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Introduccion

ENGO que reconocer que siempre he sentido gran
admiracién por aquellas personas que ya hace
afios, y simplemente «a ojo», eran capaces de
asegurar que su automévil consumia menos
combustible que el de su vecino. Y de forma
andloga también he tenido gran debilidad por
aquellas otras que se atrevian a manifestar que el
combustible de cierta gasolinera «cundia» mds que
el de otra, sin necesitar més elementos de juicio y
andlisis que su simple parecer. Pero en cualquier
caso, personalmente yo preferia acudir a la gasolinera mds econémica y

2017] 495



TEMAS PROFESIONALES

anotar los kilometros recorridos entre repostajes antes de emitir esos
juicios.

Dicho todo esto, que nada tiene que ver con el tema de este articulo, tengo
la seguridad de que si ahora me encontrara con aquellas personas y les formu-
lara la siguiente pregunta, calibrarian su ojo a «0jo marinero» y me contesta-
rian al instante, con la misma necesidad de datos que exigieron en el pasado, o
sea, ninguno. La pregunta, ya tema de este articulo, es la siguiente: ;Cudnto
tiempo de la vida operativa de un buque creen que permanece amarrado a
puerto o fondeado?

La contestacion a esta pregunta, que para unas personas tendrd mas interés
que para otras, nos arrojard un dato que serd crucial en el estudio de los gastos
de explotacién del buque a lo largo de su vida operativa.

Aunque todos nos podamos imaginar que con la automatizacién de los
buques y de sus sistemas de amarre se habra reducido ese tiempo de estadia,
acertar con la respuesta idonea igual no es tarea tan sencilla. Yo desde luego,
después de mds de 20 afios viviendo en Galicia, acertaria la respuesta. ;Se la
cuento? Pues dependera del tipo de buque.

Bueno, finalizado el chiste, si es que a alguien le ha parecido tal, pasaré a
contestar a la pregunta analizando esos tiempos en puerto para diferentes tipos
de buques. Me centraré en este anélisis en los civiles, aunque las conclusiones
finales podrian ser igualmente aplicables a los militares.

A pesar de lo que acabo de narrar en tono jocoso, ya adelanto que en Gali-
cia estamos en lo cierto al asegurar que ese tiempo va a depender del tipo de
buque analizado. Ese analisis del tiempo, que tanto importard a los armadores,
también nos desvelard la importancia que tienen en ellos los sistemas de
amarre y fondeo, que particularmente es lo que a mi mas me interesa, ya que
durante todo ese tiempo que el buque no esta navegando estara utilizando esos
sistemas.

Practicamente no existe ninguna publicacidn actual que haya analizado los
tiempos que permanecen los buques en puerto. Una de las fuentes mds fiables,
aunque ya algo desfasada, es la elaborada por Buxton, Daggitt y King en
1978, titulada Cargo access equipment for a merchant ship. Por ello, en este
articulo se realizard un andlisis actual de la importancia de los sistemas de
amarre y fondeo en los siguientes buques: Colombo Express (portacontenedo-
res), Pino Ladra (pesquero), Maersk Rapier (petrolero), Freedom of the Seas
(ferry pasaje) y Vereina (bulkcarrier), lo cual serd extrapolable, en gran medi-
da, a aquellos buques de caracteristicas similares.

Este estudio estd basado en los datos obtenidos durante el seguimiento de
los buques a través de pdginas web, que se sirven del localizador AIS para
seflalar en todo momento su posicién en el globo, asi como su situacion
(amarrado, fondeado o en navegacion).

El sistema AIS corresponde a las siglas anglosajonas de Automatic Identifi-
cation System (en espaiiol, Sistema de Identificacion Automadtica). Su objetivo
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fundamental es permitir a los buques notificar su posicion (report) y otras
informaciones relevantes para que otras unidades o estaciones puedan cono-
cerlas, y asi, por ejemplo, evitar abordajes.

Es importante saber que la pantalla del AIS no es un radar ni un reflejo fiel
de la realidad, ya que tenemos casos, como el del buque de guerra, que no estéd
obligado al uso del sistema, o incluso cuando el equipo de alguna embarca-
cién pudiera estar fuera de servicio, en los que podria existir un riesgo de
abordaje y no advertirse en la pantalla.

La duracién del seguimiento de los buques estudiados abarca el periodo
desde el 14 de marzo de 2013 hasta el 31 de agosto de 2013, lo que supone un
total de 171 dias de muestreo.

Colombo Express

El Colombo Express es uno de los portacontenedores mds grandes del
planeta. Cuando se boté en 2005, fue proclamado por su armador como el
mayor buque portacontenedores del mundo, un titulo que mantuvo hasta que
el Emma Maersk fue botado en 2006. El Colombo Express puede transportar
8.749 TEU, 730 refrigerados, y posee una eslora de 334 m y una manga de 43.
Es propiedad de la naviera alemana Hapag-Lloyd y es explotado por la divi-
sién de la linea de contenedores Hapag-Lloyd. Lleva el nombre de Colombo
por la ciudad mds grande de Sri Lanka, y fue el primero de los ocho buques de
su serie, la clase Colombo Express. Esta serie es un poco mas grande (aproxi-

Colombo Express en Busan New Port, Reptiblica de Corea.
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Datos recogidos sobre el Colombo Express.

madamente el 4 por 100) que
la de sus primos, la clase
Express Savannah, de 8.400
TEU (700 refrigerados), que la
forman los buques Savannah
Express y Houston Express.
En la actualidad se han visto
superados en tamafio por la
serie Olimpic de MSC (Medi-
terranean Shipping Compa-
ny). En estos momentos el
MSC Oscar, construido por
el astillero surcoreano Dae-
woo Shipbuilding & Marine
Engineering (DSME), es el
mayor barco portacontenedo-
res del mundo, con casi 400
metros de eslora y una capaci-
dad de 19.224 TEU.

El Colombo Express tiene
un arqueo bruto de 93.750 GT

y un peso muerto de 104.400 t y su velocidad es de 25 nudos; fue construido
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en Corea del Sur por Hyundai
Heavy Industries en el periodo
2004-2005, y su motor diésel
genera 93.500 caballos de
potencia (69.700 kW).

Pino Ladra

Este buque, con base en el
puerto de Celeiro (Viveiro,
Lugo), fue construido en 2004
(no confundir este pesquero
con el arrastrero Hermanos
Pino Ladra, de construccion
anterior y algo menos de eslo-
ra y que ya ha sido desguaza-
do). En el Pino Ladra,y por
primera vez en la historia de la
pesca de arrastre, un barco de
esa modalidad fue dotado con
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Datos recogidos sobre el Pino Ladra.

un sonar como sistema de teledeteccidon de bancos de peces. La incorporacion
de este aparato permitia localizar los cardimenes a mds distancia de la embar-

Buque Pino Ladra en el puerto de Celeiro.
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Datos recogidos sobre el Pino Landra.

Maersk Rapier en Plymouth.

cacion y, por tanto, adelantar
la maniobra para dirigir la red
hacia ellos, con lo cual incre-
mentaba el nimero de posi-
bles capturas, al poder aumen-
tar el alcance del buque hasta
una milla de distancia (en
aquel momento las sondas
verticales eran el tnico instru-
mento del que se disponia para
dirigir las redes).

El arrastrero de litoral Pino
Ladra es un tipo de embarca-
cién que faena frente a la
costa cantdbrica, tripulado por
entre nueve y diez hombres.
Es propiedad de la empresa
armadora Pesquera Boer y fue
construido por Astilleros
Armén Burela. Aparte del
novedoso sistema de telede-
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teccién que posee, de sus
caracteristicas principales
cabe destacar sus 31,5 m de
eslora, nueve de manga y 3,5
de puntal. Su motor principal
alcanza los 500 caballos de
potencia. Fue botado en 2004
en el puerto de Burela durante
un acto que amadriné Ana
Pino. Su arqueo bruto es de
277 GT, su peso muerto de
156 t y alcanza una velocidad
maxima de 27 nudos.

Maersk Rapier

Este es un petrolero botado
en el afo 2000 en el astillero
chino Guangzhou Shipyard Datos recogidos sobre el Maersk Rapier.
International, que entrd en
servicio en 2003 bajo la
bandera de Reino Unido para el armador Grupo A. P. Mgller-Marsk. Entre

Datos recogidos sobre el Maersk Rapier.
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sus dimensiones cabe destacar su eslora de 171 m, manga de 27 y un calado
de 10. Su arqueo bruto es de 22.181 GT y el peso muerto de 34.985 t. Alcanza
una velocidad maxima de 15 nudos.

Este armador representa a un conglomerado de actividades internacionales
en varios sectores, destacando los del transporte y la energia. La compaiiia,
con sede en Dinamarca, mas conocida como Marsk, es sobradamente famosa.
Desde 1996 es la compaiiia de transporte maritimo de mercancias mas grande
del mundo, con oficinas en mds de 135 paises.

Freedom of the Seas

El Freedom of the Seas es
el segundo barco de tipo
crucero mds grande del mun-
do después del tltimo cons-
truido por la misma compaifiia,
el Oasis of the Seas (este
buque arrib6 en Vigo en 2014
con casi 9.000 pasajeros, de
los que més de 6.000 eran
cruceristas y el resto tripula-
cién. Destacar, como compa-
racion, que toda la capacidad
hotelera de la ciudad olivica
ascendia en aquel momento a
4.100 plazas, segin el INE).
Este crucero fue construido en
Turku, Finlandia. Sus gemelos
son el Liberty of the Seas y el
Independence of the Seas,
ambos propiedad de la compa-
fifa Royal Caribbean Interna-
tional.

Este barco fue el més gran-

Freedom of the Seas en Falmouth, Jamaica. de del mundo durante una
pequeilisima etapa, en la que
superd al Queen Mary 11, pero poco después, como ya se ha mencionado, fue
desplazado por la clase Oasis de su misma compaiiia, iniciada con la cons-
truccién del Oasis of the Seas, que nada mds terminarse se convirtié en el
barco més grande del mundo, superando al Freedom of the Seas. Poco
después se construyé el Allure of the Seas, que es gemelo del Oasis of the
Seas.
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El Freedom, construido en
2005, tiene una eslora un poco
mayor que la del Titanic, pero
de puntal es mucho mayor,
con sus 15 cubiertas. Con
2.800 camarotes, puede alojar
3.634 pasajeros. Desplaza
154.407 t, tiene 339 metros de
eslora, 38 de manga y alcanza
la velocidad de 21 nudos.
Pertenece a la nueva genera-
cién de barcos de tipo crucero
de Royal Caribbean Interna-
tional. Cuenta con un teatro,
una biblioteca, un casino, un
escenario para karaoke, distin-
tos restaurantes y tiendas,
pista de patinaje, un cuadrila-
tero de boxeo, gran nimero de
piscinas al aire libre y la Datos recogidos sobre el Freedom of the Seas.
FlowRider, la tnica ola del
mundo que permite practicar surf a bordo de un trasatlantico.

Datos recogidos sobre el Freedom of the Seas.
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Vereina

Datos recogidos sobre el Vereina.

El Vereina es un buque pertene-
ciente al tipo de los barcos que trans-
portan cargas sélidas a granel, por lo
que son conocidos como buques
graneleros o, con el nombre que reci-
ben en inglés, bulkcarriers. Cargan
una gran variedad de mercancias,
como carbén, minerales, grano,
cargas mixtas, etcétera. Su configura-
cion estructural tipica presenta bode-
gas de carga exentas de plataformas
intermedias. En la cubierta principal
asoman grandes escotillas que permi-
ten el acceso de la maquinaria de
carga y descarga de las bodegas. Por
ello, la zona de bodegas presenta una
superficie lisa para facilitar la descar-
ga del producto transportado y sus
esquinas estdn dotadas de curvatura

por la misma razén. Los graneleros que no siguen rutas fijas estdn, normalmen-
te, equipados con sus propias grias de carga y descarga. En el caso de los bulk-
carriers de linea regular, no suelen disponer de medios propios para ello si la
ruta que realizan se lleva a cabo entre puertos con terminales preparadas para

manejar la carga transportada.

Buque Vereina en Moulineaux, Francia.
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Datos recogidos sobre el Vereina.

Un caso bien conocido es el de los buques OBO, Ore-Bulk-Oil, que trans-
portan a la vez carbén y productos petroliferos. La carga liquida se sitia en los
costados del buque mientras que el carbon se sitia en las bodegas centrales.

El Vereina fue construido en 2008 bajo la bandera de las islas Marshall.
Sus dimensiones son las siguientes: eslora de 165 m, manga de 26 y calado de
9,6. El arqueo bruto es de 16418 GT y el peso muerto de 27.000 toneladas.

Resultados y conclusiones

Segun los datos recogidos anteriormente en los gréficos, obtenemos los
siguientes resultados (en dias):

AMARRADO O FONDEADO NAVEGANDO
Colombo Express 35 136
Pino Lara 49 122
Maersk Rapier 31 140
Freedom of the Seas 28 143
Vereina 52 119
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La tabla anterior nos muestra que del periodo estudiado de 171 dias, los
buques permanecieron una media de 39 amarrados o fondeados, lo que supone
que estuvieron de media mas de un 22 por 100 del tiempo de su vida operativa
utilizando los sistemas de amarre y fondeo.

A la luz de esto, queda demostrada la importancia de los sistemas de
amarre y fondeo. Si estos datos los extrapoldramos a un periodo de tiempo
mas largo, y suponiendo que la vida til de un barco puede alcanzar entre 15 y
20 afos, obtendriamos unos valores muy elevados de la estancia en puerto de
un buque a lo largo de toda su vida operativa, lo cual reafirma lo anteriormen-
te citado.

Todo ello no hace més que evidenciar la elevada importancia econdmica
que adquiere la fase portuaria durante la vida operativa del buque, por lo que
poder disponer de sistemas de amarre «modernos, automatizados, seguros y
agiles» indudablemente ayudara a reducir estos costes.

En los tltimos afios han surgido algunos revolucionarios, que incluso han
roto con la tradicion histérica al prescindir algunos de ellos de las tradiciona-
les amarras. Ademds presentan la ventaja de reducir el nimero de accidentes
acaecidos en las maniobras por ruptura de las estachas, lo que conlleva intrin-
secamente a menos bajas entre el personal. Por si fuera poco, estos nuevos
equipos, basados en sistemas de vacio, adicionalmente aumentan la velocidad
de las operaciones de atraque y desatraque, lo que redunda en ahorro de tiem-
pos de maniobra.

En definitiva, hemos llegado a un punto en el que se podria considerar que
los sistemas tradicionales de amarre mediante el uso de estachas se estdn
quedando desfasados con el nuevo enfoque que estd tomando el sector naval,
aunque en cualquier caso la transicidn hacia estos sistemas no serd inmediata,
debido principalmente a los altos costes de los nuevos sistemas. Probablemen-
te en un futuro muy préximo, los puertos empezardn a dotarse (y de hecho
algunos ya lo estdn haciendo) de sistemas de amarre hibridos, a camino entre
los tradicionales y los futuros, como son los hidraulicos tipo shore-tension.

Destacar para finalizar, que en este estudio se han excluido los buques que
realizan lineas regulares, con sus horarios preestablecidos, ya que en estos
casos el tiempo de puerto estard marcado por otros intereses. Ademads, en los
casos observados de ese tipo (lineas regulares entre la Peninsula y las islas), se
ha podido comprobar que también suelen permanecer en puerto durante perio-
dos largos de tiempo.
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