encuentra por encima de una caseta con un ancho igual o inferior a B/4,

se incluira la caseta mas ancha y no la estrecha.
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En embarcaciones menores, algunas sociedades de clasificacion, fijan el
numeral de equipo en funcion del producto de la eslora, la manga y puntal

elevado a 2/3 afectado por un coeficiente “k”.

Una vez encontrado el numeral de equipo, se buscan en unas tablas de la

sociedad de clasificacién utilizada y obtenemos:

1- Numero de anclas.

2- Peso del ancla.

3- Longitud de la cadena.

4- Diferentes diametros segun la cadena.

5- Cable de remolque con su longitud y carga de rotura.

6- Lineas de amarre con su longitud individual y carga de rotura.

Para el caso de los remolcadores se establece una férmula especifica para

el célculo del numero de equipo, que es la siguiente:
NE:A 25+ 2 (BxF+ 2 bh)x A/10
Donde:

f: Francobordo en la maestra desde la flotacion de verano.

- A: Desplazamiento del buque en el calado de verano (en toneladas).

- B: Manga de trazado maxima del buque (en metros).

- h: altura, en metros de cada hilada de superestructura o caseta, en
el costado, que tenga una manga de B/4 o mayor (no se tendran en
cuenta el arrufo ni el trimado) (m).

- b: Manga, en metros, de la superestructura o caseta mas ancha de
cada hilada.

- A: Area en el plano de crujia dentro de la eslora reglamentaria del
buque y de las superestructuras o casetas por encima por encima de
la flotacion de verano que se encuentren de la eslora reglamentaria

del buque, y que ademas tenga una manga mayor que B/4.
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En general todas las Sociedades de Clasificacibn siguen procesos
similares, con légicas variaciones en la manera de determinacion del
equipo de fondeo. Algunos utilizan la férmula general a la que aplican
algunas reducciones en funcién del tipo de buque y servicio que esta
destinado a prestar, mientras que otras, entre ellas el Lloyd’s Register,
emplean distintas férmulas también en funcién del tipo de buque y servicio
gue esta destinado a prestar, pero todas tienen en comun el acompafar
sus reglamentos de unas tablas de equipo requerido, que resultan ser casi

idénticas para todas ellas.

Esto se debe a que la International Association of Classification Societies
(IACS), que es como un férum que aglutina a todas las sociedades
clasificadoras del mundo, ha servido para unificar criterios y eliminar el
aislamiento en que trabajaban las distintas sociedades, creando el citado

féorum.

111.1.6- APLICACION DEL FONDEO EN DISTINTAS
SITUACIONES Y CIRCUNSTANCIAS.

El equipo de fondeo tiene una gran aplicacion a buen numero de
situaciones de maniobra, unas consideradas clasicas y otras muy
especiales, pero todas ellas interviene para llevarlas a cabo y ayuda al

remate de la misma.
Las aplicaciones se incluiran en dos grupos segun su propésito:
Grupo A) CON MAQUINA.

1- Para aumentar el giro, apoyandose en el fondo mediante el ancla del
costado de giro y timén a la misma banda. Debe hacerse con poca
arrancada y siempre que se confie en la capacidad y eficacia del
freno del molinete, asi como en el estado general de todo el equipo

de fondeo. Para garantizar la maniobra, también se tendra en cuenta
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la naturaleza y bondad del tenedero, en relacion al tipo de ancla y su
capacidad de retencion, unas veces para aumentar su accion y otras
para que pueda garrear sin faltar.

2- Ayuda en las maniobras de atraque, con 1 o 2 anclas fondeadas, con
antelacion y distancia a la linea de atraque. La maniobra es
complementada por acciones de maquina y timén, en base a
principios dados en el caso anterior, si bien para esta maniobra se
pretende que el ancla fondeada no garree en ningin momento, pues
de hacerlo, el barrido de la proa podria alcanzar la linea de atraque.
Factores a tener en cuenta: punto donde dar fondo, la arrancada y el
largo de cadena a fondear en funcion de la sonda disponible y la
distancia a la linea de atraque.

3- Control de la proa, en diferentes circunstancias, como son:

3.1- Mantenerse proa al mal tiempo, teniendo las dos fondeadas y

con maquina avante suficiente para mantener la posicion sobre ellas.

llustracion 14- Control de la proa.
3.2- Romper los efectos de interaccion con las méargenes del canal,

mediante la retencion que resulta del garreo del ancla fondeada en la

banda en que se crean las fuerzas.
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llustracion 15- Control de interacciones.

3.3 — Con maquina atras, en cuyo caso, el ancla garreando actta en
sustitucion de un remolcador, manteniendo una determinada proa,

gue se podra cambiar a voluntad.

Grupo B) SIN MAQUINA.

1- Manteniendo la posicion relativa respecto al fondo conseguido por
una o mas anclas, lo que constituye el uso y objetivo mas frecuente
del equipo. Otras, aprovechadas para mantener el buque costado a

la margen en espera de mejora de la situacion.

[lustracién 16- Otros usos.

2- Uso en emergencias, especialmente cuando el buque, carente de
propulsion y/o de gobierno por averia u otra causa, se encuentra
sometido a una deriva que le empuja o aproxima peligrosamente a la
costa. Es por tanto una maniobra apurada para evitar el accidente

de varada.
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Es evidente que las aplicaciones del equipo de fondeo son siempre
beneficiosas, aunque lamentablemente no siempre son utilizadas en el
momento Yy circunstancias adecuadas, como asi lo demuestran los
numerosos casos en que se empled tardiamente o fue relegada a un
segundo término, cuando en realidad hubiera sido lo mas

convenientemente.

11l.2- EJECUCION DE ACCIONES DE MANIOBRA DE
FONDEDO.

Una vez que ya se saben las distintas variables que afectan a la maniobra y
estructurado el plan de fondeo, se procederd con la maniobra. Se
considerara finalizada esta fase en el momento que el Capitan anote el

“listo de maquinas”.

FASE DE APROXIMACION.

Con el estudio de los diagramas de maniobra y el conocimiento y pericia
marinera obtenida por la experiencia, se irdn ajustando rumbo y velocidad.
Conociendo la respuesta del buque a las 6rdenes de timon y maquina,
cargados o sin cargar, se reduce velocidad a esa distancia calculada al

punto de fondeo calculado y elegido en la fase de aproximacion.

Procedimiento a sequir en la fase aproximacién: Ajuste del Rumbo vy

velocidad de aproximacion.

1- Se navegara a la velocidad minima de gobierno. El objetivo es llegar

sin arrancada al lugar de hacer fondo. Llevar arrancada se considera
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un procedimiento poco seguro a la hora de hacer la maniobra, el
equipo de fondeo puede verse perjudicado por ello.

2- Para calcular el rumbo correcto, sabidos los agentes externos, se
har& el contrario a la resultante de estos. Si no es posible saber la
cuantia de estos con precision, se calcula observando. Se pone un
rumbo opuesto al viento. Se observa las proas de los buques ya
fondeados y se aproa en una direccion aproximada. Teniéndose en
cuenta que la obra viva y la forma del bulbo de los buques seran
orientados por la corriente. La obra muerta y superestructuras por el

viento. Las olas en menor medida.

En general el capitin debe de saber los agentes externos reinantes y
dominantes de la zona para entrar en la siguiente fase. Controlar viento,
corriente y oleaje de la zona en cuestiébn. También decidira el ancla a

utilizar segun criterio y el largo de cadena para la maniobra.

FASE DE PREPARACION.

La preparacion de la maniobra se debera realizar con antelacion. Si la
meteorologia lo permite, el contramaestre preparara todo el equipo de
fondeo previamente a la llegada del fondeo. Unos minutos antes se avisara
al contramaestre y uno o dos marineros para que vayan acudiendo a proa
con todo el equipo de proteccion personal y seguridad pertinentes,
guantes, casco, linternas de haz en caso de ser de noche, gafas de
seguridad y demas. Se encienden las luces de maniobra de proa de ser de

noche.

Procedimiento a sequir en la fase de preparacion:

1- Con el “atencion a la maquina” y “fin de viaje”, se pide al
departamento de maquinas que ponga en servicio la energia
necesaria para los elementos de potencia (maquinilla, molinete,

cabestrante).
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2- Se va abriendo el pafol de proa que contiene todos los elementos y
equipo menudo para el fondeo: marcas de fondeo, farol todo
horizonte, lubricantes para los mecanismos, orinques. Se prueba el
sistema de VHF portatii por el canal habitual prefijado y de
megafonia con el puente.

3- Se coloca la campana de proa o destrinca el badajo. Se pone el
molinete o cabestrante a funcionar a velocidades diferentes. Se
purga y se engrasa. Abrir el estopor y tapas de las gateras de la caja
de cadenas. Engranar el tambor de la cadena al barboten y
comprobar la eficacia del freno sobre este. Zafar las bozas y

destrincar el ancla.

llustracion 17- Trinca de la cadena y tensor zafados.

4- Si la maniobra de fondeo es de dia, se prepara la marca pertinente,
la esfera de color negro. Se avisa al puente del correcto
funcionamiento del equipo.

5- EIl capitan procede al punto de fondeo casi sin arrancada. Con la
proa al viento para controlar mejor los agentes externos. En caso de
tener hélice de maniobra a proa, se utilizara para gobernar.
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6- El capitdn da la orden de preparar el ancla seleccionada para el
fondeo. A proa se engrana el barboten y se desvira unos eslabones

lentamente para despegar el ancla de su estiba. Se avisa al puente.

FASE DE DAR FONDO.

Si bien alguno de los métodos han sido forzados por las especiales
caracteristicas de los buques de gran tamafio, todos pueden ser utilizados
en cualquier circunstancia y tipo de buque, ya que estan basados en
principios de maxima seguridad y eficacia, sin poner en peligro la integridad
estructural del equipamiento y de las personas con ellos relacionados. En el
mismo momento en que se dé fondo, deben mostrarse la marca de fondeo
de dia (segun Regla 30 y Anexo |, apartado 6 del Reglamento Internacional
para prevenir Abordajes en la mar, bola negra de diametro no inferior a 0,6
m., o de noche las luces blancas todo horizonte en proa y popa, segun su

eslora).

Procedimiento de maniobra de fondeo para fondeaderos de poca sonda:

1- Desvirar la cadena quedando el ancla “a la pendura”, dejandola
medio grillete bajo la quilla. Por seguridad se obra de esta manera,

asi se evita que impacte contra el casco.
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llustracién 18- Ancla a la pendura.

Dejar la cadena sobre el freno y desengranar el barboten.

En el momento que el capitan considera adecuado, dara la orden de
“i fondo!”.

Se procede a dar fondo aguantando en lo posible con el freno la
velocidad de salida.

Se notifica al puente el numero de grillete que va saliendo por el
escobén. Siendo el n® 1 el mas cercano al ancla y asi
sucesivamente.

Una vez que se ha filado una o dos veces la cantidad de grilletes
estipulada, se aguanta hasta que el buque “haga cabeza”. Esto es, la
cadena queda estirada formando una catenaria de trabajo,
dependiente de los agentes externos.

El capitan debe tomar en cuenta como poco seguro, que al filar a
gran velocidad, no se controla con total seguridad la salida de la
cadena con el freno. Por ello, la cadena podria amontonarse sobre el
ancla y perder eficacia de retenciéon. La cadena se puede también
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“filar por 0jo”, si no se logra ralentizar la velocidad de salida con el
freno.

8- Se informa al puente “de donde va llamando” la cadena desde su
posicion a “pique” (vertical), hasta llegar a “llamar de largo”.

9- Filar por tramos el largo de cadena hasta llegar al deseado, cuando
manteniendo esta forma de trabajar, no se observen variaciones de
tensidén y no se observe garreo.

10-El ancla “hace cabeza”, esta aposentada en el fondo soportando las
fuerzas externas ejercidas por el buque, manteniendo la posicién con
seguridad, es decir, no hay garreo.

11-Colocar el estopor, lo cual es una seguridad para reducir el trabajo
sobre el molinete. Dejar trabajando sobre el freno. Colocar una
marca en la cadena visible sobre el puente. La primera indicara si la

segunda sufre algiin cambio.

llustracion 19- Marca en la cadena y buque fondeado.

12- En caso de no tener la seguridad total por la naturaleza del tenedero
o por el estado del equipo, orincar el ancla por un grillete de la
cadena.

49



13-Supervisar que el sistema cumple con seguridad el cometido y no
hay garreo. Comprobado esto ultimo el capitan da por finalizada la
maniobra de fondeo, informando a la maquina y anotando el “listo de
maquinas”.

14-Se coloca la marca de dia de fondeo, segun la regla 30. Apartado a)
del reglamento internacional para prevenir los abordajes en la mar.

Si es de noche, las luces pertinentes descritas en el mismo.

[lustracién 20- Marca de fondeo de dia.

50



llustracion 21- Buque fondeado, de eslora mayor de 50 m, de noche.
Regla 30 a) i) ii).

Procedimiento de maniobra de fondeo para fondeaderos de mucha sonda:

El modo seguro en que el capitdn debe ejecutar la maniobra de fondeo, es
procurando que el buque esté parado respecto al fondo, para desvirar
sobre molinete hasta el grillete deseado. Esto es asi porque desde que el
ancla besa el fondo, hasta que dispone de cadena acumulada al fondo, el
sistema no puede absorber las tensiones. De esta manera, puede darse un
sobreesfuerzo en molinete y escobén que sea superior a la carga de rotura.

Con ello, el riesgo de faltar por el elemento mas débil, seria inminente.

Procedimiento de maniobra de fondeo para buques pequefos y poca

sonda:

Procedimiento consistente en fondear el ancla desde el escobén. Es un

procedimiento poco seguro debido a la existencia de los siguientes riesgos:

1- No se controla la salida del ancla al filar a gran velocidad. Ello
provoca el amontonamiento de la cadena sobre esta, perdiendo
capacidad basica de retencion.

2- Posibilidad de “filarse por 0jo” la cadena, al no controlar la velocidad
de salida.

3- Posibilidad de rotura de la cadena al contactar con posibles fondos

duros, debido a la alta velocidad que se fila.
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11.2.1- FONDEO CON MAS DE UN ANCLA.

Cuando se hace necesario potenciar el efecto de retencion del buque en el
fondeo y minimizar el esfuerzo en las anclas, se ejecuta la maniobra

utilizando mas de una con los siguientes métodos:

111.2.1.1- FONDEAR CON LAS DOS POR LA PROA.

Método a emplear cuando hay que aguantar un tiempo entablado en
direccién. También para atracar de popa “en bateria”, entre otros buques en

las mismas circunstancias.

b  Resultante
 Agente Exterior

llustracion 22- Teoria de las dos por la proa.

Sea “FC” la fuerza resultante que soporta el buque y opuesta a la
resistencia “R”, la cual es ejercida por los agentes externos (viento, mar y
corriente). “B” es el punto donde se fondea el ancla de estribor y “A” la de
babor. Los largos de cadena a fondear son distintos, con lo cual “AC” es
distinto de “BC”.

En la condicién de equilibrio los triangulos “DEC” y “ECG” tenemos que:

T/sena=T/sen3 =F/sen (a+ ) dedonde T/T'’=sena/sen 3
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ay B deberan ser iguales para que las dos anclas trabajen por igual, EC ser
bisectriz del angulo que forman las dos cadenas ACB. Asi:

T=T=Fxsena/sen2a=Fxsena/2sena xcosa=F/2x1/cosa

Por la que se pone en evidencia que las tensiones seran siempre
superiores a F/2 , a excepcion de cuando a sea igual a cero, que es la
Unica condicién para considerar a las dos fondeadas por la proa. Para que
las dos anclas no queden encepadas y no quedar claras para ser viradas,

a” no puede ser igual a cero. Sera lo minimo posible segun posibilite la

maniobra. Al aumentar “o” también aumentan las tensiones.

La distancia de separacion de las dos anclas sera de un grillete en puerto y

dos en aguas abiertas y tiempos duros.

L N enfilacion .
I| II lIQC' d'e
Vo cadena
N I!-" "-!I i
i [
II III |II II
[ | [ I eslora
1 | | |
\ | | |
\ R ) i —
W distancia cabos

llustracion 23- Maniobra de dos por la proa.

Para maniobrar en la mar, se lleva arrancada minima y rumbo
perpendicular a los agentes externos. Seguidamente se fondea el ancla de
barlovento o afuera, tras recorrerse la distancia considerada (25-50 metros)
y controlando la arrancada atras con la consiguiente caida de la proa, se
hace con la otra. Todo ello controlando también las distancias a los otros

buques y obstaculos.
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Para atracar de popa con las dos fondeadas por proa, la distancia a la linea
de atraque serd la suma de la eslora del buque, el largo de los cabos
(cortos) y el largo de cadena suficiente para retener el buque sin el garreo

consiguiente.

111.2.1.2- FONDEAR A BARBAS DE GATO.

llustracién 24- Fondeo a barbas de gato.

Es una variante del fondeo de dos anclas por la proa. La abertura entre
cadenas es de 90° a 120° en este caso. Esto es asi para asegurar la
retencién con la variacion significativa de agentes externos de 45° a 60° a

cada banda de la proa seleccionada.
De la figura de arriba:

AM = d/2 =n x cos 30° =n v 3/2, siendo d =2 AM, luegod=nx 3 =
1,75n

En el caso de las dos anclas fondeadas por la proa, la tension soportada
por cada cadena era superior a F/2. En un fondeo seguro de este tipo cada

ancla soportard menos tension que si estuviera sola. Para ello, F/2 x cos B
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debe ser inferior a F, es decir, cos B debe ser mayor de 0,5. Esto solo se
consigue con “B” menor de 60° y asi el &ngulo ACB resulta menor de 120°.

Se procura que la distancia entre A y B sea minimo superior al niumero de
grilletes fondeados, asegurando que las anclas no se encepen en los

borneos.

D= 2n+1 en la préactica. La cadena a filar desde donde se fondea la primera
ancla, hasta llegar al punto donde fondear la segunda, es el doble de los

grilletes a quedar menos uno.

Procedimiento de la maniobra:

0- Rumbo perpendicular al viento dominante para llevar la enfilacién
AB.

1- Llegar a A o B con la minima arrancada, conservando lo mas posible

la enfilacion AB.
2

Fondear la de fuera y seguir filando hasta llegar al punto de fondeo
de la otra. La primera no debe de trabajar al principio para evitar la
caida de la proa a esa banda.

3

Antes de llegar al segundo punto, timén todo a la banda de la que se
ha fondeado la primera. A tener en consideracion porque la
respuesta del timén es crear un movimiento evolutivo, en funcién de
la pequefia velocidad que se esté maniobrando. Acto seguido se
lleva una arrancada minima para llevar una velocidad sobre el fondo
minima, especialmente si el buque es de grandes dimensiones.

4- Recorrida la distancia de 2 veces el largo de la cadena final menos 1
grillete, se llega al segundo punto. Se fondea el ancla de dentro
dejando salir la que pida y al mismo tiempo se hace firme la de fuera
sin que llegue a faltar. Asi, la proa del buque caera hacia fuera, por
la retencion del ancla de fuera, el efecto del timon y la arrancada
avante que se puede mantener con paladas de maguina avante.

5- Se da un poco de maquina atrds para meter la popa en la posicién

final. La proa empieza a caer por la curva de evolucion con maquina
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atras, timén a estribor y los efectos de los agentes externos hacia la
primera ancla fondeada. La cadena de la ultima ancla fondeada no
trabaja para que la proa caiga hacia la primera, la popa hacia el
centro y se para la maquina para quedar una ligera arrancada atras.
Se fila 0 se aguantan las cadenas para aguantar la proa. Los largos
de cadena a filar, seran inferiores a como debe quedar el buque al
final, para seguir teniendo un control sobre lo que quede a popa. En
caso de excesiva arrancada atrds, se puede dar una palada de
maquina avante, ya sea por posible garreo o que faltase cadena.

Se igualan los largos de cadena y bajo la influencia de los agentes
externos, queda una proa resultante mantenida por las dos anclas.

Si se amarra a un campo de boyas, se mantendra un control

absoluto de distancias a base de maquinas y timon.

llustracion 25- Fondeo a barbas de gato.
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111.2.1.3- FONDEO A LA ENTRANTE Y A LA VACIANTE.

Debido a la gestidén y optimizacién maritima ya no tocaria hacerla en la mar.

Si tocase fondear en rio o estuario seria un método a tener previsto. En

este caso borneos y/o garreos seran muy peligrosos debidos a mareas,

obstaculos, canales de paso angosto, dispositivos de separacion de trafico

etc. Con esta maniobra el bugue queda retenido de forma segura ante la

corriente como principal agente externo.

Fondeo con la corriente recibida por proa:

dima ge fonoes

cisianch o= seguided

< = ] = s ] = ]
gistamcia Oe segorichad
[
disfanchy o= sepurdad
S P

oisiancia e segovicdad

llustracién 26- Fondear con la corriente por proa.

1- Controlando el rumbo con timén a mano y la minima arrancada, se

aproxima al punto de fondear el ancla méas a barlocorriente.

2- Se para la maquina (como en cualquier tipo de fondeo) para llegar

casi parado al punto de dar fondo. Tan solo se da un poco avante

para poder mantener la proa deseada.

3- Se fondea un ancla, preferiblemente la de la banda contraria a la

margen mas proxima o preocupante.
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4- A medida que la corriente arrastra al buque hacia popa, se va filando
cadena segun pida, de manera que no se pierda la proa y quedar
atravesados. Se fila hasta llegar al punto de fondear la segunda
ancla. Se mantiene un poco de palada de maquina avante, pero sin
anular el efecto de la corriente y no llevar excesiva arrancada atras
como ayuda.

5- Se fondea la segunda ancla. Se da avante, superior a la intensidad
de la corriente y se engrana y vira la primera cadena para a la vez

lascar de la segunda y quedar igualadas.

Se puede fondear primero la de sotacorriente y después la de
barlocorriente, siendo esto el otro procedimiento de este método. De esta
manera se fondea la segunda (en este caso la primera) al llegar al punto de
fondeo de sotacorriente. Se va filando cadena hasta alcanzar la proa el
punto de fondeo del ancla de barlocorriente. Se va virando la primera y se
fila la segunda hasta igualarlas. Hay que asegurar que la de sotacorriente
no trabaje en ningln momento hasta fondear la de barlocorriente, siné se

crea un par de giro que lleva al buque a una de las margenes.
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Fondeo con la corriente recibida por popa:

area de fondeo

[+ S[e[ o252 —

distancia de segundad

M

distancia de
seguridad

drea de navegacion

llustracion 27- Fondeo con la corriente por popa.

Maniobra mas dificil y menos segura por recibir por popa los agentes

externos (como en toda maniobra).

1- Se fondea la de barlocorriente a una velocidad minima. El largo de

cadena sera el suficiente para hacer cabeza sin garrear.

2- Se fuerza el reviro debido a la corriente por la banda en que se

fondea el ancla. En el caso contrario, la cadena la cadena trabajaria

por debajo del codaste o la quilla y no seria un reviro seguro.

3- Tras el reviro y proa a la corriente, se procede igual que en el caso

de fondeo con la corriente por proa y fondeando primero la de

barlocorriente.

En caso de atravesarse a la corriente al ir filando, se aguanta o se deja ir

eslabon a eslabdn hasta hacer el bugue cabeza y llamando por la proa.
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111.2.1.4- RIESGO DE FONDEAR CON DOS ANCLAS:
MANIOBRA NO SEGURA.

Si el buque no estd amarrado por popa, al bornear se produce un cruce de
cadenas no seguro si acto seguido no hay borneo a la banda contraria que

lo contrarreste. Entonces no trabajan bien y se dificulta su virado.
Basicamente se pueden dar tres casos:

1- Las cadenas se cruzan en cruz. Al bornear en 180° de vuelta
encontrada, cada ancla llama trabajando por la banda contraria.

2- Tras bornear 360°, las anclas se dan la vuelta. Trabajan cada una
por su banda pero anudadas de manera insegura e inapropiada.

3- Borneando 360° también. Tan solo trabaja una de ellas estando la

otra por encima a modo de “zancadilla”.

—t —
e RN e ooy
| \.‘/ : ‘TI | | der\ I
{ "‘-..l_,"'lll | | |/ : b |
l 21\ | | \“-\I y |
AN S SN

I / I /
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180 360°

llustracion 28- Anclas trabajando cruzadas de modo inseguro.

El modo inseguro lo traen los riesgos en estos fondeos. Riesgos para el
equipo y de accidentes para la tripulacién en el procedimiento de reconducir
la situacion, amén de la complejidad y duracion del trabajo que acarrea. La
maniobra para solucionar estos cruces inseguros de cadenas, consiste

basicamente en desengrilletar una de ellas y pasarla en un camino inverso
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al que se encuentra, hasta aclararla respecto a la otra. Después se vuelve a
engrilletar y se dejan trabajando de modo correcto para proceder en su
caso a virarlas. Preferiblemente y si se puede, se hace uso de
remolcadores en su caso de modo mas seguro. Asi, se invierte el sentido
del borneo hasta aclarar las cadenas, previamente conocido el sentido de
este. Cuanto mayor el tamafio del buque, mayor el escantillonado del
equipo y mayor la inseguridad en la manipulacion por parte de la

tripulacion.

Cuando las cadenas trabajen en cruz, la que quede por debajo indicara el
giro que debera de darse. Por ejemplo, si la de estribor llama por babor y es

la que esta por debajo, el reviro sera en sentido horario y viceversa.

Trabajando en vuelta y zancadilla, la que quede por encima de la otra antes

de meterse en el agua, sera la del sentido del giro.

111.2.1.5- FONDEAR CON EL ANCLA DE POPA.

Maniobra que utilizariamos si tuviésemos que cargar o descargar en pleno
fondeo. Se utiliza para lograr una posicion mas estable como requieren
tales operaciones. Tan solo usada por buques muy concretos y que operan

en costas con agentes externos muy acentuados.

Es una maniobra complicada y peligrosa que requiere de capitanes con
experiencia de ella y tiempo en la linea (compafia). Dentro del
conocimiento de la respuesta del buque a la maniobra, en especial se ha de
conocer sus limitaciones con arrancada atras. Debido al peligro de dafio en
el timon y las palas de la hélice. También el capitan debe cerciorarse de la

debida pericia de sus oficiales en ella.

Vulgarmente llamada como maniobra en “Y”. Con dos anclas por proa y

una por popa. La secuencia de tal maniobra se ejecuta de modo seguro asi:
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1- Aproximacién a minima de gobierno.

2- Se amarra con la roda a barlovento si hay espacio que lo permite. La
aproximacion se realiza desde la mar a babor del pretendido amarre.

3- Fondear las de proa a barbas de gato y dar atras, filando las
cadenas hasta dar fondo la de popa. También se puede hacer con
tres enfilaciones pero es bastante mas laboriosa. Estas se seguirian
con maquina avante, dar fondo, atras hasta el punto de partida y
después virar hasta quedar en la situacién de cruce de las tres
marcaciones.

4- A la salida del amarre, la maniobra es al revés de la de llegada.

Maniobra a emplear en embarcaciones tipo barcaza. El ancla de popa la
utilizan para mantener una posicion perpendicular a la costa, con la proa en
esta y asi procediendo a las distintas operaciones de carga o descarga.
Antiguamente también se utilizaba este fondeo, anclandolas fuera de la

playa para evitar que el barco derivase o abatiera.

El ancla de popa es una ayuda a la potencia atras también. Pudiéndose

emplear en situaciones de varada y ayuda a salir de esta, de tenerla.

Ill. 3- MANTENIMIENTO Y VIGILANCIA SEGUROS
DURANTE EL FONDEO.

Una vez fondeado el buque, el principio marinero que debe de regir es que
esta, la situacion de fondeo, es inestable y relativa con respecto al entorno.
Las variables técnicas que provocan los agentes externos son
incontrolables y las resistencias de los equipos disponibles limitadas. A
menudo, la situacion y guardias de fondeo, son interpretadas por los
oficiales en guardia de cubierta o puente como “un tiempo de relax”. Esta
percepcion del periodo de fondeo, lo convierte en una situacion de riesgo

potencial.
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La principal herramienta de la que dispone el capitan, para gestionar un
fondeo de modo seguro, es el “manual de gestién de seguridad” (MGS) de
la compaiia. Aqui, el capitan se apoyara en los procedimientos especificos
para las guardias de fondeo. Especificos para el cumplimiento de unas
guardias en un modo de seguridad por parte de los oficiales de cubierta o
puente, en los cuales delega el cumplimiento de la pericia y buenas artes

marineras para controlar unas guardias de fondeo seguras.

El manual de gestion de la compafiia esta sujeto, basado y elaborado en
relacion a convenios y la normativa aplicable a cada caso. El procedimiento
para el cumplimiento de una guardia de fondeo, en condiciones de
seguridad que describe el MGS, esta basado en los siguientes convenios

béasicos:

- “Manual internacional para prevenir los abordajes en la mar
(COLREG).

- “Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y
guardia sobre la gente de mar” (STCW).

- “Convenio internacional para la seguridad de la vida en el mar”
(SOLAS). SOLAS IX, Cadigo IGS “Cdédigo internacional de gestion
de la seguridad”.

- “Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los
buques” (MARPOL).

- Normativa de la “Organizacion internacional del trabajo” (OIT).

- “Convenio internacional sobre busqueda y salvamento maritimos”
(SAR).

Después una serie de cddigos internacionales que cumplen con las
disposiciones de SOLAS y MARPOL como los codigos IMDG, Convenio
internacional relativo a la intervencion en alta mar en casos de accidentes
gue causen una contaminacién de hidrocarburos, y demas, también son
recogidos por el MGS para elaborar el procedimiento para las guardias de

fondeo en un modo seguro.
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Existen varios riesgos para el buque, la mercancia, el medio marino y las

vidas humanas de la tripulacion mientras este permanece fondeado:

1- Garreo debido al viento o la corriente.

2- Otros buques que se aproximen con riesgo de colision.

3- Otros barcos fondeados en las inmediaciones, con los que se pueda
colisionar al bornear.

4- El buque propio que al bornear pueda embarrancar.

5- Peligros derivados de pirateria, embarque de polizones, derrames
por deslastrados, derrames por consumo, derrames por ciertos

trabajos en cubierta, etc.

Las guardias de fondeo de los oficiales de cubierta o puente, pueden ser
designadas en el uno o en el otro lugar que el capitan considere oportuno.
Los oficiales de puente o cubierta, son en quién reside la delegacion que
hace el capitan. El procedimiento que describe el MGS para la guardia de
fondeo en el puente, esta recogido en una lista de comprobacién o “Check
List” a seguir, de modo seguro, por los oficiales de puente de guardia
(OOW).

Procedimiento vy lista de comprobaciones para la guardia de fondeo de

modo sequro en el puente:

1- Acto seguido de fondear, el oficial de guardia tomara posicién
observada con la alidada y radar por demoras y distancias y GPS,
para verificar posteriormente posicion del buque a puntos fijos de
tierra y anotar en el correspondiente documento de registros.
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llustracion 29- Demoras y distancias a dos puntos fijos por RADAR.

Se anota en dicho registro condiciones meteorolégicas vy
observaciones. A comprobar y anotar cada 1 hora minimo.

Si el buque dispone de cartas de papel al uso, se dibujaréa el circulo
de borneo y se comprobard y anotard la situacion a cada hora
minimo también. De igual manera activar el “Anchor watch” en los
equipos del puente con su radio de borneo y alarma que avise de
salida de este.

Mantener la sonda activada. Disposicion de uno de los radares en
STAND-BY.

Mantener vigilancia de los aparatos de radio. Canal de escuchas
VHF 16 y los que se especifiquen para cada puerto: “Port control” y
de Practicos. A su vez llevar un registro de los buques que entran y
salen en relacion a nuestro orden de llegada al fondeadero.
Observar qué buques estan con el baldeo, sefial de estar prestos a

virar y entrar.
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Realizar un atento seguimiento de toda embarcacidén que se acerque
al buque. Todo ello relativo a la normativa vigente sobre pirateria y
polizones. Si se ve embarcar a personas sin autorizacion, accionar la
alarma general, hacer sonar la bocina y tomar precauciones para
proteger las acomodaciones (cierre de puertas estancas).

Realizar un seguimiento sobre los trabajos que se estén dando en
cubierta como de los trabajadores.

En operaciones de consumo, basuras, lastrados, limpieza de
sentinas, o “lightering” en buques tanque, seguir los procedimientos
indicados en el Manual de gestion de la compafia y normativa
vigente conforme a lo establecido en el MARPOL.

El capitdn se cerciorara de que los periodos de guardia estén en
lugar visible en el puente (como en camaras) de acuerdo al convenio
STCW-95, seccion A- VIII/L.

El oficial de guardia mantendra convenientemente iluminado el
buque de acuerdo al Reglamento internacional para prevenir los
abordajes en la mar, amén de otras sefiales reglamentadas

recogidas en la normativa sobre mercancias peligrosas etc.

10-Si existe riesgo de abordaje, el oficial en el puente dard al menos 5

pitadas cortas y rapidas con la bocina, emitir destellos con el ALDIS
a otros buques fondeados y llamar rapidamente a otro
oficial/tripulante para que vaya rapidamente a proa a filar mas
cadena.

11-El oficial de guardia en el puente si las maquinas estan en atencion,

debera estar listo para utilizarlas y maniobrar, incluso con el ancla

fondeada y llamar al capitan.

12-El capitdn dejara sus Ordenes por escrito para los oficiales de

guardia en el puente.

13-El capitan fondeara el otro ancla si la resultante de los agentes

externos es constante o levantara el fondeo por el meétodo

correspondiente, navegando a la capa.
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LEVANTAR EL FONDEO.

Durante el fondeo y ante una situacion de emergencia, se levantara el
fondeo de un modo seguro de la siguiente manera. El oficial de guardia,
siguiendo el procedimiento del sistema de gestion de seguridad referente a
las guardias de fondeo, avisara al capitdn. Garreos, borneos peligrosos,
obstaculos u otros buques y llamada del practico por su canal seleccionado

de radio para proceder a entrar, haran necesario el levar anclas.

Procedimiento para levantar el fondeo:

1- Se da el “atencién a la maquina” y se enviaran a los tripulantes
encargados de la maniobra a proa avisando con antelacion. Mismo
procedimiento a llevar a cabo entre el personal que en el fondeo, en
cuanto a equipos de proteccion y seguridad.

2- Primeramente se quitara el estopor de la cadena en caso de estar
colocado. Seguidamente se engrana el tambor de la cadena al
barboten y se quita el freno. Se pide “baldeo” a la maquina para
limpiar tanto ancla como cadena de residuos apelmazables del
fondo.

3- Se empieza a virar cadena. El encargado de la maquinilla de proa,
acciona el barboten para virar la cadena del ancla fondeada. Se
informa de donde va llamando la cadena al capitan y de cada grillete
de entalingadura que va entrando por el escobén. Si se tienen 5
grilletes dados por ejemplo, el primero sera el n® 5, el siguiente el 4y
asi sucesivamente.

4- Cuando la cadena empieza a llamar a pique, esta trabajando con
una gran tension, es cuando esta empezando a zafar del fondo. De
no ser asi, se ayuda con maquina, timén y hélice proa si la hubiera

para que la cadena empiece a llamar a pique.
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5-

8-

Cuando el ancla ha zarpado, se informa al puente y se sigue virando
cadena. El buque ya puede empezar a navegar si el capitdn o
considera necesario.

Con el ancla cerca del escobén se comprueba que viene clara, sin
restos del fondo como sedimentos, algas, etc. Hay que cerciorarse
gue no venga revirada, que la cadena no tenga ninguna vuelta y las
uflas del ancla apuntan hacia arriba por la parte de fuera. Si viene
mal, se da fondo de nuevo y se vira las veces que se requieran para
poder estibarla de modo seguro.

Se puede ayudar a colocar el ancla en posicion, mediante un cabo
para su estiba en un modo seguro, para ella como para el resto de

elementos.

llustracion 30- Colocacion del ancla en posicion para estibar.

Se estiba la cadena y se deja los equipos de maniobra listos para
poder navegar o proceder a entrar. El ancla debe de estar
completamente pegada al casco del buque y con las ufias hacia
arriba. La cadena debe de estar trincada con el estopor y el tensor,
el tambor frenado y desengranado.
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llustracion 31- Posicidon de ancla estibada.

Si se va a entrar y embarca practico se seguiria con el procedimiento

correspondiente.
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V- CONCLUSIONES.

El fondeo consta de dos partes relacionadas, que son:

1- Latécnica de la maniobra en si de fondear o fondeo.

2- La estancia durante el fondeo y sus guardias y deberes.

En el primer caso existe la bibliografia académica y el conocimiento de la
técnica por el capitdn, pero pocas veces se recoge detalladamente el
procedimiento en cualquier manual de gestion de la seguridad de cualquier
compafia. En este trabajo queda elaborado el procedimiento seguro de la
maniobra. Es resefiable que es una maniobra con un indice de accidentes

muy bajo.

Los procedimientos para las guardias de fondeo, si se encuentran mas
extensamente recogidos en cualquier manual. Aqui si es donde se dan la
inmensa mayoria de los incidentes y accidentes en los fondeos. Habiendo
como decimos unos procedimientos claros y bien descritos, el peligro radica
en la muy probable percepcién por parte del profesional, de una menor
peligrosidad del caso respecto a otras acciones. Con lo cual la causa

principal y Unica que deriva en problemas y accidentes es una:

1- La relajacion derivada de creer, que el fondeo es un estado mas
estable, que otros que se dan en el quehacer del desarrollo

profesional a bordo.

Con lo cual, la conclusion basica, es la de mantener la misma exigencia de
atencion que en las demas labores. Esta seria la principal ensefianza para

los profesionales, derivada del estudio del fondeo y sus accidentes.

Por ultimo, reseflar la conveniencia para completar el capitulo de
maniobras, de desarrollar y elaborar procedimientos y dejar constancia de
ellos en los manuales para el correcto proceder de los profesionales a
bordo.
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