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SISTEMA DE BALIZAMIENTO MARÍTIMO NACIONAL

Generalidades.- 

El sistema de balizamiento marítimo nacional se utiliza en señales maríti​mas, fluviales y lacustres y proporciona reglas aplicables a todas las señales fijas y flotantes, con excepción de las estructuras petroleras fijas costa afuera. Indica además:

· Los limites laterales de canales navegables.

· Los peligros naturales y otros obstáculos a la navegación.

· Rutas preferidas para la navegación.

· Otras áreas de importancia para el navegante.

· La recalada a un puerto o canal.

· Puntos de apoyo en el cambio de rumbo del buque.

· Puntos de referencia para con​trolar la posición del buque dentro de la ruta de navegación.

· Nuevos peligros.

Región de boyado.- En Chile se utiliza la región B del Sistema Internacional de Señaliza​ción Marítima: “verde a ba​bor  y rojo a estribor.

Sentido convencional de baliza​miento.- El sentido convencional del balizamiento empleado en las costas de Chile es:

· De sur a norte en los canales orientados a lo largo de la costa, excepto en el canal Magda​lena que es de norte a sur.

· De oeste a este en los canales transversa​les, excepto en el canal Cockburn y en el Estrecho de Magallanes que es de este a oeste.

· Entrando a puerto, cualquiera ubicación geo​gráfica que éste tenga.

· En el canal Beagle, entre las longitudes 68 36’ 38”,5 w y 66 25’ 00” W, la señalización marítima existente en ambas riberas - es decir, el color de las luces o de sus estructuras- no in​dica sentido de balizamiento alguno, ni ha sido utilizado en dicho tramo el Sistema de Baliza​miento Marítimo Internacional IALA.

· No obstante, se hace presente que en las se​ñales especiales de: Peligro Aislado, Aguas Seguras y Cardinales, sus características de co​lor y destello sí correspon​den a la IALA.

Tipos de señales.- El sistema de balizamiento marítimo nacional comprende seis tipos de señales que pueden emplearse en forma combinada:

· Señales Laterales: Utilizadas con un sentido con​vencional de balizamiento, aplicadas gene​ralmente para canales bien definidos. Estas seña​les marcan los costados de babor y de estribor de la ruta a seguir. Donde el canal se bifurca puede utilizarse una señal lateral modificada para indicar la ruta preferida.

· Señales Cardinales: Utilizadas para indicar don​de hay aguas navegables.

· Señales de Peligro Aislado: Para indicar peli​gros aislados de tamaño reducido.

· Señales de Aguas Seguras: Para indicar que en torno a su posición las aguas son navegables.

· Señales Especiales: Cuyo objetivo principal no es ayudar a la navegación, sino indicar un área a la que se hace referencia en las publicaciones náuticas.

· Señales Costeras: Cuyo objetivo principal no es indicar un peligro a la navegación, sino marcar un punto de referencia para el control de la po​sición del buque.

Método empleado para caracterizar las se​ñales

El significado de una señal depende de una o varias de las siguientes características:

· De noche: color y ritmo de la luz.

· De día: color, forma y marca de tope de la estructura.

· Las boyas no deben considerarse como seña​les infalibles y tampoco deben emplearse para obtener situación por demarcación a ellas.

Balizamiento.

Con el objeto de hacer más segura la navegación en nuestras costas e indicar la posición de rocas, bajos fondos, obstrucciones, etc., que constituyen un peligro a la navegación, se man​tiene un sistema basado en el balizamiento lateral y que comprende señalizaciones con boyas ciegas, boyas luminosas, balizas y faros.

Las características y demás informaciones de los elementos que componen esta señaliza​ción marítima están contenidas detalladamente en la Pub. SHOA 3007 “Lista de Faros” que de​berá ser consultada de preferencia por el navegante.

Mediante las Noticias Urgentes a los Navegantes (NURNAV) se dan a conocer por radio diariamente todas las noticias de carácter urgente tales como alteraciones o fallas en la señalización, denuncias de rocas o peligros, etc. La publicación SHOA 3008 “Radio ayudas a la Nave​gación”, capítulo IV; indica, además, el procedimiento que deben seguir los buques para infor​mar al SHOA todas las novedades que afectan a la seguridad en el mar.

Faros.

Verificar los sectores de visibilidad o de oscuridad en los faros.

Los arcos de círculos trazados en las cartas alrededor de una luz, no se han trazado con el objeto de indicar la distancia a la cual se ve dicha luz, sino que sólo indican los sectores de visibilidad o de oscuridad.

En el caso de luces que no muestran el mismo color o la misma caracterís​tica en todas direcciones, muestran las demarcaciones entre las cuales ocurren estas diferencias.

Calcular el alcance real del faro avistado.

· Como el alcance de las luces está indicado en las cartas y en la “Lista de Faros” de acuerdo a la potencia luminosa de ellos en una atmósfera homogénea de visibilidad meteorológica estándar, el navegante deberá calcular el alcance real de un faro según sean las condiciones meteoroló​gicas de visibilidad existentes y la altura de puente.

· El procedimiento de cálculo está indicado en el “Manual de Navegación” y “Lista de Faros”, como asimismo los diferentes términos y sus definicio​nes que se emplean en la determinación de la visibilidad de una luz.

· La tabla de distancias al horizonte debe consultarse cada vez que se va a avistar una luz, para calcular su alcance de acuerdo con la altura del observador

· Siendo lo normal que el ojo del observador se encuentre a una altura superior a 5 metros, será necesario consultar la tabla de alcance geográfico en función de la al​tura del plano focal de la luz y del ojo del observador, para calcular la distancia a la cual puede avistarse una determinada luz; siempre que su alcance luminoso sea su​ficiente y la visibilidad meteorológica lo permita.

El brillo de la luz depende de la atmósfera.

La distancia de la luz no puede estimarse por su brillo, pues éste depende del estado de la atmósfera.

El reflejo de la luz no es su visibilidad efectiva.

El reflejo de las luces poderosas suele verse más lejos que el límite de visibilidad de la luz; pero esto no debe tomarse como la visibilidad efectiva de dicha luz. Otras veces, la refrac​ción puede hacer ver una luz más lejos que bajo circunstan​cias ordinarias,

En una noche nublada el reflejo de una luz será más visible que en una noche despeja​da; pero como regla general, no debe aceptarse como visible una luz que no sea lo suficiente​mente poderosa para poderla demarcar.

Cuando se vaya a avistar una luz en una noche despejada, es mejor subir lo más que se pueda para aumentar la visibilidad.

Cuando haya que avistar una luz con tiempo brumoso, se debe tomar muy en cuenta la intensidad luminosa, pues una luz débil es fácilmente oscurecida por una pequeña neblina y no puede tenerse ninguna seguridad de ser vista.

El poder luminoso de los faros se indica en candelas.

Boyas.

Las boyas deben mirarse sólo como un aviso y no como marcas infalibles, especial​mente si se encuentran en parajes abiertos a la mar.

· No se puede tener una gran confianza en que las boyas mantengan su posición exac​ta, luego las boyas no deben emplearse para obtener posición del buque”.

· El ángulo de inclinación de las boyas es una buena indicación de la dirección y fuer​za de la corriente que existe en el canal.

La forma y el color de las boyas ciegas sirven para determinar el costado del bu​que por el cual deben dejarse cuando se procede de una dirección determinada.

En el sistema de balizamiento chileno, las boyas se dejan por el costado que les corres​ponde, o sea, la boya de estribor por estribor y la boya de babor por babor, cuando se navega en las siguientes circunstancias:

· En el estrecho de Magallanes y canales Beagle -Brazo Noroeste- O’Brien, Ballene​ro y Brecknock navegando de E a W.

· En los canales orientados a lo largo de la costa o en el sentido de los meridianos, cuando se navega de S a N.

· Entrando a un canal transversal, río o puerto cuando se navega del océano hacia el interior.

· Entrando a puerto, cualquier ubicación geográfica que tenga.

Siem​pre que se observa una boya hay que tomar en cuenta la forma antes que el color y en todo caso prevalecerá la del canastillo o marca de tope.

El sistema de balizamiento en la costa de Chile y las reglas de gobierno están estableci​das en los derroteros y en la “Lista de Faros” que publica el Servicio Hidrográfico y Oceanográfico de la Armada y el navegante debe conocerlo perfectamente. La forma y pintado de las bo​yas se aplica únicamente a las boyas de balizamiento diurno.

Las boyas luminosas deben dejarse de acuerdo a lo que indica el track de navega​ción en las cartas.

Las boyas de amarre no se insertan en las cartas, de modo que la información co​rrespondiente se encontrará en los respectivos derroteros.

Radiofaros.

Los radiofaros son estaciones de radio destinadas exclusivamente a la navegación, para lo cual emiten señales características en una forma similar a la de los faros.

La gran ventaja sobre los faros reside en su mayor alcance y sobre todo en que pueden ser utilizados a toda hora, con o sin visibilidad, aun cuando exista neblina cerrada.

​Emplear los radiofaros aéreos con precauciones.

En lo que respecta a los radiofaros aéreos, debe tenerse presente que aquéllos instalados en las proximidades del mar pueden ser usados por los navegantes en la misma forma que los radiofaros marítimos. Sin embargo, al utilizar los radiofaros aéreos, especialmente los inte​riores, deben tomarse las precauciones necesarias por las siguientes razones.

· A veces su situación geográfica es sólo aproximada.

· La propagación de las ondas, al pasar de tierra al mar puede ser perturbada o desviada, lo que podría producir errores apreciables en las demarcaciones tomadas por el buque.

· Su horario de funcionamiento y sus características pueden ser modificadas por ne​cesidades de la navegación aérea, sin que haya sido posible informar de ello oportu​namente a los navegantes.

Consultar las publicaciones SHOA.

El navegante debe consultar siempre la Pub. SHOA 3008 “Radio ayudas a la Navegación” cada vez que necesite conocer las características de los radiofaros y cualquier otra infor​mación sobre ayudas a la navegación que se transmitan por radio.

En el capítulo 1 de la Pub, SHOA 3008, se indica que los radiofaros y estaciones que pueden prestar servicio como radiofaro ocasional (QTG). Asimismo, en esta publicación y en la Pub. SHOA 3031. “Manual de Navegación”, se encontrará una explicación detallada del empleo el radiogoniómetro y de los ajustes y correccio​nes que requieren para la obtención de una de​marcación emitida por una estación de radio.

