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RESUMEN 
 

La formación de los Oficiales de la Marina Mercante se adquiere a partir de diversas etapas en las 

cuales estos progresan desde los campos teóricos comunes a cualquier carrera técnica. En los 

inicios, los alumnos son formados en la universidad adquiriendo conocimientos de matemáticas, 

física, química, etc. A medida que se avanza en dichos estudios, comienzan a abrirse campos 

directamente enfocados a la profesión del marino. Dichos campos muestran de manera teórica 

potenciales escenarios que se presentan a bordo de cualquier buque mercante.  

Aunque dichas enseñanzas son sumamente valiosas, la formación de un futuro piloto no acaba aquí, 

puesto que tras cuatro años de estudios es necesario realizar un total de trescientos sesenta días 

embarcado como alumno de puente en cualquier buque mercante con tonelaje superior o igual a 

3000 GT. En este último año de formación el alumno de puente, pondrá en práctica los 

conocimientos adquiridos tras cuatro años de carrera universitaria. Además de mejorar lo ya 

sabido, encontrará día a día nuevas ventanas de aprendizaje que, con interés, conseguirán que este 

último año de formación sirva para adquirir la experiencia necesaria requerida a cualquier Piloto de 

la Marina Mercante. 

Puesto que el día que se embarca en un buque, este pasa a ser no sólo un lugar de trabajo sino 

también nuestra propia casa, y ya que su vulnerabilidad depende en primera y última instancia de 

sus tripulantes, es necesario un sólido y completo conocimiento de la embarcación, así como de los 

elementos que la conforman a fin de ser capaces de navegar con seguridad. 

¿Es útil investigar y conocer la naturaleza del barco en el que nos encontramos?; ¿Cuántos puntos 

debemos cubrir a fin de estar seguros de saber reaccionar ante una emergencia? En este trabajo 

responderemos estas preguntas y llevaremos a cabo un análisis de una campaña a bordo de un 

buque frigorífico desde el enfoque de un alumno de puente.  
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ABSTRACT 
 

 
The training of a Merchant Navy Officer is acquired from the different stages in which they develop 
from the common theoretical fields to any other technical university career. In the beginning the 
students are trained at university gaining knowledge in the fields of Maths, Physics, Chemistry, etc. 
As the students progress in those subjects, new fields start opening focused on marine´s profession. 
Those fields show in a theoretical way, the potential scenarios that come up on board in any 
merchant ship. 
 
Although these teaching stages are extremely valuable in a coming pilot, the knowledge and skills 
do not end up here since after four years of studies, 360 days on board are necessary for a bridge 
student in any merchant vessel with a tonnage greater than’` or equal to 3000 GT. In this last year 
of training, the deck cadet will put into practice the knowledge acquired after four years at the 
university along with the development of his skills being on board the last year. All in all, the student 
will get the necessary experience which is required to become a Deck officer. 
 
Since the day someone embark, the ship is not just a place of work but also our own home, and 
despite of the vulnerability of the vessel depends on its crew, it is necessary a solid and complete 
knowledge of the vessel, as well as all parts of it with the aim to be able to sail safely. 
 
Is it useful to investigate and know about the nature of the ship where we are? How many subjects 
need to be covered to make sure we are capable to respond to an emergency efficiently? Questions 
will be answered on this case study where we will carry out an analysis of a campaign on board a 
reefer ship, from a deck cadet point of view. 
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1. CARACTERÍSTICAS PRINCIPALES 
 
 

El buque V Centenario fue construido en 1986 como Ro-Ro por Astilleros de Huelva S.A. En 1999 

fue reformado y alargado en su parte central ganando 9,63 metros de eslora. Esta ampliación le 

supuso un aumento de 930 metros cúbicos de capacidad de combustible (Gasoil) y otros 20 metros 

cúbicos de aceite para poder abastecer a los pesqueros de esta empresa, Mariscos Rodríguez S.A. 

 

Tras la reforma no sólo en cuanto a ampliación sino también en instalaciones, el buque quedó con 

una eslora de 84,30 metros y aunque puede parecer un buque de poco porte, se ha diseñado 

aprovechando al máximo el espacio disponible satisfaciendo con creces las necesidades de la 

compañía para transportar el marisco desde aguas congoleñas y angolanas hasta el sur de España. 

Alberga 3933,3 m3 de capacidad total de carga, que con un factor de estiba de 0,40 tons/m3, nos da 

una capacidad total de carga de 1570 toneladas. 

 
Ilustración 1. Perfil general B/ V Centenario 

 
 

 

 

Nos encontramos ante un buque de tres cubiertas con proa convencional y popa de estampa, 

diseñado en un principio para cargar carne congelada apilada, pescado congelado apilado o 

empaquetado así como también frutas y plátanos por medio de rampas que poseía tanto en la proa 

como en el costado. Estas rampas fueron anuladas y se le instalaron dos escotillas sobre cubierta 

que junto con las dos grúas del buque, permiten la estiba de la carga en las bodegas del mismo. La 

habilitación y sala de máquinas se encuentran situadas tres cuartas a popa. 

 

En la actualidad se emplea únicamente para el transporte de marisco, aparte de pertrechos de 

diversa índole para abastecer a los pesqueros de esta misma empresa y de los cuales hablaremos 

también a lo largo de este estudio. Con todo esto podríamos decir que no es solo un buque 

frigorífico ya que al mismo tiempo hace las veces de buque nodriza.   

(FUENTE: Propia) 
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Ilustración 2. Planos del buque. 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
(FUENTE: Biblioteca del buque). 
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Tabla 1. Características principales B/ V Centenario 

SEÑAL DISTINTIVA 
CALL SIGN 

EHXT 

PABELLÓN 
FLAG 

ESPAÑA 
SPAIN 

PUERTO DE REGISTRO 
REGISTRY PORT 

LAS PALMAS DE GRAN CANARIA 

FOLIO 
REGISTRY NUMBER 

05/2002 

AÑO DE CONSTRUCCIÓN / REFORMA 
YEAR BUILT / ALTERATION 

1986 / 1999 

NÚMERO IMO 
IMO NUMBER 

7812012 

NÚMERO LLSD 
MMSI NUMBER 

224739000 

REGISTRO BRUTO 
GROSS TONNAGE 

2.990 Tons. 

REGISTRO NETO 
NET TONNAGE 

897 Tons. 

PESO MUERTO 
DEAD WEIGHT 

2.235 Tons. 

POTENCIA MOTOR PRINCIPAL 
MAIN ENGINE HORSEPOWER 

2.320 H.P. 

POTENCIA MOTORES AUXILIARES 
AUXILIARY ENGINES HORSEPOWER 

3 x 430 H.P. 

ESLORA MÁXIMA 
LENGTH OVER ALL 

84,30 mts. 

ESLORA ENTRE PERPENDICULARES 
LENGHT BETWEEEN PERPENDICULARS 

78,935 mts. 

MANGA DE TRAZADO 
MOULDED BREATH 

14,20 mts. 

PUNTAL A CUBIERTA SUPERIOR 
MAIN DECK DEPTH 

9,70 mts. 

PUNTAL A CUBIERTA SEGUNDA 
SECOND DECK DEPTH 

7,149 mts. 

PUNTAL A CUBIERTA TERCERA 
THIRD DECK DEPTH 

4,612 mts. 

CALADO MÁXIMO 
MAXIMUN DRAUGHT 

5,35 mts. 

ESPESOR DE LA QUILLA 
KEEL THICKNESS 

12 mm. 

ESPESOR DEL FORRO 
SHELL PLATING THICKNESS 

10 mm. 

ASIENTO DE PROYECTO 
DROOP OF KEEL 

CERO 

COEFICIENTE BLOQUE (CALADO VERANO) 
BLOCK COEFFICIENT (SUMMER DRAUGHT) 

0,75 mts. 

 

 
 
 
 

(FUENTE: Documentación y especificaciones del buque. Biblioteca V Centenario). 
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2. INICIO DEL VIAJE 
 
Anualmente, este buque realiza un total de cuatro viajes consistentes desde la salida de España 

hasta su regreso. El viaje comienza en Huelva, en el muelle de Levante, frente a un almacén donde 

previa estiba en el buque, se han almacenado los pertrechos destinados a los barcos pesqueros de 

la compañía. En este almacén se ordenan por filas los bultos de los diferentes receptores (artes de 

pesca, motores, cabos, cables, víveres, colchones, pinturas…).  

 

Ilustración 3. Situación de la mercancía en el almacén. 

 
 

 

 

El objetivo final es pertrechar esta mercancía y recoger posteriormente el marisco de un total de 

veintisiete barcos pesqueros que faenan en aguas del Congo y Angola. La mayoría de estos 

pesqueros pertenecen a la empresa propietaria del V Centenario, Mariscos Rodríguez S.A. mientras 

que al mismo tiempo se trabajará también con algunos asociados que realizan la misma actividad 

en las mismas aguas y que cuyas empresas, por carecer de buque mercante, llegan a un acuerdo 

con nuestra mencionada compañía para transportar su marisco hasta España.  

 

Una vez que todo el pertrecho haya sido entregado y el marisco cargado en el mercante, el género 

será transportado hasta Huelva para su posterior distribución y comercialización. La curiosidad de 

este barco reside en su doble uso. El primero es el del buque como un carga general en la bajada a 

los puertos de pertrecho, ya que como he comentado lleva cualquier tipo de carga. Desde víveres, 

hasta automóviles. Su segundo y principal uso es el del buque frigorífico cargado de marisco en su 

retorno a Huelva. 

 

Tanta variante en el tipo de carga dota a la misma de un especial interés sobre todo a los recién 

llegados alumnos de puente que aprendemos cómo cada elemento tiene su forma de izarse, 

estibarse y trincarse. 

 

(FUENTE: Propia) 
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Durante el tiempo de estancia en el puerto base, se aprovecha para realizar labores de reparación, 

limpieza, inspecciones, y organización de la próxima marea. El tiempo transcurrido entre llegada de 

un viaje y partida hacia el siguiente varía, aunque suele rondar alrededor de las tres semanas. 

Debido a que este es un barco antiguo, es habitual que los organismos públicos (Capitanía Marítima, 

Sanidad…) aprovechen este tiempo para realizar inspecciones al buque. Estas inspecciones ponen 

el foco en aquellos fallos que han de ser subsanados antes de la salida del buque. 

 

Durante todo el tiempo de estancia en Huelva, además del cierre del viaje anterior, comienza a 

organizarse el siguiente cuya preparación lleva días e incluso semanas. 

 

Todo comienza mediante la coordinación entre el personal del buque y de tierra, tanto de la propia 

empresa Mariscos Rodríguez S.A., como de otras externas participantes como Zalvide 

(consignataria), etc. La empresa estima cierta cantidad de carga a  entregar en los pesqueros de El 

Congo y Angola. Esta carga consta tanto de víveres para la tripulación de los mismos, como 

pertrechos y cualquier tipo de enser que pudiera requerirse a bordo. Lo principal a tener en cuenta 

será el número de pallets de cartón que se llevarán a bordo, ya que por su cantidad, peso y volumen 

debe planificarse minuciosamente su estiba, además de hacer una diferenciación respecto al cartón 

de los buques que trasbordan de forma preferente. Por tanto, se plantea la estiba de cartón 

respecto al orden previsto de transbordo del marisco teniendo en cuenta que la bodega nº1 será la 

primera en trabajar y la nº 3 proa, la última.1 

 

 

Una vez se conoce el total de carga, se envía al consignatario para que este gestione el número de 

manos portuarias requeridas para su estiba y, cuando este paso se ha realizado y se conoce una 

fecha aproximada de salida, se comienza a cargar en el buque (aproximadamente 1 semana antes 

de partir). Como se verá a lo largo de este estudio, existen diferentes tipos de carga y para cada una 

hay un lugar y una forma de estiba asignada (bidones con gafas, pallets con cintas, etc.). Para toda 

carga que por su necesidad de conservación deba mantenerse refrigerada o congelada, esta habrá 

de ser situada en aquellas bodegas que hayan sido previstas para dicho fin, y a las cuales se ha 

procedido a dar frío al menos un día y medio antes con el fin de alcanzar su temperatura idónea. 

 

Antes de proceder a explicar los diferentes elementos que transporta el buque y a pesar de que  

más adelante veremos detalladamente las características y capacidades de los espacios de carga 

del buque, encuentro necesario aportar ahora una sección longitudinal del buque en la que nos 

hacemos una idea no sólo de los espacios de carga y su localización sino del aspecto general del 

mismo junto con el plan de cada bodega con sus respectivas capacidades. 

 

 

 

 

 

                                                 
1 Más adelante se encuentra un apartado que trata en profundidad todos los elementos que conforman 

la carga del “V Centenario”. 
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3. DISPOSICIÓN GENERAL DE LOS ESPACIOS DE CARGA Y 
TANQUES 

 

 

3.1    Bodegas  
 

 

En el plan tenemos la  bodega uno que se divide en: 

 

-  “1 proa”: limitado entre el tanque de lastre nº 2, situado a popa y los tanques nº 25 a babor  

y nº 26 a estribor. En la parte de proa tiene la forma de la carena del buque. Las medidas 

de esta bodega  son de 14,4 metros de manga máxima por 15,5 metros de longitud.  

-  “1 popa”: Linda en popa con los casetones de frío. Comunica con la bodeguilla de babor 

en popa mediante una escalerilla que conecta una bodega con otra. 

Ambas bodegas, que están comunicadas por un pasillo longitudinal del ancho de una 

persona y cuya altura máxima es de 2,49 metros con un volumen máximo de carga de 

1197,6 metros cúbicos, carecen de puertas por lo que los accesos a estas durante las 

operaciones de carga/descarga deberán realizarse por medio de una escalera colgante 

dispuesta en la base de la cubierta inmediatamente superior. 

 

El entrepuente bajo está divido en: 

 

- “2 proa”: contenido por los  mismos tanques tanto a proa como a popa que el “1 proa”, 

esta bodega tiene unas medidas de 14,5 por 15,5 metros. Posee importantes diferencias 

respecto a las anteriores citadas ya que a diferencia de las otras, la superficie de esta y del 

resto de bodegas no es corrida, y tiene lo que llamamos pocete. Este es un hueco de 2,85 

por 5,85 metros en proyección con las escotillas formado por unos tapones en su parte 

inferior, y por cuatro puertas de corredera (una en cada mamparo) para el acceso a la 

bodega. Las medidas de las puertas de corredera son de: en proa 1,84 de ancho por 1,81 

de altura; a popa 1,87 de ancho por 1,75 de alto; ambas laterales miden 1,89 de ancho por 

1,80 de altura. 

- “2 popa”: linda a proa en su parte de estribor con el tanque nº 26 y a babor con el casetón 

de frio “B2”. En popa babor limita con la bodega nº4 conocida como “bodeguilla de babor”. 

A estribor linda a popa con la “bodeguilla de estribor”, desde la cual tenemos acceso a la 

bodega sirviendo este para realizar el descarche de la misma durante la navegación. Las 

medidas longitudinales son: en la banda de estribor 25 metros y en crujía de 17 metros con 

una manga a popa de 9,5 metros y 14,5 metros en su parte más ancha. 

En el pozo disponemos de tres puertas correderas de las siguientes medidas: a estribor 1,93 

de ancho por 1,74 de alto y a popa y proa de 1,88 de ancho por 1,94 de altura. Ambas 

bodegas de la cubierta 2 están comunicadas, al igual que las de la cubierta 1, por un pasillo 

de idénticas dimensiones. El volumen de carga de esta bodega, cuya altura máxima es de 

2,14 metros, es de 958,2 metros cúbicos. 
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Medidas de las puertas de acceso a las bodegas2 
 
 
Bodega 2 PROA: 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bodega 2 POPA: 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bodega 3 PROA: 
                             
 
                                                    
 
 
 
 
Bodega 3 POPA: 
 
 
 
 
 
 
 

 

El entrepuente alto está divido en: 

 

- “3 proa”: A proa limita con el pañol de amarras, que a su vez está pegado a la caja de 

cadenas mientras que en su parte posterior se encuentra un mamparo que divide el 

entrepuente alto en dos secciones. Este mamparo se encuentra ubicado en la mitad del 

pozo de popa por lo que permite que esta bodega pueda ser cargada o descargada tanto 

por la escotilla de proa como por la de popa. Longitudinalmente mide 33,35 metros 

                                                 
2 Puede que por diseño, los cantos de las puertas de acceso cuenten con alteraciones, no siendo rectos. 
Este esquema únicamente muestra las medidas generales. 
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poseyendo una manga máxima de 14,5 metros y una mínima de 12 metros, situada en la 

proa. Las puertas correderas de los pozos miden: En proa 1,75 de alto por 1,94 de ancho y 

a popa 1,89 de ancho por 1,74 de alto.  

El acceso más rápido a esta bodega se realiza a través de un tambucho situado a estribor 

del mástil de proa. 

- “3 popa” : Situada a popa del mamparo que la separa del “3 proa”, linda en el costado de 

estribor popa con el casetón de frio “A2” mientras que en crujía comunica con la rampa de 

popa, antiguamente usada para la carga de ro-ro, y por la cual podemos acceder a esta 

bodega. Por otro lado, también en popa pero en este caso la sección de babor, limita con 

el mamparo del taller de máquinas. La longitud máxima de la bodega es de 33,35 metros 

con  una manga máxima de 14,5 metros. Las dimensiones  las puertas del pozo son: 1,75 

metros de ancho por 1,84 de alto a popa y  de 1,94 de ancho por 1,74 de alto en estribor. 
 

- Las bodegas nº 4 y 5 están situadas a popa a babor y estribor respectivamente con unas 

cubicaciones de 65,597 metros cúbicos la nº 4 y 156,624 la nº 5. La de estribor se utiliza 

generalmente y como ya veremos a lo largo de este trabajo, para almacenamiento de 

paquetería variada mientras que la de babor se emplea para almacenar patatas, cebollas y 

refrigerados en general de los buques pesqueros. 
 

- Cubierta: Para finalizar con los espacios de carga tenemos la cubierta principal la cual tiene 

un espacio de carga útil que comienza a proa de la habilitación, encima de los casetones de 

frio “B3” y “A3”. Entre estos casetones se encuentra situada la escotilla de popa con unas 

medidas de 6,30 de largo por 3,30 de ancho, siendo de mismas dimensiones que la de proa. 

Ambas escotillas son de cierra tipo McGregor mientras que los tapones que diseccionan las 

bodegas por cubiertas son de tipo pontón. La cubierta se puede cargar hasta el mástil de 

proa con una carga máxima de 0,44 tons por metro cuadrado. 
 

Ilustración 4. Cubicación y dimensiones de las bodegas. 

 
 

 (FUENTE: Biblioteca del buque) 
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3.2   Tanques 
 

Cabe resaltar la importancia de los tanques en este buque. Como podemos ver en el esquema 

inferior, el V Centenario cuenta con numerosos espacios destinados a cargas liquidas (Gas-Oil, 

aceite y agua). Como se comentará a lo largo de este estudio, una de las funciones de este buque 

es la de suministrar combustible haciendo ‘bunkering’ a los pesqueros de la compañía. Si a esto le 

añadimos que el propio buque es propulsado por medio de este mismo combustible, la no 

necesidad de cargar fuel hace que posea un gran volumen para la carga de Gas-Oil. De entre los 

diferentes tanques que posee, destacan los nº 25 y 26 que por sus dimensiones, conforman la 

mayoría del Gas-Oil de almacenamiento para el abastecimiento de los pesqueros. Otro tanque que 

goza de cierta relevancia es el nº 28 ya que este es el de servicio diario. Dada la necesidad de 

almacenar una gran cantidad de combustible, el buque utiliza este fluido para su lastrado no 

realizándolo con agua de mar, como suele ser habitual. 

 

 
Ilustración 5. Disposición de los tanques. 

 
 
 
 
 

4. PREPARACIÓN DE LA CARGA 
 

En Huelva, la carga no se realiza por medio de los elementos propios del buque y es la empresa 

estibadora la que proporciona una grúa para introducir la mercancía en la embarcación.  

 

Previo inicio de la carga por parte de los estibadores del puerto de Huelva, se le ha entregado al 

primer oficial el orden de puertos y pesqueros a transbordar. Con este orden, se puede realizar un 

plan de carga en el que se empezarán cargando los últimos barcos a transbordar dejando para el 

(FUENTE: Biblioteca del buque) 
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(FUENTE: Propia) 

final los primeros para que de este modo sean los que queden más accesibles y no haya que 

remocionar mercancía. En este plan de carga se establecerá también qué pesqueros trabajarán en 

la escotilla de proa y cuáles en la de popa aunque por lo general, se reserva la banda de estribor 

para los barcos propios de la compañía y babor para los asociados a esta. Este orden inicial se pone 

en conocimiento del segundo oficial y el alumno, que controlarán la carga desde tierra, y de los 

oficiales de máquinas para que estos sepan donde se irán almacenando los víveres que necesiten 

refrigeración o congelación. 

 

Dicho todo esto, puede procederse a la carga. Como hemos comentado en el párrafo anterior, tanto 

el segundo oficial como el alumno verificarán, desde tierra, que todo el procedimiento se realice de 

acuerdo a lo previsto. Se marcará con un rotulador a qué barco pertenece cada bulto e irán 

informando a los estibadores sobre el orden a proceder. Concretamente este viaje es el más 

completo de todo el año ya que tras terminar con los pesqueros, estos no volverán a faenar como 

harían en otros viajes, sino que tendrán que realizar una parada biológica en la que aprovecharán 

para irse a los astilleros de Namibia. En pocas palabras, esto significa que deberán llevar más de 

todo. Deberán de llevar más víveres, pintura para el astillero, materiales para la reparación… 

 

La manipulación de la carga la realizan los estibadores del puerto mediante los conocidos toritos o 

carretillas elevadoras. Seguirán las instrucciones del segundo oficial y el alumno para ir recogiendo 

los bultos del almacén e irlos depositando al costado del buque al alcance de la grúa para que esta 

los deposite en el interior de las bodegas. Una vez que la grúa ha dejado la carga en la bodega son 

también los estibadores quienes, con ayuda de traspales, van ordenando y segregando la carga en 

base a los requerimientos del primer oficial, que se encuentra allí verificando la carga y en constante 

comunicación por medio de VHF con el segundo oficial, con el objetivo de ir preparando las lingadas 

e informarse de cómo es cada bulto para tratar de ir haciendo hueco aprovechando al máximo el 

espacio disponible. 

 

Lo primero en embarcar son los pallets de cartón y de ácido (Melacide®) correspondientes a cada 

pesquero. Estos se introducen en las bodegas que irán bien refrigeradas o bien congeladas ya que 

será sacando el cartón de cada pesquero como se irá haciendo hueco para introducir su marisco. El 

mencionado cartón será, en la medida de lo posible, estibado junto a los costados ya que por su 

peso y altura corre el riesgo de balancearse. 
Ilustración 6. Mercancía estibada en la bodega ‘3 popa’. 
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La dirección de carga es: escotilla de popa-escotilla de proa; bodega 1-bodega 3. Es decir, 

empezando por la escotilla de popa, se va cargando la bodega ‘1 POPA’ con el cartón y el ácido para 

los primeros barcos que trabajarán en esa escotilla. Posteriormente se traslada la grúa hacia el ‘1 

proa’ y se carga el cartón para los primeros barcos que trabajarán por esa escotilla. Mientras tanto 

se han puesto los tapones en la bodega ‘1 POPA’, y se traslada la grúa nuevamente a popa para 

seguir este orden. 

 

 

Vamos a analizar la carga espacio por espacio para este viaje. 

 
 
 

4.1.   Análisis de los espacios de carga 
 

 

- Bodega nº ‘1 PROA’ 

 

Se colocarán los pallets de cartón desde los costados hacia el tapón con el fin de que sean 

sustentados lo máximo posible. Se irá haciendo lo que llamamos como un corralito donde 

dejaremos el espacio del tapón sin estibar nada de cartón. Como sujeción extra se añadirán pallets 

de ácido dejando el cartón encajonado entre el costado y estos. El hueco bajo el tapón será 

rellenado con cables. A los cables, puesto que son bobinas, habrá que ponerles cuñas de madera 

para prevenir su rodamiento. A continuación cargamos las puertas clásicas, que son bastante 

pesadas y deben ser situadas encima de los cables. Sobre las puertas, colocaremos artes de pesca 

hasta llegar a la altura del tapón (cubierta superior). La bodega ‘1 PROA’ es cerrada moviendo los 

tapones con las grúas del propio mercante. La siguiente tabla muestra la mercancía que ha quedado 

cargada en la bodega ‘1 PROA’ y los respectivos pesos de esta. 

 
Tabla 2. Mercancía estibada en la bodega '1 proa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 
 

 

1 PROA 

CARTON ALISTADOS 14118 

CARTON MR 11730 

MELACIDE 7400 

CABLES 35040 

ARTES y PUERTAS 15900 

VARIOS 5600 

TOTAL 89,788 

 

 

 

- Bodega nº ‘1 POPA’ 

 

Estibamos desde los costados hacia el centro y colocando el pertrecho de los primeros barcos en la 

parte más a popa ya que existe menos espacio hacia popa que hacia proa. Al igual que en el ‘1 

(FUENTE: Elaboración propia). 
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PROA’, el espacio que queda libre debajo del tapón se rellenará con cables, artes de pesca y en 

algún caso también con puertas de arrastre. Cuando se llega a la altura de la siguiente bodega, se 

cierran los tapones y se mueve la grúa hacia proa para proseguir la carga con el ‘2 PROA’. 

 
Tabla 3. Mercancía estibada en la bodega '1 popa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

1 POPA 

CARTON MR 23940 

MELACIDE 6000 

CABLES y MALLETAS 45180 

ARTES y PUERTAS 19300 

VARIOS 2510 

TOTAL 96,930 

 

 

 

- Bodega nº ‘2 PROA’ 

 

Esta bodega es distinta la anterior ya que el pozo es cerrado. Esto quiere decir que si nos situamos 

en él, este no es diáfano ya que tenemos dos accesos principales a proa y a popa y dos accesos 

secundarios a babor y estribor que sólo pueden ser abiertos desde su interior. Al igual que en las 

otras bodegas, se cargará en función del orden de descarga con el mismo fin de que no sólo la 

descarga sea más rápida sino que también se vaya liberando el espacio ordenadamente para así no 

tener que hacer movimientos de mercancía innecesarios para poder hacer hueco para el marisco. 

Debe dejarse el espacio para que una persona sea capaz de pasar entre la carga y los mamparos de 

babor y estribor del pozo ya que estos accesos secundarios sólo se abren desde dentro. En la 

siguiente tabla se muestra la mercancía estibada en este espacio. 

 
Tabla 4. Mercancía estibada en la bodega '2 proa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

 

2 PROA 

CARTON ALISTADOS 27360 

MELACIDE 6400 

ALISTADO 17 5750 

ALISTADO 11 3910 

SAN JORGE 4410 

PALLET VARADA 5260 

VARIOS POZO 1500 

CONTENEDORES (15) 10500 

TOTAL 65,090 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Elaboración propia). 

(FUENTE: Elaboración propia). 
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- Bodega nº 2 POPA 

 

En esta bodega cargaremos cartón, ácido, víveres congelados, pallets con cajas de pan congelado 

así como trece contenedores y mercancía diversa. Debe tenerse en cuenta el orden de descarga 

para que todo lo necesario para los primeros barcos quede accesible. Esta es una bodega que va 

congelada a aproximadamente -30° por lo que apremia todo el tiempo que se ahorre en remocionar 

mercancía. 

 

 
Tabla 5. Mercancía estibada en la bodega '2 popa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

 

2 POPA 

CARTON MR 50298 

MELACIDE 6200 

CONGELADO SAN JORGE 1200 

CONGELADO ANGOLA (3) 1800 

PAN 1725 

3 VARADERO+AMPLIACION 2100 

CHASCA 1590 

CONTENEDORES (13) 9100 

TOTAL 74,013 

 

 

 

 

 

- Bodega nº ‘3 PROA’ 

 

En esta se cargará mercancía muy diversa. Se harán filas con la carga de cada uno de los barcos que 

aquí se estiben. Podemos encontrar pinturas, colchones, víveres refrigerados, pallets de leche y 

azúcar así como todos los extintores almacenados en grandes cajas segregados entre los que son 

para los barcos de la compañía Mariscos Rodríguez S.A. y para los externos. 

Se lleva a cabo el mismo sistema de almacenamiento de la mercancía respecto al orden de la 

descarga teniendo siempre la precaución de separar los bultos de cada pesquero mediante redes 

para evitar que a la hora del transbordo, se nos mezclen y pueda darse carga equivocada. Se 

procurará poner el cartón en los costados del pozo dejando la parte de proa para los mencionados 

víveres y pertrecho. 

 

 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Elaboración propia). 
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Tabla 6. Mercancía estibada en la bodega '3 proa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

 

 

3 PROA 

MAZAGON R 6210 

ANDRES R 6030 

PERTRECHOS ALISTADOS 39870 

CARTON ALISTADOS 26109 

CARTON MR 18090 

PERTRECHOS MR 43685 

PERTRECHOS FUERA 48671 

CHASCA y VARIOS + Carton 

A10 

16660 

CONTENEDORES y ARTES 11100 

TOTAL 216,425 

 

 

 

- Bodega ‘3 POPA’ 

 

Se destina esta bodega tanto al cartón restante que vaya en bodega como a los víveres que 

requieran congelación. El espacio sobrante se usará para cargar elementos variados como es este 

ejemplo de una bañera para el buque “Monte de Víos”. 

 
Tabla 7. Mercancía estibada en la bodega '3 popa'. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

 

3 POPA 

CARTON MR 2 KG 36572 

CARTON ALIS 2KG 25896 

CONGELADO CONGO 1800 

CONGELADO MR 12600 

PAN 6095 

ANTONETE CONGELADO 1890 

BALSAS 220 

BAÑERA MONTE VIOS  400 

CONTENEDORES (18) 12600 

TOTAL 84,853 

 

 

 

En ambos pozos de las bodegas nº3 se aprovechará para situar contenedores, artes y puertas de 

arrastre. 

 

 

 

(FUENTE: Elaboración propia). 

(FUENTE: Elaboración propia). 
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- Bodeguillas de popa 

 

Entre la carga de todas las bodegas anteriormente descritas, se han ido cargando ambas bodegas 

de popa. En la bodeguita de babor se cargarán los juegos de víveres formados por leche 

condensada, azúcar, así como las patatas, cebollas y ajos de todos los buques. Toda esta mercancía, 

que viene paletizada, es izada en el interior de una jaula. Es importante tener en cuenta que una 

vez se finalice la carga en esta bodega debe apagarse la luz para evitar que se estropee la patata 

con la formación de grelos.  

Por otro lado tenemos la bodeguita de estribor en la que se carga la paquetería, elementos de 

pequeño tamaño, paquetes personales y también ordenadores de respeto, teclados, sillas de 

oficina y todo el tabaco y alcohol que se transporta para los pesqueros.  

Ambas bodegas serán cerradas con un candado en la finalización. 

 

 

- Cubierta 

 

La mercancía sobrante y que para su condición de conservación no requiera condiciones 

específicas, será estibada en cubierta. Esta la forman bidones de aceite, garrafas del mismo 

producto, listones de madera, tubos metálicos, botellas de freón, oxígeno y acetileno, artes, puertas 

de arrastre… 

Todo lo que se carga en cubierta es tapado con un plástico negro sobre el que se pone una red, y  

que posteriormente se trinca para evitar su movimiento. 

 
Ilustración 7. Mercancía sobre cubierta, tapada y trincada. 

 
 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Propia). 
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Tabla 8. Mercancía estibada en cubierta. 

BODEGA CONCEPTO PESO (Kg) 

 

 

 

 

CUBIERTA 

BIDONES SAN JORGE 1760 

BIDONES PTA NEGRA 1980 

RESTO BIDONES 11880 

CAJON MONTE VIOS 2000 

GRUA RIO ALGAR 2000 

TUBOS NAMIBIA 1500 

TUBOS GENERICOS ALI 900 

BOTELLAS SAN JORGE 385 

BOTELLAS PTA NEGRA 240 

RESTO BOTELLAS 9705 

ARTES 900 

PUERTAS TANGONERAS (2) 700 

GRASAS Y LATAS 1345 

TUBOS VARIOS 900 

TOTAL 36,195 

 

 

 

Tras diez manos portuarias entre los días 26.11.2018 y 01.12.2019, se ha completado la carga. 

Ahora toca realizar el cálculo de estabilidad previo a la salida. Dado que el buque fue en un principio 

diseñado como Ro-Ro, goza de una gran estabilidad por lo que este no es uno de los mayores 

quebraderos de cabeza de los oficiales. Antes de comenzar con el mencionado cálculo, debemos 

tener bien actualizados los esquemas de la carga vistos en el anterior punto ya que será en gran 

medida mediante estos, de la manera en que sabremos los pesos cargados en cada bodega. Del 

mismo modo, deberemos sondar cada tanque sabiendo el fluído que transporta cada uno por 

motivos que veremos a lo largo del cálculo.  

 

El programa usado a bordo para la realización de los cálculos es bastante sencillo. Se trata de un 

fichero en formato Excel realizado específicamente para este buque con las modificaciones 

pertinentes tras el alargamiento de su eslora en 10 metros. Este Excel consta de varias hojas en las 

que se van realizando diferentes pasos para acabarnos dando un resultado bastante exacto 

respecto a nuestra condición verdadera. Dicho esto, comenzamos a realizar el cálculo de estabilidad 

del buque “V Centenario” para el primer viaje del año 2019 desde Huelva con destino a Pointe-

Noire, El Congo. 

 

 

 

 

(FUENTE: Elaboración propia). 
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5. CÁLCULO DE ESTABILIDAD 

 

5.1   Instrucciones generales 

Este buque está preparado para el suministro de provisiones y pertrechos a una flota de pesqueros 

distribuida por la costa oeste del continente africano. Al mismo tiempo carga en las bodegas 

frigoríficas la pesca de dicha flota. 

Antes de comenzar el viaje, el Capitán deberá asegurarse de que la carga y las piezas de cierto 

tamaño han sido estibadas y trincadas de manera que el riesgo de que se produzca un corrimiento 

de las mismas bajo el efecto de las aceleraciones causadas por balances o cabeceos, sea nulo. 

La carga se estibará de manera que puedan cumplirse los criterios de estabilidad requeridos, cosa 

que habrá de comprobarse cuando la condición de carga sea distinta a la del libro de estabilidad.3 

Si fuese necesario, se limitará la carga útil, de manera que pueda introducirse gasoil en el doble 

fondo para aumentar la estabilidad. 

Cuando se lastre, deslastre o consuma gas-oil durante el viaje se pondrá especial cuidado en seguir 

las instrucciones de llenado de tanques de lastre teniendo siempre en cuenta que los tanques 

parcialmente llenos tienen un efecto desfavorable en la estabilidad y puede ser peligroso (efecto 

superficies libres). 

Para realizar los cálculos de estabilidad se utilizan hojas de cálculo partiendo de las Curvas 

Hidrostáticas, las tablas, los cuadros de capacidades de los tanques y espacios de carga y peso en 

rosca del barco. De esta manera se realiza de forma cómoda y sencilla un cálculo compuesto por 

17 hojas: 

1ª hoja.- “Cálculo”. Se muestran los datos más importantes para realizar el cálculo junto con los 

resultados finales de este. Se disponen los espacios de carga con sus respectivos volúmenes, 

densidades de los fluidos contenidos en los tanques, condiciones de carga… En esta primera hoja 

calcularemos los datos del centro de gravedad, desplazamiento, calados, etc. 

* Véase Anexo A, tabla 9. 

2ª hoja.-, “Curva Estabilidad”. Se muestran los criterios IMO sobre la estabilidad del buque así como 

los brazos GZ, estabilidad dinámica y curva de Rahola estática. 

* Véase Anexo A, tablas 10 y 11. 

 

                                                 
3 Ver apartado ‘5.2   Procedimiento de verificación de la estabilidad’ 
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3ª y 4ª hoja.-“Carga en Tanques” y “Carga en Bodega”. Aquí debemos introducir las condiciones de 

carga de cada tanque y también de cada bodega. 

* Véase Anexo A, tablas 12 y 13. 

 

5ª hoja.-“Datos”, Se nos muestran otros valores para el cálculo tales como el peso del buque en 

rosca, el KG de los espacios de carga, volúmenes de tanques, densidades de los fluidos que carga 

cada tanque, AbcsPpG, momentos por superficies libres desde 05° a 60°, etc. Los datos tales como 

AbcsPpG se pueden modificar si se cargase parcialmente una bodega, ya que estos están 

expresados para un plan de carga completa. 

* Véase Anexo A, tabla 14. 

6ª hoja.-“Calibrar TK”. Esta es una hoja más de entre aquellas que no se deben modificar a no ser 

que fuese necesario por alguna modificación en las bodegas o tanques. Todos estos datos son 

extraídos de las tablas del buque y cambiarlos significaría no ser fidedignos al diseño del este. 

* Véase Anexo A, tablas 15 – 34. 

7ª hoja – 11ª hoja.- Datos de las carenas inclinadas. Se muestra una tabla para KN de 05°a 60° para 
un asiento de 0.0 m: 

* Véase Anexo A, tabla 35. 

12ª hoja – 16ª hoja.- Datos de las carenas rectas. 

En este procedimiento no se calcula la escora del barco, ya que en la hoja de cálculo no están 

reflejadas las coordenadas transversales de los pesos de cada espacio. No obstante, el responsable 

de la operaciones de carga/descarga controlará que el buque salga con una escora igual a cero o 

muy próxima a él. 

Los datos de pesos en rosca, víveres y tripulación coinciden con los considerados en el libro de 

estabilidad, tanto en peso como en la posición del centro de gravedad. En cuanto a los pertrechos 

hay una diferencia de una tonelada respecto a dicho libro. Todas las cargas anteriores las mantiene 

constantes para las diferentes condiciones de carga. Aunque ello pueda no ser real para los víveres, 

pertrechos y tripulación, la influencia en la estabilidad es mínima, ya que la suma de todos ellos es 

de 14 toneladas, por lo que cualquier variación no excederá de 2-3 toneladas, que sobre 

desplazamientos entre 3.000 y 4.000 tons es inapreciable. Siendo los citados pesos los máximos y 

con un KG elevado, cualquier reducción de estos beneficiará a la estabilidad del buque. 
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5.2    Procedimiento de verificación de la estabilidad 

Para poder verificar que la estabilidad del buque en condiciones de carga diferentes cumple los 

criterios mínimos admisibles, se deberá proceder como sigue: 

1.- Calcular el desplazamiento y situación del centro de gravedad de la situación a estudiar:  

Para ello se deberán calcular con la mayor precisión posible el peso y centro de gravedad de todos 

los elementos que no pertenecen al de rosca. Para ello, los pesos de los tanques y sus coordenadas 

se deducen de las tablas de tanques que se incluyen en el ‘Libro de Estabilidad’ (para los que los 

volúmenes se deberán multiplicar por la densidad del líquido que corresponda). Los pesos de 

bodega, sobre cubierta, etc., se estimarán de la forma más exacta posible. Los mismos se 

distribuirán por grupos de pesos, con los mismos conceptos que aparecen en las hojas de 

condiciones de carga estándar, es decir: Tripulación y efectos, pertrechos, víveres, agua dulce, 

aceite, combustible, bodegas, etc. Dentro de cada grupo se utilizará el cuadro siguiente: 

* Véase Anexo A, tabla 36. 

Cada peso (A) se multiplicará por su altura sobre la quilla “KG” (B), obteniéndose “Mto. Vertical” 

(C), y por su abscisa “AbcsPpG”, que es la distancia de popa al centro de gravedad (D) obteniéndose 

(E). La suma de todos los pesos de la columna (A) da el peso total del Grupo. Dividiendo la suma de 

la columna (C) por la suma de la (A), nos dará la altura KG (B) del centro de gravedad de ese grupo. 

De igual forma, dividiendo la suma de la columna (E) por la de la (A) nos da el “AbcsPpG” (D) del 

grupo. 

De igual forma se opera para calcular el desplazamiento y centro de gravedad del conjunto del 

buque, operando de la misma forma anterior, pero ahora los pesos serán los grupos anteriores, 

debiendo añadirse el de rosca.  

* Véase Anexo A, tabla 37. 

Los datos del rosca son los que aparecen en las diferentes condiciones de carga, y que se han 

obtenido de la experiencia de estabilidad del buque. 

 

2.- Obtención del calado medio y altura metacéntrica:  

Con el dato de desplazamiento calculado, y a partir de las curvas hidrostáticas (carenas rectas) 

asiento cero, se leen los siguientes datos: 

• Calado medio (Cm) 

•      (Altura del centro longitudinal de carena) 

• Abscisa del centro longitudinal de carena “AbcsPpG” 
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• Abscisa del centro de flotación “AbcsPpG” 

• Momento unitario “Mu” (momento por centímetro de inmersión (momento/cm)) 

•      (Altura del centro de carena) 

• Radio metacéntrico transversal “KMT” 

• Radio metacéntrico longitudinal “KML”    

 

De los datos anteriores,  GMt = KMT-KG  (obtenido de los cálculos de #1) 

El GMt anterior es necesario corregirlo por superficies libres. Para ello, habrá que considerar 

aquellos tanques que, o no estén completamente llenos o no estén totalmente vacíos, es decir, con 

superficies libres de la tabla de capacidad de cada tanque en la citada situación, se lee el valor de 

la columna de Inercia Transversal, y con todos los tanques se elabora el siguiente cuadro: 

* Véase Anexo A, tabla 38. 

La Inercia anterior se multiplica por el peso específico en t/m3 del líquido que contenga 

(normalmente 0.835 para Gasoil, 0.9 para Aceite, 1 para agua dulce y 1.025 para agua de mar), y la 

suma de todos los momentos de inercia  se divide por el desplazamiento obtenido total, obteniendo 

la corrección por superficies libres, que habrá que deducirla del GMt anterior. Es decir, el GMt 

corregido es: 

GMt corr.= GMt- Corrección. 

Dicho valor de GMt habrá de ser siempre > 0.15 m. 

3.- Cálculo del trimado y de los calados a Proa y Popa:  

En #1 hemos obtenido “AbcsPpG”, que es la posición longitudinal respecto a la perpendicular de 

popa del centro de gravedad de la situación de carga estudiada. En #2 hemos obtenido “AbcsPpC” 

que es lo mismo pero del centro de carena para esa situación. Si AbcsPpC =AbcsPpG, el buque no 

tiene trimado. Si AbcsPpG < AbcsPpC, el buque está trimado a popa, es decir, tendrá asiento 

positivo. Si AbcsPpG > AbcsPpC, será lo contrario, asiento negativo. El trimado será: 

 

 

𝑇𝑟𝑖𝑚𝑎𝑑𝑜 =  
𝐷𝑒𝑠𝑝𝑙𝑎𝑧𝑎𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 (𝐴𝑏𝑐𝑠𝑃𝑝𝐶 − 𝐴𝑏𝑐𝑠𝑃𝑝𝐺)

𝑀𝑢 ∗  100
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Los calados serán: 

𝐶𝑝𝑝 𝑝𝑝 = Cm
Trimado

Lpp
∗ AbcsPpG    

 

 𝐶𝑝𝑟 𝑝𝑝 = Cm ±
trimado

Lpp
∗ (Lpp − AbcsPpG) 

 

Siendo AbcsPpG y Cm los obtenidos en el paso 2, Cpp p/p y Cpr p/p los calados en las 

perpendiculares de popa y proa respectivamente, y Lpp la eslora entre perpendiculares, que en 

este buque es 78,935 m. 

Para hallar los calados en las marcas Cpp (a popa) y Cpr (a proa), se entra en el Gráfico de paso de 

calados en perpendiculares a marcas, uniendo los calados Tpp y Tpr anteriores y leyendo Cpp y Cpr. 

 

4- Cálculo de las curvas de GZ y área de la curva GZ: Para calcular la curva de los brazos adrizantes 

GZ cuando el buque se escora, es necesario obtener el valor KN de las tablas de carenas inclinadas 

(para el asiento más próximo al obtenido en #3, o interpolando entre dos asientos) que se incluyen 

en el Libro de Estabilidad, y para los diferentes ángulos de escora. 

* Véase Anexo A, tabla 39. 

Dichos valores se sitúan en la columna KN del cuadro: 

* Véase Anexo A, tablas 40 y 41. 

Los valores de KG son los obtenidos en el paso 1. Los valores de MSL se obtienen del Cuadro anexo, 

y siguiendo las recomendaciones que en el mismo se indican, y una vez divididos por el 

desplazamiento obtenido en 1, se restan del GZ, obteniéndose el GZ corregido. 

Para la curva de áreas, lo mejor es dibujar en papel milimetrado la curva GZ anterior, poniendo en 

abscisas los ángulos y en ordenadas los valores de GZ. Por el método de los trapecios, se va 

calculando el área para cada ángulo, pero teniendo en cuenta que los ángulos hay que pasarlos a 

radianes (1 radián = 57.3°), por lo que 5° = 0.0873 rdn, 10°=0,1745 rdn, etc. 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

 

Tabla 42. Curvas de estabilidad. 

 

 

•      GZ máximo será para un ángulo mayor o igual que 25° (preferible por encima de 30°). 

•      Para un ángulo de escora igual o superior a 30°, el Gz será como mínimo 200 mm. 

•      El área de la curva GZ hasta 30° no será inferior a 0,055 m x radianes. 

•    El área de la curva GZ hasta 40° (o hasta el de inundación si es inferior a 40°) no será 
inferior a 0.090 m x radianes. 

•     El área de la curva GZ entre 30° y 40° ( o entre 30° y el ángulo de inundación si es menor 
de 40°) no será inferior a 0,030 m x radianes. 

•     El valor GMt, una vez corregido, deberá ser siempre superior a 0,15 m. 

 

 

Tabla 43. Criterios para el cumplimiento de la estabilidad. 
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5.3   Instrucciones especiales a tener en cuenta para mantener una buena estabilidad 

 

a) El buque lleva incluido en su rosca 92 tns de lastre fijo, situado a 0,120 metros sobre la línea 

base y 54,200 metros de popa, de las que no se podrán prescindir ni modificar su situación 

sin la expresa autorización de la inspección general de buques. 

b) El consumo de los tanques de combustible se llevara a cabo guardando el siguiente orden: 

Tanques nº 25 y 26; 

Tanques nº 16; 

Tanques nº 19 y 20; 

Tanques nº 2; 

Tanques nº 7 y 8; 

Tanques nº 5 y 6; 

Tanques nº 12; 

Tanques nº 10 y 11; 

Tanques nº 9; 

Tanques nº 17 y 18; 

Tanques nº 3 y 4. 

El buque tendrá el 10% final de combustible en los siguientes tanques: 

Tanques nº 3 y 4……………………………..……………………………………..Llenos. 

Tanques nº 17 y 18 (servicio diario)………………………………………..Llenos. 

Tanque nº9…………………………………………………………………………….43 toneladas. 

Asimismo, deberá quedar en todo momento un solo tanque (cuando sea central) o una 

pareja (cuando sea simétrico) parcialmente llenos; los demás deberán estar 

completamente llenos o vacíos, al objeto de evitar superficies libres de consecuencias tan 

negativas para la seguridad del buque. 

Cuando se utilice el pique de proa, este se hallará en todo momento rebosado de agua de 

lastre o totalmente vacío. 

c) Con respecto a las bodegas, se deberán de cargar en el siguiente orden:  

1er Lugar…………………………………….Bodega nº 1 

2º Lugar……………………………………Bodega nº 2 

3er Lugar………………………………..…Bodegas nº 3 y 4 

4º Lugar……………………………………Bodega nº 3 
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d) La carga autorizada a llevar en la cubierta superior es de 100 tns, con el centro de gravedad 

elevado como máximo un metro y la densidad de carga no debe de sobrepasar las 0,44 

toneladas por metro cuadrado. 

 

e) Está prohibida la navegación de este buque por zonas de formación de hielos. 

 
 

 

6. SALIDA DE HUELVA 
 

Una vez se ha completado la carga, realizado la documentación de puerto, recopilado todos los 

documentos de máxima importancia como los conocimientos de embarque y manifiestos de carga 

por parte del consignatario, se haya calculada la condición de estabilidad y si toda la tripulación se 

encuentra a bordo, se procede a comunicar que estamos listos para recibir al práctico. Este vendrá 

y con él, nos acompañará un remolcador para realizar la maniobra de desatraque del muelle. Desde 

nuestro atraque hasta el libre de puntas transcurre aproximadamente una hora en la que es el 

alumno quien lleva a cabo las órdenes de timón del práctico. Deben irse completando una serie de 

pasos en el Diario de Navegación a fin de registrar todo lo que se hace durante la maniobra. Una 

vez el práctico ha desembarcado se fija el rumbo a seguir en función de la demora con el siguiente 

waypoint. A partir de ahora, realizaremos una larga navegación que durará 20 días en los que los 

oficiales planificarán cada detalle del transbordo así como los trabajos a realizar en cubierta por los 

marineros durante la bajada: reparaciones, rascado, baldeo, limpieza… Dicho planning será 

entregado al contramaestre para que tenga conocimiento de dichos trabajos con el fin de 

planificarlos en función de cada etapa del viaje ya que, por experiencia, se conocen las zonas en las 

que no será posible trabajar en cubierta debido a diversos agentes meteorológicos. 

 
Ilustración 8. Remolcador haciendo firme. 

 
 

 

 

Restan alrededor de tres semanas para la llegada del V Centenario a su primer destino, El Congo. 

Durante este periplo cada departamento deberá encomendarse a sus responsabilidades. Por un 

(FUENTE: Trabajo de campo). 
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lado, el personal de máquinas se encargará de que el corazón de barco haga que este continúe 

restando millas al viaje. En este departamento no se hacen guardias como tal, pero tanto oficiales 

como engrasadores tienen horarios de trabajo además de alarmas en sus camarotes en caso de que 

haya que acudir rápidamente al control de máquinas. 

Pero además de todo lo concerniente al departamento de máquinas de cualquier buque, aquí 

también se encargan del frío en las bodegas. Para que estas sean capaces de mantener 

temperaturas cercanas a los -30°C tanto Jefe, primero como segundo de máquinas deberán hacer 

revisiones constantes poniendo sobre la mesa sus años de experiencia en sistemas de frío. Dicho 

esto, y dado que este es un buque frigorífico, es momento de hacer un análisis de la planta de frío 

que lleva instalada el V Centenario. 

 

 

7. PLANTA DE FRÍO 
 

Este punto requiere una especial atención dada la esencial importancia de la planta frigorífica en el 

buque, ya que es la que convierte el simple buque de carga en un buque frigorífico. La instalación 

frigorífica del buque “V Centenario”, estaba prevista en un principio para el transporte de plátanos, 

fruta y productos refrigerados. Tras la adquisición del buque por esta empresa, se anuló el sistema 

de refrigerado en las bodegas 1 y 2 ya que el uso que se le da a día de hoy es únicamente el de 

congelación. De esta manera quedaron finalmente tres espacios de carga congelada y dos que 

pueden almacenar tanto refrigerada como congelada. 

 

El equipo frigorífico consta de tres unidades de condensación, equipadas con compresor de tornillo 

sobrealimentado, capaz de mantener en las condiciones de proyecto las temperaturas de 

transporte, manteniendo al menos una de ellas como reserva, siendo el sistema de enfriamiento 

de expansión directa y circulación forzada. 

 

Los tres compresores van provistos de regulación de capacidad automática y continua, de modo 

que los mismos, adaptan su capacidad frigorífica a las necesidades de la planta. 

La instalación frigorífica está diseñada para que los espacios de carga puedan funcionar 

simultáneamente a distintas temperaturas, para lo cual dispone de dos colectores de aspiración. 

Una para bajas presiones (pescado y carne) y otro para altas presiones (fruta y plátanos),  de modo 

que los compresores puedan aspirar de uno u otro. 

 

En las casetas correspondientes van instalados los evaporadores de R-22 con sus correspondientes 

automatismos de alimentación y control, y los ventiladores centrífugos de dos velocidades para la 

impulsión de aire a los espacios de carga refrigerados. Cada espacio térmico dispone de dos 

evaporadores, alimentados cada uno por una válvula de expansión termostática para baja 

temperatura y o una válvula de expansión manual. El sistema de circulación de aire consiste en el 

soplado transversal, circulación vertical a través de la carga y respiración por los orificios de los 

casetones previstos para tal efecto. El aire aspirado por los ventiladores es impulsado a través de 

los evaporadores por conductos longitudinales seccionados y colocados a ambos lados del buque 

en cada espacio, atravesando la carga verticalmente y retornando a  los casetones una vez 

refrigerada la carga. 
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FUENTE: (Elaboración propia en base al ‘Manual de la instalación frigorífica del B/ V Centenario’). 

 

Para las situaciones de transporte de fruta y plátanos van dispuestos en los espacios de carga los 

correspondientes conductos para exhaustación de parte del aire contenido en los espacios 

refrigerados, sustituyéndolo por aire renovado exterior aspirado a través de conductos situados en 

los casetones. 

 

El descharche de los evaporadores se efectúa tanto por medio de la circulación de gas caliente a 

alta presión procedente de la descarga de los compresores por el interior de los tubos, así como 

también mediante el riego con agua de mar procedente de una parrilla de tubos perforados situada 

en la parte superior del evaporador, de modo que debajo de la misma quedará situada la bandeja 

de recogida. Acompañando a todo el sistema, la instalación dispone de los correspondientes 

equipos para indicación de temperatura, humedad relativa y contenido de CO2, así como el equipo 

registrador de temperatura. 

 

Veamos a continuación tanto las características técnicas de la planta como algunos datos de 

proyecto de la planta. Recordemos que este buque fue en un principio diseñado principalmente 

para el transporte de fruta por lo que en el estudio se proyecta la planta hacia este tipo de carga y 

no hacia el marisco. 

 

7.1   Características técnicas 
 

Tabla 44. Características de la planta de frío. 

Temperatura máxima de agua de mar 32°C 

Temperatura máxima de ambiente 40°C 

Coeficiente de transmisión aislamiento 0,45 cal/m2   .h. °C 

Refrigerante R-22 

Condensación Agua de mar 

Renovaciones de aire (plátano) 48 al día 

Tiempo enfriamiento totalidad de la carga 

-       Fruta 

-       Plátanos 

-       Carga congelada (-5º) 

 

72 horas 

48 horas 

72 horas 

Energía eléctrica 440v, 60Hz 
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7.2   Equipo frigorífico 
 

 

Sistema de enfriamiento          ………....……………………       expansión directa y circulación forzada 

Número de equipos                   .………………………………       3 (uno de respeto) 

 

Temperatura de evaporación en condiciones de máxima carga según datos de proyecto: 

- Transporte de congelados             ……………….. - 32,5 °C 

- Transporte de fruta                         .………………. -   6    °C 

- Transporte de plátanos                  ………………..      5    °C 

  

Temperaturas de condensación en  condiciones de máxima carga según datos de proyecto: 

- Transporte de congelados             …………..................………       36 °C 

- Transporte de plátanos y fruta     …………….......................       42 °C 

 

Numero de bombas de agua de mar          ……………….................….           3 

Caudal de la bomba de agua de mar          …………….................…….      100 m3/h 

 

 

Enfriamiento de la fruta: 
 

Temperatura de entrada           ………………………………………………      40 °C 

Temperatura final                       ………………………………………………        2 °C 

Tiempo de enfriamiento            ………………………………………………      72 horas 

Equipos en funcionamiento      ………………………………………………        3 

Capacidad frigorífica total         ………………………………………………       24 horas / día 

 

Enfriamiento de plátanos: 
 

Temperatura de entrada           ………………………………………………       40 °C 

Temperatura final                       ……………………………………………...       12 °C 

Tiempo de enfriamiento            ………………………………………………       48 horas 

Grupos en funcionamiento       ………………………………………………          3 

Capacidad total frigorífica         ………………………………………………       817000 cal/h 

Capacidad frigorífica total         ………………………………………………       24 horas/día 

 

 

 

7.3    La planta frigorífica 
 

Número de equipos         ……….......................................………………       3 

Funcionamiento               ………………….......................................……       Semiautomático 
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7.3.1  Composición de cada equipo 
 

- Un compresor frigorífico de tornillo sobrealimentado, marca MYCOM, equipado con 

regulación automática de capacidad. Accionado por motor eléctrico marino, marca 

ALCONZA, de 112 cv a 3600 r.p.m., 440 voltios, 60 Hz y de acoplamiento directo. 

- Una bomba de aceite MYCOM, acoplada directamente al motor eléctrico marino, marca 

ALCONZA, de 2,2 cv a 1800 r.p.m., 440 voltios y 60 Hz. 

- Un separador de aceite protegido por una válvula de seguridad regulada a 17,5 Kg/cm2. 

- Un enfriador de aceite multitubular horizontal, equipado con tubos de cobre con aletas de 

aluminio insertadas. 

- Un condensador marino multitubular horizontal de dos pasos, equipado con tubo trufin de 

latón, aluminio y placas dúplex de acero y metal Muntz. 

- Un recipiente de líquido R-22, protegido por dos válvulas de seguridad. 

- Una válvula diferencial de presión, una de expansión termostática, tres válvulas de 

solenoide, tres válvulas de retención para aspiración, descarga y aspiración por 

sobrealimentación del compresor, respectivamente. 

- Filtros, tuberías, válvulas y accesorios de diferentes diámetros, para los líquidos de 

refrigerante y aceite. 

- Un cuadro de manómetros y presostatos formado por: 

- Un presostato de alta presión regulado a 16,5 Kg/cm2. 

- Un presostato de baja presión regulado a 0 kg/cm2. 

- Un presostato de falta de aceite regulado a una presión diferencial de 1 kg/cm2 y 

un tiempo de 90 segundos. 

- Un termostato de aceite regulado a 55 °C. 

- Un manómetro de alta presión. 

- Un manómetro de baja presión. 

- Dos manómetros de aceite. 

 

- Un equipo electrónico para el control de capacidad de los compresores formado por: 

-    Un controlador, escala -45 °C a  -10 °C. 

-    Un controlador , escala  -15 °C a 20 °C 

-    Tres limitadores de intensidad. 

-    Dos sondas detectoras de temperatura. 

-    Un cuadro de válvulas de aspiración,  con dos colectores para baja y alta presión    

      equipado con una válvula de presión constante para funcionar en el caso en que  

      dos espacios estén a baja temperatura y el tercero a alta temperatura. 

- Seis evaporadores para los espacios refrigerados. 

 

 

7.3.2   Elementos del circuito refrigerante 
 

- Instalación formada por válvulas obturadoras de accionamiento manual, grifos de purga, 

codos y entronques de tuberías. 

- Manómetros, termómetros y niveles de refrigerante. 
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- Tubería de distintos diámetros en acero estirado sin costura, para refrigerante en estado 

líquido y gaseoso. 

 

7.3.3   Circuito de agua de mar 
 

Servicios: Circulación de agua de mar en condensadores y enfriadores de aceite. 

Aparatos: Tres grupos de motobomba centrífuga vertical sobre bancada de ejecución, 

completamente de bronce y eje de acero inoxidable, para agua de mar. 

Instalación formada por válvulas obturadas de accionamiento manual, grifos de purga, codos, y 

entronques de tuberías. 

Manómetros, termómetros y mirillas. 

Tubería de distintos diámetros, en acero estirado sin costura, para agua de mar. 

 

 

7.4   Equipos indicadores y registradores 
 

Equipo registrador de temperatura 

 

- Un registrador potenciómetro de temperatura marca HONEYWELL, escala -30°C a 25°C. 

- Veinticuatro termoresistencias Pt-100 situadas a razón de ocho en la bodega y ocho en cada 

entrepuente. 
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FUENTE: (Manual de la instalación frigorífica del B/ V Centenario). 

Ilustración 9. Disposición de sondas de temperatura en bodegas. 

 
 
 
 

Equipo indicador de temperatura 

 

- Un indicador potenciómetro de temperatura, escala -30°C a 60°C. 

- Treinta y tres termoresistencias Pt-100 situadas dos por caseta y siete en bodegas y 

entrepuente. 

 

Equipo indicador de humedad relativa 

 

- Un equipo indicador de temperatura marca Philips, compuesto por: 

- Un indicador, escala 0-100% HR. 

- Un convertidor de señal HR. 

- Tres sensores de humedad relativa, situados a razón de uno por bodega. 
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Equipo indicador de contenido CO2 

 

- Un juego de electroválvulas para toma de muestras. 

- Un colector con filtro exterior. 

- Una fuente de alimentación. 

- Un analizador de contenido de CO2 formado por dos elementos básicos: el aspirador y el 

catarómetro. 

- Un indicador de CO2. 

 

 

7.5   Principio de funcionamiento de una instalación frigorífica 
 

Este tipo de refrigeración se conoce como mecánica, ya que el equipo utilizado en el proceso 

frigorífico es totalmente mecánico: compresores, bombas, válvulas, etc. 

El refrigerante utilizado es el conocido freón R-22, trabajando en fases líquida y gaseosa. La 

refrigeración mecánica se basa en las propiedades de los fluidos reales, los cuales son capaces de 

pasar del estado líquido al estado de gaseoso absorbiendo una cantidad de calor determinada e 

inversamente, del estado de vapor al de líquido, completando así el ciclo. Estas transformaciones 

se denominan vaporización y condensación respectivamente. 

En el proceso de líquido-vapor, el líquido pasa a vapor si se pone en contacto con una sustancia más 

caliente de la que es capaz de extraer el calor. Por tanto, la cantidad de vapor absorbido dependerá 

de la presión del líquido. 

 

El funcionamiento de la instalación es el siguiente: 

 

EL refrigerante (R-22), se encuentra almacenado en botellas  presurizadas. Se realiza la conexión de 

estas botellas a la toma situada en el equipo de refrigeración. El evaporador comienza extrayendo 

el refrigerante por medio de una válvula de expansión y transformándolo a estado gaseoso. Este 

cambio de estado por medio de presión hace que el gas se encuentre a muy bajas temperaturas y 

aprovechándonos de esto, conseguimos que pasando este gas por medio de un serpentín que se 

encuentra en el interior de un cubículo, todo el aire que circule por dicho cubículo se enfriará 

debido a la absorción de calor del serpentín y correspondientemente del líquido evaporado. 

Conseguimos mantener el refrigerante en estado gaseoso dentro del serpentín gracias a la succión 

producida por el compresor que también hace la función de comprimirlo con el fin de recircularlo 

de nuevo en estado líquido hacia su botella de origen, completando así un ciclo continuo.  

Encontramos que el equipo realiza otros pasos simultáneamente al proceso de funcionamiento, 

como es el caso del filtro de secado cuya misión es extraer la humedad contenida en el freón para 

evitar que esta cree cristales de hielo obstruyendo así los serpentines. Funcionamiento similar 

realiza el separador de aceite, que se encarga de extraer aquel aceite que durante el proceso de 

compresión se haya filtrado y mezclado con el líquido refrigerante. 

 

Para el control de las temperaturas en las bodegas contamos con un total de 24 sondadores o 

sondas, que registran dichas temperaturas enviándolas a dos lugares en dos formas distintas: 

- Al puente reflejándolas sobre papel por medio de un termógrafo. 

- A la máquina, digitalmente. 
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Comentada una de las mayores responsabilidades del departamento de máquinas, es momento de 

continuar con el de cubierta, formado por oficialidad y marinería. Estos últimos (los que no monten 

guardias en el puente), junto con el contramaestre, dedicarán sus horas de trabajo al 

mantenimiento del buque: rascado, pintado, baldeo, etc. Su labor con estos trabajos ha sido vital 

para que hoy podamos ver a este barco con tantos años en tan buenas condiciones. 

 

En el puente de gobierno, se repartirán las guardias de la siguiente forma: 

 

- Capitán y Alumno                    .…………………….   08:00 – 12:00 y 20:00 – 24:00 

- Primer Oficial y Marinero       …………………….    04:00 – 08:00 y 16:00 – 20:00 

- Segundo Oficial y Marinero   ……………………..   00:00 – 04:00 y 12:00 – 16:00 

 

Los oficiales de puente son los encargados de mantener una navegación segura y para ello, deben 

ser conocedores no solo del mero uso de todos los equipos y elementos que usan sino también de 

su funcionamiento. Por ello, a continuación se mostrarán los equipos con los que cuenta nuestro 

buque así como una explicación más profunda del funcionamiento de los mismos ya que como 

alumno de puente es para mí uno de los puntos capitales. 

 
 

8. DESCRIPCIÓN DEL EQUIPO DE GOBIERNO 
 

 

Ilustración 10. Puente de gobierno del B/ V Centenario. 

 

 (FUENTE: Propia). 
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8.1   Elementos de propulsión y maniobra 
 

- Timón: 

 

El timón, colgante de tipo compensado de líneas currentiformes y construido con chapas y perfiles 

de acero laminado es completamente soldado y estanco. El soporte de la mecha es de acero 

moldeado soldado, acorde con la Sociedad Clasificadora. 

 

Superficie de la pala        …………………………………        6,45 m2. 

Área del timón                  …………………………………       de la misma dimensión que la pala. 

Área a proa del eje           …………………………………       1,26 m2. 

Área a popa del eje          …………………………………       5,19 m2. 

 
Ilustración 11. Vista desde popa de la hélice y pala del timón. 

 
 

 

- Hélice 

 

Este buque dispone de una sola hélice de paso variable (palas orientables). En este tipo de hélice 

las palas se encuentran unidas al núcleo mediante un platillo que puede girar alrededor de un 

pivote, a merced de las bielas. Estas por uno de sus extremos van unidas al platillo que sostiene la 

pala, y por el otro, a una varilla móvil que se encuentra en el interior del eje porta-hélices. Cuando 

el eje de mando gira en sentido longitudinal, la pala gira en una dirección u otra según el sentido 

de desplazamiento. El eje de mando  se acciona por medio de un telemotor de aceite, que se maneja 

desde el puente y con ello se consigue variar rápidamente el paso de las palas, por lo que el buque 

es capaz de dar atrás sin tener que cambiar el sentido de giro de la máquina propulsora. 

Este tipo de hélices tienen grandes ventajas respecto a las tradicionales, tales como: economía de 

combustible, ya que permite darle a las palas, en cada estado de calado, el paso que más convenga 

para que la maquina trabaje en las mejores condiciones de rendimiento; mayor rapidez y facilidad 

(FUENTE: Propia). 
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de maniobra, ya que evita tener que parar la maquina antes de dar atrás; aumento de vida de la 

maquina propulsora, pues suprime los arranque sucesivos. 

 

 

- Servomotor 

 

El B/F “V Centenario” está equipado con un servomotor electrohidráulico, compuesto por una caña 

simple de brazo de acero movida por dos émbolos trabajado en dos cilindros hidráulicos. Dispone 

de dos bombas electrohidráulicas de caudal constante, marca ALCONZA tipo Dn 132 s-4 de 7 cv 

cada una. Para que al finalizar el año ambas bombas tengan aproximadamente las mismas horas de 

trabajo, denominamos una bomba como ‘par’ y a la otra ‘impar’, con el fin de usar cada una de ellas 

dependiendo de si el día en el que nos encontramos es, valga la redundancia, par o impar. 

Existen arrancadores de las bombas del servo en máquinas, servo y puente. 

El sistema de control desde el puente al servomotor es completamente eléctrico. Este puede 

trabajar en modo manual así como también con el piloto. El servomotor está dispuesto para poder 

alcanzar 37° de metida de timón a cada banda empleando unos 30 segundos para llevarlos de una 

banda a la otra con el uso de una sola bomba. En este buque NO SE USAN LAS DOS BOMBAS A LA 

VEZ en maniobras de puerto ya que en una ocasión se perdió todo el aceite de las bombas dejando 

el buque sin gobernabilidad. 

El uso del panel del servomotor, como se muestra en su imagen, es de muy sencilla utilización. 

Posee los botones de arranque y parada de las bombas, pilotos de paro y sobrecarga, 

potenciómetro o dimmer para la intensidad lumínica y zumbidor de alarma.  

Además, en caso de emergencia es posible maniobrar el servomotor desde el compartimento del 

servo mediante una pintoresca rueda de timón. 

 

 

- Local del Servomotor 

 

En el apartado anterior se hizo mención al 

local del servomotor. En dicho espacio se 

encuentra lo que podríamos llamar timón 

de emergencia. Se procederá a realizar el 

gobierno del buque en escenarios de 

emergencia en los cuales no tenemos o no 

podemos tener desde el puente el control 

de la nave. Las situaciones por las cuales 

podemos pasar a controlar el buque desde 

el servo son dos: pérdida del gobierno desde 

el puente y el uso de este local como 

ciudadela en caso de piratería.  

 

 

- Pérdida del gobierno. A las órdenes del Capitán, se asignará un timonel que, 

acompañado por el oficial responsable, se encontrará en el local del servomotor, 

en la rueda, siguiendo las órdenes que se emitan desde el puente de gobierno 

Ilustración 12. Local del servomotor. 

(FUENTE: Propia). 
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por medio del teléfono interno. Existe también un compás y un indicador del 

ángulo de la pala frente a la rueda. El uso de la bomba de emergencia se hará 

siguiendo el siguiente cuadro: 

 
Ilustración 13. Instrucciones para el uso de la bomba de emergencia del servomotor. 

 
 

 

 

 

- Piratería. Es conocido el riesgo que existe en navegar por determinadas zonas 

del Continente Africano y este buque no es una excepción. De hecho, en los 

últimos viajes se está realizando una ruta bastante más abierta al paso del Golfo 

de Guinea con el objetivo de evitar los ataques piratas que están 

multiplicándose en la zona. Debido a este riesgo, y puesto que este buque no 

posee una ciudadela como tal, se ha designado este local como lugar al que 

acudir en caso de que la embarcación sea atacada y/o secuestrada por piratas. 

No ha sido elegido al azar ya que el acceso a él resulta complicado para una 

persona que no conozca el buque y además es posible encerrarse desde dentro 

de este. 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Documentación varia del buque). 
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8.2   Equipos de ayuda a la navegación 
 

 

- Radares: 

 

A bordo contamos con dos radares. Uno banda X y otro banda S. El banda S (RUA-722-UA) es el más 

antiguo ya que fue instalado en la construcción de este buque.  Tiene una potencia de salida de 10 

kw, con un tubo de rayos catódicos de 15 pulgadas para la presentación de imágenes oscuras. Este 

radar no incorpora las funciones ARPA.  

El banda X (FURUNO SERIES FR-2105) es algo más moderno y es el 

que usamos normalmente en navegación ya que en este caso sí 

cuenta con las funciones de ploteo y seguimiento automáticos de 

blancos (ARPA). Tiene una pantalla de alta resolución, multicolor de 

21” con una nítida visión diurna. 

Para dejar una idea más precisa del funcionamiento de estos 

aparatos, a continuación se exponen algunos principios básicos a 

conocer sobre ellos. 

El Radar (radio detection and ranging) sea quizá uno de los equipos 

al que más uso se le da debido a su utilidad y fiabilidad. Funciona 

con impulsos cortos de ondas de RF emitidas para una dirección, 

reflejándose estas en aquellos objetos cuyas dimensiones físicas 

guardan proporción con la longitud de onda y de esta forma, los 

objetos (blancos) se comportan como antenas remisoras. 

Conociendo la velocidad de propagación de los impulsos y midiendo el  tiempo que tardan en 

regresar como ecos, se puede determinar la distancia al blanco. Del mismo modo, conociendo la 

dirección en que se emiten los impulsos se puede conocer la demora del blanco ya que una antena 

capaz de transmitir ondas de radio en una dirección, es capaz de recibirlas en la misma dirección. 

 

La radiofrecuencia emitida consistirá en una serie de impulsos equidistantes, con una duración de 

1 microsegundo o menos (normalmente: 0.05 μs, 0.15 μs, 0.5 μs y 1 μs). Si la distancia a un blanco 

es determinada por la medida del tiempo requerido por el impulso en viajar hasta el blanco y 

retornar a la fuente emisora como un eco reflejado, es necesario que este ciclo se complete antes 

de que el siguiente impulso sea emitido. Por esta razón, los impulsos transmitidos deben estar 

separados por periodos de silencio muy breves, pero relativamente largos ya que de otra forma, la 

transmisión de un impulso podría ocurrir durante el periodo de recepción del eco procedente del 

impulso anterior. 

 

Como hemos comentado anteriormente, a bordo podemos encontrar dos radares distintos: banda 

X y banda S. Para poder sacarle el mayor rendimiento a cada uno, es necesario saber en qué 

circunstancias son o dejan de ser precisos. 

 

 

Ilustración 14. Radar banda X. 

(FUENTE: Propia). 
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• Banda X 

 

 

 

 

 

 

• Banda S 

 

 

 

 

Por un lado hemos visto cuál es el funcionamiento físico del radar. En conjunción con este aparato, 

desde hace años se viene usando lo que a día de hoy conocemos como ARPA. 

El radar ARPA o radar de punteo automático es un aparato que calcula y muestra en el display del 

equipo los movimientos verdaderos de todos los ecos detectados, incluido el barco propio. Es un 

radar al que se ha acoplado un ordenador que recibe la información de los ecos detectados por 

medio de valores binarios, 0 ó 1. Este los almacena y posteriormente son leídos en una pantalla 

sintética. La adquisición de los ecos en pantalla la podemos hacer de forma manual o automática. 

En la adquisición normal es el operador el que decide los ecos que le interesan según la zona de 

tráfico, recalada o rumbos convergentes que hagan presumir una colisión. Para ello se cliquea 

llevando el cursor hasta el objeto deseado y se pulsa el botón ‘adquire target’ (adquirir eco), se 

esperan unos segundos y aparece en pantalla un vector que representa el movimiento verdadero 

o relativo del barco, según el modo en que esté trabajando. Podría suceder que el eco detectado 

fuese falso, entonces, pasados unos segundos una alarma nos indicará ‘lost target’ (eco perdido). 

Una vez pulsado el eco deseado, se pulsa ‘select target’ (seleccionar eco) y los distintos ecos 

aparecen con un número o símbolo asignado. Se pulsa target data (datos del eco) y aparece un 

recuadro para cada eco seleccionado, facilitando el rumbo del barco (Course), velocidad (SOG), 

demora (Bearing), distancia (Range), tiempo en minutos para estar a la mínima distancia (TCPA) y 

mínima distancia a pasar del barco propio (CPA). La adquisición automática de ecos se utilizará para 

situaciones determinadas como puede ser el caso de la ‘guard zone’ (zona de guardia). Esta es una 

franja o sector de amplitud determinada normalmente conformado sobre nuestra proa que 

ploteará automáticamente todos aquellos ecos que se encuentren dentro de este sector e incluso 

es capaz de generar alarmas para esta y más situaciones si ll configurásemos de tal manera. Si se 

acopla la giroscópica o el ‘flux gate’ y la corredera al radar de movimiento verdadero, los 

movimientos de los ecos en pantalla también serán verdaderos. El barco propio aparecerá en 

pantalla descentrado, pudiendo tener la pantalla estabilizada al norte o a proa.  

Pantalla estabilizada al norte (NORTH UP): El norte se muestra en su demora real, haciendo que la 

línea de nuestra proa represente el rumbo verdadero. Es extrapolable a ver una carta de papel.  

Pantalla estabilizada a proa: Vemos la pantalla como si nuestro barco siempre estuviese navegando 

al frente, ya que la línea de fe está arriba y marca el rumbo verdadero que sigue el barco. Las 

marcaciones a ambos lados de la proa son demoras verdaderas.  

 

- λ = 3 cm. f = 9.300 – 9.500 MHz. 

- Definición superior (25% más que banda S) en condiciones 

atmosféricas estándar, especialmente con pequeños blancos  

- Menor afectación en la detección en condiciones meteorológicas 
adversas: lluvia, niebla, oleaje, tormentas de arena, nevadas, etc. 

- Menor absorción de energía debido a irregularidades en el tubo guía 
ondas 

- Menor pérdida de señal en sectores de sombra (3 veces menor que 
banda X) 
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Dicho esto, cuando vayamos a utilizar un ARPA podremos elegir entre: 

 

• Dos tipos de vector: relativo y verdadero 

• Tres tipos de modalidad: proa arriba, Norte arriba y rumbo arriba 

• Dos tipos de movimientos: relativo y verdadero 

 

- Movimiento relativo: Nuestro barco permanece inmóvil en la pantalla, 

independientemente de la velocidad a la que naveguemos. Los demás barcos se 

mueven en ella con un rumbo y una velocidad relativas, resultado de la 

combinación de los rumbos y velocidades verdaderos suyos y nuestros. Si el otro 

barco navega en el mismo rumbo y a la misma velocidad que nosotros, en la 

pantalla aparecerá inmóvil. El hecho de que un barco se mueva en la pantalla no 

implica que lo esté haciendo realmente, ya que puede estar parado. 

 

- Movimiento verdadero: Nuestro barco, sí tiene arrancada, se mueve por la 

pantalla sobre la línea de rumbo y con velocidad proporcional a la escala 

empleada. Los demás blancos, si tienen arrancada, se comportan igual que el 

nuestro. Si nosotros, o algún otro barco, estamos parados, apareceremos 

inmóviles en pantalla. En resumen, la imagen que muestra el radar sería la 

misma que veríamos desde un helicóptero detenido en la vertical de la escena. 

 

- Vector relativo: En caso de elegir esta posibilidad, nuestro barco aparecerá sin 

vector en la pantalla. Solamente tendrán vectores los demás. Un barco que se 

muestre inmóvil en la pantalla no tendrá vector, sino que en su lugar habrá un 

símbolo específico que signifique “buque parado” (puede ser un asterisco, una 

letra Z, etc.). 

 

 

- Compás magnético o de reflexión: 

 

La bitácora se utiliza en navegación para el correcto gobierno de 

buques así como para la toma de marcaciones y demoras. La 

llamada magistral va instalada en el lugar más alto del buque, 

normalmente encima del puente. El timonel ve a través del tubo 

periscópico la imagen de una parte de la rosa del compás, que 

junto con la línea de fe, permite conocer el rumbo de aguja. Está 

dotada de una luz cuya función es iluminar el periscopio en su 

interior para poder visualizar el rumbo. El compás se encuentra 

montado sobre un cardan y la rosa, de 180mm de diámetro, 

marca los grados de 0° a 360°. La alidada va montada sobre la 

corona y se adapta al aro de tapa del compás sobre el que gira 

marcando el norte magnético.   

 

 

 

Ilustración 15. Magistral. 

(FUENTE: Propia). 
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DATOS TÉCNICOS 

 

La bitácora tiene un peso de 116 kg. La luz anteriormente mencionada funciona a un voltaje de 24 

v. Este dato no debe de pasar inadvertido ya que implica que trabajará con las baterías de 

emergencia en caso de caída de planta. Esta tendrá un consumo de 25 W. 

El compás tiene un momento magnético de unas 2000 c.g.s. y una flotabilidad negativa del sistema 

magnético de 10 gr. 

 

 

MANTENIENTO 

 

Con objeto de mantenerlo en buenas condiciones de funcionamiento, las lentes, espejos de la 

cabeza del tubo y bombilla deben mantenerse limpios, e incluso cambiarse periódicamente. Por 

otra parte, las chumaceras de la bitácora, ejes de cardan y ejes de cubeta del compás deberán 

lubricarse a intervalos regulares con objeto de garantizar un suave movimiento de la horizontal. 

También es conveniente revisar la cantidad de líquido que tenemos dentro del compás. Deberíamos 

de ver únicamente una pequeña burbuja y de no ser así (si fuese mayor), debemos rellenar con 

agua destilada y alcohol al 10%. 

 

 

 

  

- Girocompás SIMRAD RGC11: 

 

El giróscopo o giroscopio, constituye una parte muy 

importante en los sistemas de navegación automática 

utilizados en los barcos hoy en día. Todo giróscopo presenta 

dos propiedades principales, la rigidez giroscópica y la 

precesión. Aunque desde el punto de vista físico es un 

aparato muy interesante de analizar, lo verdaderamente 

destacable es su aplicación a los instrumentos de 

navegación marina. Una de sus utilizaciones más frecuentes 

es como elemento principal del girocompás, un aparato que 

ha venido a relevar a bordo de muchos buques a las agujas 

magnéticas. La acción directora en estos instrumentos la 

ejerce un giróscopo con dos grados de libertad y 

amortiguamiento, para obtener así la indicación del norte 

verdadero. Los tipos principalmente usados son: Anschütz, 

alemán; Sperry, americano; y Brown, inglés.  

 

A lo largo de los años han ido introduciéndose una serie de variaciones que, sin afectar en nada a 

su concepción original, lo han modificado para obtener una mayor precisión y seguridad de 

funcionamiento.  

 

Ilustración 16. Panel girocompás. 

(FUENTE: Propia). 
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También cabe destacar su aplicación a los giropilotos o pilotos automáticos. La evolución sufrida en 

estos instrumentos también ha dado por resultado unos aparatos perfectamente logrados, pero 

siempre tomando como base a ese singular giróscopo construido hace más de un siglo por Foucault, 

que tenía como objetivo demostrar el movimiento de rotación de la Tierra. 

 

Durante la navegación, el piloto automático está conectado a la giroscópica y el rumbo que esta 

marca es el más fiable ya que no se ve interferida por campos magnéticos. Por seguridad, hay varios 

elementos a tener en cuenta a la hora de operar con ella. Es importante prepararla varias horas 

antes de la salida ya que dependiendo de modelos más modernos o antiguos, esta puede llegar a 

tardar varias horas en orientarse y debido a lo necesaria que se ha convertido a día de hoy, puede 

suponernos un quebradero de cabeza partir sin ella.  

 

Otro problema más o menos frecuente que he experimentado han sido las caídas de planta con su 

correspondiente pérdida de la giro. Dado que esta tarda un tiempo en orientarse en caso de black-

out, debemos prescindir de ella hasta que esté operando correctamente. Cuando esto ocurre, 

simplemente debemos programar el piloto automático para que navegue en función al rumbo de 

aguja dado por la magistral, haciéndole las correcciones oportunas. 

 

Además del display mostrado en la fotografía, la giroscópica también incluye dos repetidores, uno 

en cada alerón del puente. La función de estos son poder tomar demoras más precisas tanto de 

buques, tierra e incluso el sol. También da su rumbo al RADAR/ARPA y al ECDIS que más adelante 

explicaré. 

 

 

- GPS FURUNO GP-32 

 

Este GPS integra un plotter de video y consta de una 

unidad de presentación y una antena. El receptor GPS 

es de alta sensibilidad siguiendo hasta ocho satélites 

simultáneamente. Un filtro Kalman de ocho estados 

asegura una precisión óptima en la determinación de la 

posición, rumbo y velocidad del buque. Puede 

almacenar hasta 950 waypoints y 50 rutas. Dispone de 

alarmas de arribada, fondeo, de error transversal, de 

velocidad, de tiempo y distancia recorrida. 

Trae la función de hombre al agua registrando la 

posición en el  momento del suceso y actualiza 

constantemente la distancia y demora a la misma. Tiene 

salida de datos para el piloto automático, para la carta electrónica y el ARPA. 

 

A bordo generalmente usamos el GPS para posicionarnos en la carta cada 4 horas, no haciéndolo 

mediante este dispositivo cuando el buque se encuentra fondeado cerca de costa debido a un error 

apreciable de algo menos de media milla. Para usarlo, debemos introducir los Waypoints 

manualmente (latitud y longitud). La sucesión de una serie de Waypoints grabados en un mismo 

fichero nos dará una ruta que poder seguir durante la navegación. El curso a seguir quedará 

Ilustración 17. Display GPS. 

(FUENTE: Propia). 
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determinado por un waypoint y el siguiente, enviando esta información tanto a la carta electrónica 

como al ARPA. 

 

 

 

- AIS FURUNO FA-100 

 

AIS es la abreviatura inglesa de ‘Automatic 

Identification System’ y para nosotros, 

Sistema de Identificación Automática. Como 

su propio nombre indica es un sistema que 

permite la identificación automática de 

buques, tanto por parte de otros buques 

como por parte de las estaciones costeras. 

El AIS opera en la banda móvil marítima de 

VHF y emite de forma autónoma y continua. 

El sistema utiliza un transpondedor VHF 

para la transmisión continua de datos de 

identificación e información de navegación, buque a buque y entre el buque y tierra, en canales 

comunes de radio VHF. El AIS opera principalmente en dos canales de VHF específicamente 

dedicados al sistema, pero en las regiones donde estos canales no estén disponibles, el AIS es capaz 

de cambiar automáticamente a otros canales alternativos designados para este fin, por medio de 

un mensaje de las autoridades costeras. Donde no haya estaciones base AIS o estaciones GMDSS 

de Área A1, se puede cambiar de canal manualmente. 

 

En la práctica, la capacidad del sistema es casi ilimitada y permite que un gran número de buques 

participen en el canal de comunicación al mismo tiempo. El AIS es capaz de detectar buques dentro 

del alcance de VHF, tras recodos y detrás de islas, si las masas de tierra no son demasiado altas. Un 

valor típico de alcance que se espera que se dé en el mar es de 20 a 30 millas náuticas, dependiendo 

de la altura de la antena. Además, con la ayuda de estaciones repetidoras mejorará la cobertura 

tanto para los buques como para las estaciones VTS.  

El principio del AIS es permitir un intercambio automático de la información de a bordo procedente 

de los sensores del buque. De este modo, los buques equipados con unidades AIS están 

transmitiendo y recibiendo continuamente mensajes cortos de otros buques equipados de forma 

similar que se encuentran dentro del alcance de VHF. Así, la información AIS se transmite continua 

y automáticamente, sin la necesidad de intervención o conocimiento por parte del Oficial de 

Guardia. Una estación costera AIS puede requerir la actualización de la información de un buque 

determinado "interrogando" a ese buque, o alternativamente podría desear "interrogar" a todos 

los buques en el área. Como sea, la estación costera sólo puede aumentar el intervalo de 

actualización de la información de los buques, no disminuirlo. 

 

 

Los mensajes AIS contienen: 

- Información estática del buque (nombre, señal distintiva, eslora, manga). 

- Información dinámica de navegación (posición, rumbo, velocidad). 

Ilustración 18. Display 'AIS’. 

(FUENTE: Propia). 
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- Información relativa a la travesía (carga, destino, ETA). 

 

 

Es importante mencionar que en ocasiones veremos señales AIS que no nos proporcionan mucha 

de la información de la estamos acostumbrados a recibir de este equipo. Esto se debe a que como 

bien se ha dicho anteriormente, funciona mediante canales VHF y por tanto su alcance es limitado. 

Cuando recibimos señales con falta de información a estas se les llama ‘ecos débiles’. 

Los receptores a bordo, decodifican toda la información recibida de otros buques equipados con 

AIS y esta se despliega en formato gráfico o texto en una unidad de presentación con teclado 

alfanumérico. Cuando se emplea con la pantalla gráfica adecuada, el AIS calcula el CPA y TCPA con 

la información de la posición transmitida por los otros buques, proporcionando una información 

rápida y automática. 

Además los buques equipados con AIS pueden intercambiar mensajes cortos relativos a la 

seguridad con otros buques y con las estaciones costeras, recibiendo asimismo automáticamente 

los mensajes transmitidos desde las estaciones en tierra con información relativa a la seguridad y 

boletines meteorológicos, mareas y corrientes, datos portuarios, asignación de zonas de atraque, 

información de las agencias de transporte marítimo, etc. 

 

 

 

- NAVTEX: 

 

El receptor de NAVTEX es un Dispositivo de Banda 

Estrecha de Impresión Directa (NBDP) que opera en la 

frecuencia de 518 kHz (Unos pocos de receptores 

también pueden operar en 490 y 4209,5 kHz), y es una 

parte vital del Sistema Mundial de salvamento y Socorro 

Marítimo (SMSSM).   

 

En receptores automáticos se reciben mensajes de 

seguridad marítima tales como avisos a los navegantes, 

avisos de temporal, pronósticos meteorológicos, avisos 

de piratería, alarmas de peligro, etc. La información 

recibida se muestra en la pantalla del propio receptor. 

Cada mensaje empieza con un código en función del 

mensaje (ZCZC) seguido por cuatro caracteres B. El 

primero, (B1), identifica la estación emisora, el segundo, (B2), identifica el tipo de mensaje (Avisos 

a los Navegantes, Avisos de temporal, etc.), y el tercero y cuarto, (B3 + B4), forman el número 

consecutivo del mensaje de esa estación. Esto seguido por el texto del mensaje y con una función 

final del mensaje (NNNN). 

El sistema NAVTEX retransmite AVISOS COSTEROS que cubren el área desde la Boya de aguas 

seguras hasta  250 millas náuticas del transmisor aunque las transmisiones de algunos transmisores 

pueden recibirse a más de  400 millas náuticas e incluso más allá en condiciones inusuales de 

propagación.   

 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 19. Display 'Navtex'. 
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- Carta Electrónica: 

 

Un sistema de presentación de carta 

electrónica es un término general para 

cualquier equipo electrónico capaz de 

mostrar en una pantalla la posición del buque 

sobre la imagen de una carta. Hay dos clases 

de sistemas de presentación de cartografía 

electrónica. La primera la componen los 

Sistemas de Información y Presentación de la 

Carta Electrónica (ECDIS: Electronic Chart 

Display and Information System), que deben 

cumplir con las prescripciones de OMI 

relativas a la obligatoriedad de llevar cartas a 

bordo. La segunda la componen los Sistemas 

de Carta Electrónica (ECS: Electronic Chart System), que se pueden usar como ayuda a la navegación 

pero que no cumplen con los requisitos de OMI sobre el uso de cartas electrónicas. 

El buque “V centenario” cuenta con un sistema ECS. Este está formado por un ordenador utilitario 

con un programa de cartas electrónicas de libre distribución. Aunque ofrece las mismas funciones 

que un sistema ECDIS, no está homologado por lo que está obligado a mantener las cartas en 

formato papel. 

 

El sistema no funciona únicamente por sí mismo ya que ha de estar conectado al GPS para localizar 

nuestra posición y también al AIS para poder mostrar la señal de los buques a nuestro alrededor. 

Este tipo de carta es muy útil a la hora de planificar una derrota ya que nos permite ver toda una 

ruta sin necesidad de ir pasando de carta en carta. También nos permite situar nuevas marcas como 

pueden ser naufragios o como es el caso de la imagen superior, ataques piratas que requieren una 

actualización diaria pudiendo modificar la ruta en función de distintas zonas en las que se evitará 

navegar. 

El área que quede cubierta por el sistema dependerá de los permisos que la naviera haya decidido 

comprar ya que un buque que por ejemplo sólo haga navegaciones entre las Islas Canarias, no 

necesitará poseer los permisos para representar una carta de Sudamérica. Por el contrario, las 

cartas de libre distribución muestran todo el globo sin excepciones aunque con la contrapartida de 

que en ocasiones no están tan actualizadas como las ECDIS homologadas por la OMI. 

 

 

- VHF 

 

Hablamos de radios VHF, ‘Very High Frecuency’ en aquellas de banda de radio que abarca desde 30 

a 300 megahercios que está asignada para uso únicamente marítimo. Esta banda está formada por 

diferentes canales que suman un total de 55, cada uno con un uso concreto asignado entre las 

siguientes funciones:  

- Llamada de socorro y urgencia.  

- Comunicación con la costa.  

- Comunicación entre buques.  

Ilustración 20. Carta electrónica (ECS). 

(FUENTE: Propia). 
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- Operaciones portuarias.  

- Servicios privados  

 

 

Hay quien piensa que la potencia está directamente relacionada con el alcance de la radio, de forma 

que tratan de aumentar dicho alcance incrementando la potencia del aparato. Pero no es así ya que 

la potencia no es importante en el VHF puesto que el elemento fundamental es la antena. 

Este aparado cuenta, al igual que otros, con la opción de Llamada Selectiva Digital (DSC). El uso de 

este servicio es muy útil para hablar con un buque tal como si fuese una llamada ordinaria sin que 

se esté escuchando por otro canal. Para efectuarla debemos conocer el MMSI del buque con el que 

queremos conectar, seleccionando previamente en el display del dispositivo el botón pertinente 

para acceder al modo DSC. 

 

El uso general de la radio VHF es muy sencillo. Tras encenderla, lo único que deberemos hacer será 

ajustar el SQUELCH poniéndolo con la rueda a la izquierda del todo y comenzar a girarla en sentido 

horario hasta el punto en el que el ruido desaparezca. Ese será el punto óptimo para configurar el 

SQUELCH. 
Ilustración 21.  Equipo VHF. 

 
 

 

 

La OMI establece que determinados equipos deben estar por duplicado ya sea por seguridad, o por 

utilidad ya que esto nos permitirá hacer escucha en diferentes canales al mismo tiempo. 

*Nota: Los nuevos equipos VHF permiten la ‘Dual Watch’ o doble escucha. Esto es una 

configuración del sistema que permite escuchar el canal 16 junto con cualquier otro, 

simultáneamente. 

 

 

A continuación se muestra una tabla con la información de todos los canales que podemos usar 

dependiendo del fin concreto de cada uno. 
 

 

 

 

(FUENTE: Propia). 
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Tabla 45. Canales de comunicación VHF. 

Canal 
Frec. de transm. 

Mhz 

Entre 

Barcos 

Operaciones 

Portuarias 

Movimiento de 

Barcos 

Canales 

Públicos 

 Barcos Costeras  1 frec. 2 frec. 1 frec. 2 frec.  

60 156,025 160,625   17  9 25 

01 156,050 160,650   10  15 8 

61 156,075 160,675   23  3 19 

02 156,100 160,700   8  17 10 

62 156,125 160,725   20  6 22 

03 156,150 160,750   9  16 9 

63 156,175 160,775   18  8 24 

04 156,200 160,800   11  14 7 

64 156,225 160,825   22  4 20 

05 156,250 160,850   6  19 12 

65 156,275 160,875   21  5 21 

06 156,300  1      

66 156,325 160,925   19  7 23 

07 156,350 160,950   7  18 11 

67 156,375 156,375 9 10  9   

08 156,400  2      

68 156,425 156,425  6  2   

09 156,450 156,450 5 5  12   

69 156,475 156,465 8 11  4   

10 156,500 156,500 3 9  10   

70 156,525 156,525 Llamada selectiva digital para Socorro, seguridad y llamada 

11 156,550 156,550  3  1   

71 156,575 156,575  7  6   

12 156,600 156,600  1  3   

72 156,625  6      

13 156,650 156,650 4 4  5   

73 156,675 156,675 7 12  11   

14 156,700 156,700  2  7   

74 156,725 156,725  8  8   

15 156,750 156,750 11 14  14   

75 

16 156,800 156,800 Socorro, seguridad y llamada 

76 

17 156,850 156,850 12 13  13   

77 156,875  10      

18 156,900 161,500   3  22  

78 156,925 161,525   12  13 27 

19 156,950 161,550   4  21  

79 156,975 161,575   14  1  

20 157,000 161,600   1  23  

80 157,025 161,625   16  2  

21 157,050 161,650   5  20  

81 157,075 161,675   15  10 28 

22 157,100 161,700   2  24  

82 157,125 161,725   13  11 26 

23 157,150 161,750      5 

83 157,175 161,775      16 

24 157,200 161,800      4 

84 157,225 161,825   24  12 13 

25 157,250 161,850      3 

85 157,275 161,875      17 

26 157,300 161,900      1 
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86 157,325 161,925      15 

27 157,350 161,950      2 

87 157,375 161,975      14 

28 157,400 162,000      6 

88 157,425 162,025      18 

 

 

 

 

 

- MF/HF: 

 

En la imagen inferior podemos ver el equipo de onda media 

y onda corta que llevamos a bordo. En algunos barcos el 

uso de este equipo cada vez es menor pero no es nuestro 

caso. Como hemos comentado a lo largo de este trabajo, la 

navegación de este buque comprende alrededor de 20 días 

en completarse y el equipo de MF/HF es el que nos permite 

ponernos en contacto con los pesqueros a los que vamos a 

transbordar y día a día ir organizándonos con ellos para una 

vez que el abarloe se produzca, realizar el trabajo de la 

forma más eficiente. En navegaciones largas poder hablar 

con el exterior (familiares con equipo de radioaficionados, 

patrones de pesqueros, escuchar radio Exterior de España 

y sus noticias, deportes…) es siempre de agrado y es por 

todos estos motivos por los que este equipo merece una 

explicación acerca de su manejo.  

 

Su uso es sencillo. Lo primero que debemos hacer es encenderla al igual que el convertidor de 

energía que tiene en su parte posterior. Una vez hecho esto, entramos en un menú en el que hemos 

creado canales predeterminados que solemos escuchar como por ejemplo, Radio Exterior de 

España en frecuencia de escucha 11530 khz en el Océano Atlántico Occidental. Otro ejemplo puede 

ser el que aparece en la imagen: guardado como canal nº24, con frecuencias Tx y Rx= 4800. Esta 

frecuencia en concreto es para buques que se encuentran relativamente cerca de nuestra posición. 

 

Para crear un nuevo canal de trabajo, buscamos un canal en el que no tengamos nada guardado, 

elegimos una frecuencia Tx y Rx (de modo inverso debe hacerlo la estación con la que vayamos a 

conectar a no ser que sean iguales) y presionamos el botón de sintonizar, que gracias al aparato 

‘ICOM Automatic Antenna Tuner’ hace que sea posible hacerlo de esta sencilla manera. 

 

Es importante resaltar que no podemos usar cualquier frecuencia para comunicarnos con otro 

barco ya que algunas están destinadas a comunicaciones aeronáuticas, de emergencia, 

radioaficionados, etc. En la siguiente tabla se muestran las frecuencias a utilizar entre barcos en 

onda corta:  

 

 

(FUENTE: Documentación varia B/ V Centenario). 

Ilustración 22.Equipo de onda corta/media. 

(FUENTE: Propia). 
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- Atlántico este (AOR-E) 
- Atlántico oeste (AOR-W) 

 

Tabla 46. Frecuencias de comunicación para equipos onda media/corta. 

COMUNICACIÓN SEA TRANSMISORA RECEPTORA ICOM 

ENTRE BARCOS 451 4.146 4.146  

ENTRE BARCOS 452 4.149 4.149  

ENTRE BARCOS 651 6.224 6.224 6-1 

ENTRE BARCOS 652 6.227 6.227 6-2 

ENTRE BARCOS 653 6.230 6.230 6-3 

ENTRE BARCOS 851 8.294 8.294 8-1 

ENTRE BARCOS 852 8.297 8.297 8-2 

ENTRE BARCOS 1251 12.353 12.353 12-1 

ENTRE BARCOS 1252 12.356 12.356 12-2 

ENTRE BARCOS 1253 12.359 12.359 12-3 

ENTRE BARCOS 1254 12.362 12.362 12-4 

ENTRE BARCOS 1255 12.365 12.365 12-5 

ENTRE BARCOS 1661 16.528 16.528 16-1 

ENTRE BARCOS 1662 16.531 16.531 16-2 

ENTRE BARCOS 1663 16.534 16.534 16-3 

ENTRE BARCOS 1664 16.537 16.537 16-4 

ENTRE BARCOS 1665 16.540 16.540 16-5 

ENTRE BARCOS 1666 16.543 16.543 16-6 

ENTRE BARCOS 1667 16.546 16.546 16-7 

ENTRE BARCOS 1853 18.825 18.825 18-1 

ENTRE BARCOS 1854 18.828 18.828 18-2 

ENTRE BARCOS 1855 18.831 18.831 18-3 

ENTRE BARCOS 1856 18.834 18.834 18-4 

ENTRE BARCOS 1857 18.837 18.837 18-5 

ENTRE BARCOS 1851 18.840 18.840 18-6 

ENTRE BARCOS 1852 18.843 18.843 18-7 

ENTRE BARCOS 2251 22.159 22.159 22-1 

ENTRE BARCOS 2252 22.162 22.162 22-1 

ENTRE BARCOS 2253 22.165 22.165 22-3 

ENTRE BARCOS 2254 22.168 22.168 22-4 

ENTRE BARCOS 2255 22.171 22.171 22-5 

ENTRE BARCOS 2256 22.174 22.174 22-6 

 

 

 

 

 

- Equipos INMARSAT: 

 

El sistema INMARSAT utiliza una constelación de cuatro satélites operativos, y al menos uno de 

reserva, que nos proporcionan cobertura mundial (excepto los cascos polares). Para poder ofrecer 

esta cobertura, los satélites de órbita geoestacionaria han sido distribuidos sobre los océanos de la 

siguiente forma: 

 

-    Atlántico, que se divide a su vez en dos regiones 

 

-    Índico (IOR) 

-    Pacífico (POR) 

 

(FUENTE: Documentación varia B/ V Centenario). 
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Ilustración 23. Áreas de cobertura de los diferentes satélites 'Inmarsat'. 

 
 

 

 

La red Inmarsat está formada por un conjunto de "subredes", cada una de las cuales corresponde 

a un estándar. Desde el punto de vista de la arquitectura de la red son todas iguales, por lo que se 

realiza la descripción de forma general. 

Cada "subred" está dividida, a su vez, en cuatro regiones oceánicas. Para cada región se dispone de 

los siguientes elementos: 

- Los satélites 

- NCS (Network Coordination Station) 

- LES (Land Earth Station) 

- MES (Mobile Earth Station) o terminals 

 

En cada región oceánica existe un satélite activo y normalmente tenemos otro de reserva. 

 

Antes de estudiar este tema, uno puede pensar que la cobertura Inmarsat, por ser de tipo 

satelitario, abarca todo el globo terráqueo pero no es así ya que abarca aproximadamente entre 

los 70°N y los 70°S, por lo que todo buque que navegue fuera de esta zona (considerada ya la A4), 

difícilmente tendrá la posibilidad de tener algún tipo de medio de comunicación a no ser que sea 

por otros medios. Tengamos en cuenta que la falta de cobertura en estas zonas no es un gran 

problema ya que prácticamente se reduce al polo norte debido a que el polo sur es en su mayoría 

tierra. 

Este buque cuenta con tres terminales Inmarsat (dos Inmarsat C y un Inmarsat Fleet). 

 

 

 

 

 

(FUENTE: ‘The GMDSS handbook’). 
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- INMARSAT FleetBroadband 

 

Este pequeño dispositivo nos ofrece una serie de servicios a los que 

estamos acostumbrados en el día a día en tierra. Está basado en la 

tecnología 3G y nos permite tanto tener conexión a Internet en 

cualquier dispositivo al que lo conectemos (ordenadores) así como 

también nos ofrece la posibilidad de realizar llamadas y enviar y recibir 

SMS. 

 

 

 

- INMARSAT C 

 

Se trata de un equipo compacto diseñado para 

la comunicación en ambos sentidos. Opera 600 

bits/s y nos proporciona acceso tipo ‘telex’, red 

de comunicación de datos, servicio de correo 

electrónico y base de datos informática. Ofrece 

gran cantidad de servicios del SMSSM mediante 

la recepción de MSI (Maritime Safety 

Information).  

 

El uso que tiene a bordo no es cosa menor, ya 

que es revisado día a día comprobando todos los mensajes EGC (Enhance Group Call) que han sido 

enviados por las LES (Land Earth Station). Estos mensajes conciernen diferentes aspectos tales 

como avisos de piratería, meteorológicos, actualización de Navareas, etc. Es de vital importancia 

llevar un seguimiento diario de los boletines meteorológicos que nos llegan a través del Inmarsat 

C, siendo muy útil tener un plano de la zona en la que estamos navegando y dibujar en este lo que 

en el boletín se hace referencia (zona de bajas/altas presiones, monzones, fuerzas de vientos en 

escala Beaufort, oleaje…). 

Ofrece la capacidad de imprimir los mensajes recibidos. Estos pueden predeterminarse para 

autoimprimirse según la zona de navegación en la que estemos navegando o de diferente modo, 

imprimir sólo los que nosotros consideremos oportunos. 

Otra de las tareas de las que el departamento de cubierta y más concretamente el segundo oficial 

es responsable es la del SEVIMAR (Seguridad de la Vida en la Mar). Esto es, el control y 

mantenimiento de todos aquellos elementos de seguridad en un buque tales como botes de 

rescate, chalecos salvavidas, equipos de lucha contraincendios, etc. En este punto vamos a ver los 

diferentes equipos con los que contamos a bordo del “V Centenario” y su mantenimiento 

correspondiente siguiendo las normas expuestas en el SOLAS. 

 

 

Ilustración 24. Equipo 

'Inmarsat FleetBroadband'. 

(FUENTE: Propia). 

Ilustración 25. Equipo 'Inmarsat C'. 

(FUENTE: Propia). 
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9.  MANTENIMIENTO DE LOS EQUIPOS DE SEGURIDAD (SEVIMAR) 
 

Como en todo buque, es de vital importancia que cada tripulante tenga conocimiento de la 

situación de los equipos de seguridad así como de los protocolos y procedimientos a seguir en caso 

de emergencia. En un buque como este, el mantenimiento de los mencionados equipos es sencillo 

puesto que está diseñado para una tripulación pequeña como es, en este caso, de 14 personas. 

 

 

9.1   Esquema de abandono 
 

Antes de comenzar a analizar dichos equipos, veamos el esquema de abandono del buque V 

Centenario: 

 
Ilustración 26. Esquema de abandono del B/ V Centenario. 

 
 

 

 

9.2    Equipos de seguridad. Mantenimiento y ubicación. 
 

 

Chalecos salvavidas 

 

Regla de aplicación: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap III Regla 4, 7(2), 20(8), 32(2), 34 y 36. 

 

(FUENTE: Cuaderno de seguridad del B/ V Centenario). 
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Revisión a efectuar: 

- Comprobar la integridad de las envolturas y 

elementos de flotabilidad. 

- Comprobar el estado de correajes y broches, 

silbatos, fijación de la luz, estado de la bombilla y 

de la pila, así como sus fechas de caducidad. 

- Comprobar el marcado y las tiras reflectantes. 

- Cada tres meses, airear los de las cajas de la 

cubierta de botes, y limpiar las cajas. 

- Comprobar que en los lugares donde están 

estibados aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

 

LOCALIZACION: Los chalecos están ubicados uno por cada camarote, dos en el puente de gobierno 

y otros 12 en la caja de chalecos en la cubierta de botes, banda de babor. 

 

 

 

Trajes de inmersión y protección contra la intemperie 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. III Reglas 7(3), 32(3), 34 y 36. 

 

 

REVISIÓN A EFECTUAR MENSUALMENTE: 

 

- Examinar cierre de la funda y estado general de esta para que se 

pueda extraer el traje con facilidad. 

- Asegurarse de que está seco por dentro y por fuera.  

- Comprobar visualmente posibles daños y reparar, si se puede. 

- Comprobar la cremallera y engrasarla con la barra de cera que 

acompaña al equipo. 

- Comprobar el estado y adherencia de la cinta retroreflectante y 

sustituir en su caso. 

- Comprobar el silbato. 

- Guardar el traje con la cremallera totalmente abierta. Prueba del 

traje de inmersión.  

- Airear los trajes cada seis meses. 

- Realizar prueba de presión cada 3 años por empresa autorizada. 

 

LOCALIZACIÓN: Cada tripulante tiene uno en su camarote. 

 

 

 

 

Ilustración 27. Caja de chalecos salvavidas. 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 28.Prueba del 

traje de inmersión. 

(FUENTE: Propia) 
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Aros salvavidas y luces automáticas 

 
Ilustración 29. Aro con luz. 

 
 

 

REGLA DE APLICACIÓN:   SOLAS 74/88 Edución 2.014, Cap III, Reglas 4, 7(1), 32(1), 34 y 36. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

 

- Comprobar si se filtra el agua al interior de las luces de encendido automático, su 

funcionamiento y el estado de las juntas. Cambiar pilas cada 3 meses usando siempre pilas 

alcalinas. 

- Comprobar el estado de las cintas reflectantes, rabizas y guirnaldas. 

- Comprobar que los carreteles y los pasadores de las rampas estén aligerados y engrasados. 

- Comprobar la rotulación del nombre del buque y puerto de registro. 

- Comprobar el estado de la pinza y su longitud. 

- Comprobar que en los lugares donde está estibados aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

LOCALIZACION:   

Cubierta superior: uno en el palo de proa, uno en el casetón de babor, uno a popa junto a la cocina, 

en popa a babor y otro en el guardacalor de babor.  

Cubierta de botes: uno a estribor y otro a babor junto a las balsas.  

Cubierta de puente: uno en la banda estribor y otro a babor. 

 

 

 

 

Señales fumígenas, pirotécnicas y lanzacabos 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88 Edición 2.014, Cap III, Reglas 4, 6(3), 18, 31(1), 36 y 37.  

 

LOCALIZACION:   

-  Señales de humo naranja diurna: en el puente, armario de estribor.       

- Señales rojas con paracaídas: puente armario de estribor. 

(FUENTE: Propia) 
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- Aparatos lanzacabos: en el puente en el armario de estribor. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Comprobar la estanqueidad de las fundas de las señales y el estado de los envoltorios de 

las mismas.  

- Inspeccionar visualmente la integridad de los elementos.  

- Comprobación del estado interior de los botes de humo naranja. 

- Comprobar que los cohetes de los lanzacabos estén montados. 

- Comprobar los pasadores de seguridad de los elementos. 

- Comprobar las fechas de caducidad de los elementos. 

- Comprobar que en los lugares donde están estibados aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

 

 

Balsas salvavidas y pescantes 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. III, Reglas 4, 9 , 10, 11, 12, 13, 15, 16, 20, 

31(1), 35, 36, 37. 

 

LOCALIZACION: Todas las balsas se encuentran en la cubierta de 

botes. La balsa nº 1 está en la banda de babor, mientras que la 2 y 

3 están en estribor. En cada banda encontramos también sus 

correspondientes pescante. 

 

Elementos a tener en cuenta en la revisión de las balsas: 

Contenedor, flejes, zafa hidrostática, bozas, soportes, tensor y 

gancho, quitamiedos, etiquetas y tubo de características. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Inspección de todas las balsas, disparadores y soportes, así 

como de todos sus elementos.  

- Desmontar el disparador del soporte y comprobar el estado 

de los desagües. 

- Mantenimiento: Vaselina al vástago, eje y seguro del pulsador del disparador. 

- Engrasar los grilletes de enlace débil, tensor, gancho de pelicano, grilletes y ganchos de los 

quitamiedos. 

- Comprobar que en los lugares donde está estibadas aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

Observaciones: 

- LAS BALSAS CADUCAN A LOS 20 AÑOS 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 30. Balsa salvavidas con 

pescante. 
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- Las Balsas nº1 y 2 son arriables mediante pescantes con ganchos disparadores de suelta 

rápida. 

- Los cables pescantes deben sustituirse cada 5 años. 

 

 

PROCEDIMIENTO PARA EL ARRIADO DE BALSAS CON PESCANTE: 

 

1. En primer lugar quitar la cinta de sujeción del recipiente. 

2. Quitar el cabo de retención y amarrarlo a la regala para evitar que caiga al agua. 

3. Sacar los cabos guía. 

4. Extraer el gancho del contenedor de la balsa e introducirlo en la eslinga del pescante. 

5. Sacar parte de la boza sin pasar de los quince metros para evitar que se abra en cubierta. 

6. Izar el contenedor y ponerlo al costado a una altura tal que podamos embarcar. 

7. Amarrar los cabos guía para asegurar la balsa al costado del buque. 

8. Tirar del resto de la boza para que se infle la balsa. 

9. Tensar el cabo de retención y el cabo guía. 

10.   Entrar en la balsa y soltar cabos guía y de retención. 

11.    Arriar la balsa soltando el freno del pescante. 

12.    Con la balsa en el agua, liberar el gancho y cortar la boza. 

13.    Remar para alejarse del buque y largar el ancla de capa. 

 

 

 

Bote de rescate y equipo 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88 Enmiendas 2001, Cap III, Regla 14,17,20(8),31(2) y 36 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Inspección del estado general del bote y marcas (Puerto, 

nombre bq., máx nº pers., indicativo de llamada). 

- Inspección general de los elementos y chequeo de los 

mismos. 

- Estado de cabos, guirnaldas y tiras reflectantes. 

- Hinchado y comprobación de que no sufre pérdidas de 

aire. 

- Lubricar con vaselina los ganchos, tensores, grilletes de 

las trincas y gancho de disparo automático. 

- Caducidad del botiquín.  

- Comprobación del funcionamiento de la linterna y de la 

luz del compás.  

 

Elementos y localización:  

 

En tambucho de proa: Escala (3 peldaños), cabo para remolque de balsas, ancla flotante con cabo 

(+10 m), ayudas térmicas, botiquín de primeros auxilios, fuelle o hinchador manual, kit de 

Ilustración 31. Bote de rescate. 

(FUENTE: Propia) 
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reparación, esponjas, achicador flotante, cuchillo de seguridad flotante, silbato, compás magnético 

con bitácora, linterna impermeable con morse (2 pilas y bombilla de respeto), luz de posición, 

batería de luz de posición, reflector de radar, proyector, extintor. 

 

Fuera del tambucho: Tira de proa y gancho de suelta rápida, remos flotantes/bichero de seguridad, 

aparejo de izado, dispositivo de suelta rápida, aros flotantes con rabiza 30 m., cabos de adrizado (2 

metros), batería de 12 voltios con 2 terminales. 

 

 

 

Transponedores Radar 

 

REGLAS DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. III, Reglas 4, 6(2.2); Cap. IV, Reglas 7 (1.3), 

14 y 15(3). 

 

LOCALIZACION:   Tron SART 20 en el mamparo interior del puente de babor 

y SIMRAD SA50 en el mamparo interior del puente a estribor. 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Comprobación por testeo. 

- Apertura de antena y estiba  

- Comprobar que en los lugares donde están estibadas aparecen las 

etiquetas adhesivas especificadas por la IMO. 

 

 

 

Walky-Talkies GMDSS 

  

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/78, Edición 2.014, Cap III Reglas 4, 6(2); Cap IV Reglas 14 y 15(3). 

 

 

LOCALIZACION: siete en el puente para uso exclusivo GMDSS, tres en los camarotes de capitán y 

oficiales, y uno para uso del bote de servicio. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

- Se mantendrán en buen estado de conservación. 

- Las baterías se cargarán completamente después 

de haber sido descargadas en su totalidad. 

- Comprobar precinto de las baterías de emergencia. 

- Comprobar que en los lugares donde está estibado 

aparecen las etiquetas adhesivas especificadas por 

la IMO. 

 

 

 

Ilustración 32. 

Transpondedor Radar. 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 33. Walky-Talkies GMDSS. 

(FUENTE: Propia) 
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Comunicaciones interiores 

 

REGLA DE APLICACIÓN: solas 74/88 Enmiendas 2.009 cap. II-1, Reglas 29.10, 37, 50 Cap. III- Regla 

6-4.1  

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Comprobación del estado operativo de todos ellos, sus líneas y aparatos. 

- Comprobar que dispone de tablilla de listado de teléfonos actualizados. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

EQUIPOS:  

- Teléfonos interiores (Puente, Capitán, Jefe de máquinas, Servomotor, Cámara de 

Máquinas, Comedor de Oficiales, Cocina) 

- Radios portátiles para maniobra / guardia (VHF) 

- Teléfonos autogenerados 

- Megafonía 

- Telégrafo de órdenes de máquinas 

 

 

 

Radiobaliza 

 

                               

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap,III Regla 4; Ca. IV RegLA 7  (1.6), 7(6), 14, 

15(3), 15(9.1), 15(9.1.2) y 15(9.2). 

 

LOCALIZACION: Alerón de estribor, junto al puente de gobierno. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

 

- Comprobación del estado general de la Radiobaliza y de su 

estiba, de las marcas correspondientes y de que se encuentra 

lista para su auto-activación.  

- Verificación de periodos de caducidad y cambio de baterías. 

- Comprobar que en los lugares donde está estibada aparece la 

etiqueta adhesiva especificada por la IMO. 

- Realizar test. 

 

  

 

 

 

 

Ilustración 34. Radiobaliza 

(EPIRB). 

(FUENTE: Propia). 
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Señalética IMO 

 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II/2 Regla 20, Regla 28.1.10, Cap. III, Regla 

9. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Comprobar el estado de las pegatinas, 

sustituyendo las deterioradas o alteradas por 

el ambiente.  

- Comprobar que todos los equipos están 

señalizados y que lo están los lugares en que 

están estibados. 

- Poseer un listado donde se incluyen los 

modelos y sus referencias, para facilitar su 

identificación y pedido de reposición. La 

señalización de los equipos de a bordo, según 

los listados de dichas hojas, se hará de 

acuerdo con las mismas. 

 

 

 

 

Proyectores de señales (ALDIS) 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. V, Regla 16 y 19 (2.2.2) 

 

Revisión a efectuar: 

- Comprobar el funcionamiento de los proyectores. 

- Comprobar el estado de los cristales y bombillas de respeto. 

- Cargar mensualmente las baterías proyectores. 

 

Localización: Armario del puente de gobierno. 

 

 

 

 

Sistema de rociadores de agua 

 

REGLA DE APLICACIÓN: Solas 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 10 (6.2) y 10 (6.3.1.3). 

Localización:  

- Pañol del contramaestre en la segunda cubierta 

- La válvula de apertura está situada en la Cta. Superior junto a la escotilla de acceso al pañol 

del contramaestre. 

Ilustración 35. Señalética de la habilitación. 

(FUENTE: Propia). 
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Revisión a efectuar:  

- Comprobar los orificios de la línea y quitar el tapón del final de esta para observar el 

interior. 

- Comprobar que la válvula esté aligerada, abriéndola y cerrándola repetidas veces. 

- Lubricar la válvula con W-40 y aplicar ‘Molikote’. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado así como en los accesos aparecen las 

etiquetas adhesivas especificadas por la IMO. 

 

 

 

Equipos de bombero y respiración autónoma 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición  2.014, Cap.  II-2, Reglas 10, 10(1), 10(2.1), 10(2.5) y 

10(3.1). 

 

Situación: 

- Puente 

- Pañol contramaestre 

 

 

 

Revisión a efectuar:  

 

- Comprobación del estado de integridad del forro aluminizado del traje y todas sus piezas, 

correcto estado y funcionamiento de arneses y cierres. 

- Integridad y estado de la pantalla de la careta y de las rejillas parallamas. Integridad 

estructural del casco y de su arnés. 

- Integridad y estado de limpieza de las botas y guantes aislantes. 

- Correcto funcionamiento y limpieza de la pantalla y vidrio de la linterna, anotando la fecha 

del cambio de baterías. La batería debe de proveer un mínimo de tres horas de 

funcionamiento ininterrumpido. 

- Comprobación del estado del hacha (tipo bombero) y su estuche, verificando el 

funcionamiento de los broches. 

- Reconocimiento del estado de la tira de rescate, que debe de ser de fibra vegetal con alma 

de acero, y del arnés al que debe de ir firme. 

- Comprobar caducidad de los guantes dieléctricos.  

- Comprobar que en los lugares donde está estibado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

Contenido de los equipos: chaqueta, pantalón, guantes térmicos, guantes dieléctricos, polainas, 

casco, linterna de seguridad, hacha, tira de rescate, arnés de seguridad, pata de cabra. 
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Equipos de respirción autónoma (ERA) 

 

Situación:  

- Puente 

- Pañol contramaestre 

 

 

 

Revisión a efectuar: 

 

Anualmente, comprobar el llenado o rellenar las botellas, y cada cinco años, efectuar la prueba 

hidrostática, con un máximo de 20 años de vida por botella. 

 

Máscara: 

- Comprobar que el visor no tenga raspaduras. 

- Estado tiras y hebillas. 

- Estado y limpieza de válvulas de exhalación. 

Espaldar y correajes: 

- Comprobación de la integridad y limpieza del espaldar y sus 

correajes. Las hebillas deben correr con facilidad. 

Cilindro y sus componentes:  

- Comprobación de la correcta apertura y cierre de la válvula 

reductora de presión (cabeza). 

- Limpieza y comprobación del funcionamiento del avisador 

acústico, que actúa a la presión de 50/55 bar. 

Tubo de alta presión: 

- Comprobar que no tenga cortes; controlar su 

envejecimiento.  

- Comprobar el estado de las juntas del reductor. 

Manómetro:  

- Integridad de todos sus componentes, vidrio sin astillar, 

recorrido de la aguja sin brusquedades y protector de goma integro. Presión ≥ 23. 

Regulador:  

- Revisar la membrana para detectar perforaciones y comprobar su elasticidad. 

Tubo traqueal:  

- Ausencia de perforaciones y que los racores conectan adecuadamente. 

- Estado de la conexión rápida. 

 

Contenido de los equipos: Careta/visor/tiras, válvulas de exhalación, espaldar/correajes, tubo de 

alta presión, manómetro, válvula reductora de presión, avisador acústico, tubo traqueal, conexión 

rápida, regulador a demanda. 

 

 

 

 

Ilustración 36. Equipo 'ERA'. 

(FUENTE: Manual de Equipos 

Contraincendios) 
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Botellas: 

 

- El equipo completo, cargado, pesa unos 14 kgs, de los que 10 corresponden a la botella y 

su carga.  

- La botella tiene una capacidad de seis litros, y se carga a una presión de 300 kg/cm2, lo que 

supone un total de 1.800 litros de aire respirable 

- Las botellas se retimbran cada 5 años. 

 

 

 

Instrucciones de uso: 

 

a) Antes de colocarse el aparato, comprobar la carga 

de la botella. Para ello, con la válvula de demanda en 

posición negativa (área blanca) abrir el grifo de la 

botella al menos una vuelta .El valor de la presión 

leída en el manómetro debe ser proporcional al 

tiempo planeado de utilización del equipo. 

b) Colocarse el equipo ajustando las cintas tirando de 

las argollas y enganchando la hebilla del cinturón. 

c) Colocarse la máscara manteniendo el grifo abierto 

y la válvula de demanda en posición negativa (blanca). 

Para facilitar la colocación de las máscaras, abrir un 

espacio adecuado para la cabeza, tirando 

lateralmente con las dos manos de las tiras de goma 

inferiores del atalaje, metiendo la cabeza a continuación hasta su posición final y ajustar las tiras 

de goma en su hebilla. 

d) En esta posición, pasar el conmutador de la válvula de demanda de la posición negativa (blanca) 

a la positiva (roja) comprobando que no se escapa aire por los bordes de la máscara. 

e) Recordar que cuando la señal acústica entra en funcionamiento indicando la entrada de la 

reserva de aire, es necesario abandonar el lugar de trabajo. 

 

 

Equipos de evacuación rápida (EEBD) 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2 Regla 13(3.4). 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Estado de la caja de estiba. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

- Comprobar que la bolsa está limpia y sin cortes, abrasiones o desperfectos. 

- Comprobar que el acceso a la bolsa está libre de obstrucciones. 

- Comprobar que el precinto anti-manipulación no está roto. 

- Mandar a revisar a tierra anualmente. 

Ilustración 37. Botellas para equipos 'ERA'. 

(FUENTE: Propia) 
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Situación: 

- Sala de máquinas (2) 

- Pasillo junto a cocina 

- Pasillo junto a oficio 

- Pasillo camarote Jefe de Máquinas 

- Enfermería 

 

 

 

Extintores portátiles y espumógeno 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 10.3. y Regla 10 – 5.2.2. 

 

SITUACIÓN:  

 

Extintores de polvo: 

- Cta. Puente: Entrada Puente de Gobierno Br. 

- Cta. Botes: Camarotes pasillo central 

- Cta. Principal: Frente al camarote del Caldereta 

- Cta. Principal: Cocina 

- Cta. Principal: Pasillo Er. Camarotes marineros 

- Cámara de Máquinas: Costado Br. Cuadro de alarmas 

- Cámara de Máquinas: a proa auxiliar nº3 

- Cámara de máquinas: a proa auxiliar nº1 

- Cámara de Máquinas: Popa Er. Motor principal 

- Cámara de Máquinas: Br. Proa 

- Cta. Segunda: Pañol Contramaestre 

- Cta. Segunda: Rampa acceso a Cámara de Máquinas 

 

Extintores CO2 

- Cámara de máquinas: Cuadro de alarmas 

- Cta. Puente: Consola GMDSS 

- Cámara de Máquinas: Planta Séptica 

- Cámara de Máquinas: Proa 

- Cámara de Maquinas: Popa 

- Cubierta botes: Bote de Rescate 

 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Comprobar la legibilidad de marcas e instrucciones, así como los números de orden en el 

mamparo y en el cuerpo del extintor.  

- Comprobar el estado de soportes y dispositivo de suelta rápida, mangueras, lanzas y 

pasadores. 

- Comprobar el manómetro en caso de tenerlo y que la presión esté en la zona verde. 

Ilustración 38. Extintor de polvo. 

(FUENTE: Propia). 
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- Comprobar que en los lugares donde está estibado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

  

POLVO SECO: 

- Comprobar el estado del gatillo, muelle y que no esté obturado el orificio de salida de la 

lanza. 

- Quincenalmente, invertir los extintores para evitar que se apelmace el polvo, abrirlos y 

remover con una varilla.  

- Comprobar que las tuercas estén apretadas. 

 

ESPUMA: 

- Estado y caducidad del espumógeno. 

- Estado de la tobera y sus frisas. 

 

NOTA: Los extintores e impulsores han de ser sometidos cada 5 años a nueva prueba hidrostática 

(a contar desde la última), sin sobrepasar un total de 20 años (a contar desde la primera), en cuyo 

caso han de reponerse. 

 

 

 

Timbres y pulsadores de alarma 

 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2 Regla 12(2); Cap. III, Regla 6(4.2). 

 

SITUACIÓN:  

 

Pulsador General de Alarma: Uno, de tipo interruptor, se encuentra en la consola de gobierno 

mientras que dos de tipo pulsador en caja se encuentran en los pasillos de subalternos Br. y Er. 

 

Tifón: Dos pulsadores, uno en cada alerón y un autómata de señales en la consola de gobierno. 

 

Timbres generales de alarma:   

- Cta. Botes frente despacho Capitán. 

- Cta. Botes Frente camarote 2º maquinista. 

- Cta. superior Frente Camarote Marinero 3. 

- Cta. superior Frente Camarote Caldereta. 

- Cta. 3 Pañol del Contramaestre. 

- Sala de Máquinas Frente al auxiliar nº 1.  

- Sala de máquinas, junto al cuadro de mandos. 

- Local del Servomotor, junto a timón de 

emergencia.  

 

 

 

Ilustración 39. Timbre abandono buque. 

(FUENTE: Propia). 
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REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Alternar los pulsadores del tifón con el de alarma general. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

 

 

Sistema fijo de extinción por CO2 

 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2- Reglas 3.4; 10(4) y 10 (5.2.2.1). 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Inspección visual del sistema.  

- Lubricación de los cables, roldanas y palancas. 

- Verificar arranque ventilación local. 

- Verificar parada ventilación máquinas y sonido de alarma. 

- Verificar señalización. 

- Estado del cartel con instrucciones de disparo del sistema. 

 

SITUACIÓN:  

El local de CO2 se encuentra a estribor de la cubierta de botes. En su 

interior podemos encontrar un total de 12 botellas de CO2 de 45 Kg. 

cada una 

 

 

Mangueras Contraincendios 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 10 (2.3). 

 

Características: 

- Racor: Tipo Barcelona 

- Diámetro: 45mm. 

- Longitud: 15/18 metros. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Se revisaran cada tres meses, desplegándolas y comprobando su longitud. 

Ilustración 40. Acceso local CO2. 

(FUENTE: Propia) 
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- Se verificará su raconado y estado de las 

boquillas y gomas. 

- Se le dará presión para comprobar que no hay 

perdidas y posteriormente se endulzarán. 

- Se comprobará estado de las cajas, carreteles y 

rotulación. 

- Limpieza, lubricación y funcionamiento de la 

lanza en las dos posiciones.  

- Comprobar que en los lugares donde están 

estibadas aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

- Se realizará cada 5 años prueba de presión por empresa autorizada. 

 

Existen un total de 9 mangueras contraincendios situadas en diferentes puntos del barco. Las hay 

tanto de 18 como de 15 metros (por lo general las más pequeñas están ubicadas en la máquina, 

donde una manguera demasiado larga podría suponer un peligro tanto por estrangulamiento, 

enrolle, etc.). No sólo en este sino en todo buque, las tomas de las mangueras están distribuidas de 

tal forma que sea posible llegar a cualquier punto del barco con dos mangueras. 

 

 

 

Hidrantes para conexión de mangueras 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 10(2.1) 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Revisar/Aligerar sistema de apertura y cierre. 

- Estado de la junta. 

- Engrase y verificación del sistema de acople (Golpes/Deformaciones) 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

Situación: 

En este buque hay un total de 20 bocas contraincendios repartidas a lo largo de toda su estructura, 

más una válvula de aislamiento situada en la Cta. Principal en la entrada al pañol de hidráulica de 

grúas Br. 

 

 

Luces de emergencia 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-1, Regla 43.2; Cap. III Regla 11(4) y 11(5) 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Estado del protector, cristal y estanqueidad. 

Ilustración 41. Caja y manguera C.I. 

(FUENTE: Propia) 
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- Funcionamiento (test). 

- Pintado de Rojo y letra E. 

 

Las luces de emergencia funcionan a 24 V y debido a que este buque no cuenta con un generador 

de emergencia, estas deben  de ser alimentadas con las baterías complementarias que hay en la 

cubierta superior al puente. Tanto las baterías como las luces citadas son revisadas semanalmente 

por el 2º maquinista. 

 

 

Puertas y tambuchos estancos 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-1, Reglas 15(1) y 16(1). 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

- Estado general, sistema de apertura y cierre, estanqueidad, engrase. 

- Funcionamiento y rotulación. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

  

Situación: 

Existe un total de 31 puertas y tambuchos estancos en este buque. Por mencionar algunos de los 

más importantes estos serían: Acceso local CO2, acceso sala de máquinas y taller, acceso local del 

servo… 

 

 

Dispositivo de parada de emergencia 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-1 Reglas 31 (2.3) y 49 (1.2). 

 

Se encuentra en la consola principal del puente de gobierno. Se puede hacer uso de este sistema 

en casos de emergencia tales como la pérdida de gobierno. 

El sistema será revisado por el jefe de máquinas trimestralmente. 

 

 

Conexión internacional a tierra 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cao. II-2, Regla 10 – 2.1.7. 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Estado de las gomas y  tornillos  

- Comprobar que en los lugares donde están situadas aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 

SITUACIÓN: 
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- Cta. Principal pasillo exterior babor 

- Cta. Principal pasillo exterior estribor. 

 

 

Plano contraincendios (FIRE PLAN) 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 15 (2.4.2). 

 

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Estanqueidad  del tubo. 

- Comprobar que en EL lugar donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

- Actualizaciones.  

- Disposición de lista de tripulantes actualizada dentro del cilindro. 

 

SITUACIÓN: En la cubierta principal, pasillo exterior popa a estribor. 

 

 

Bombas servicio contraincendios 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Reglas 10 (2.2) y 10 (4.4). 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

 

- Prueba de arranque semanal. 

- Revisión cuadro de funcionamiento. 

- Funcionamiento del arranque remoto y revisión batería de la bomba de emergencia 

opcional. 

 

SITUACIÓN:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cubierta Segunda: Local del Servomotor (EMERGENCIA) 
Cubierta doble fondo: Dos bombas en la Sala de Máquinas a proa babor. 

 

Bombas C.I. 

Arranques remotos 

Guardacalor Babor    Bomba C.I. de Emergencia 
Guardacalor Babor    Bomba C.I. 
Guardacalor Babor   Bomba C.I. 
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Telemando válvulas de combustible 

 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-1, Regla 14 – 2.2.5; R. 27(5). 

 

Es de vital importancia conocer que en todo buque 

existe un cuadro en el que podemos, en caso de 

emergencia, cortar el suministro de combustible tanto al 

motor principal como a auxiliares. El caso más evidente 

sería en la circunstancia de un incendio en la sala de 

máquinas ya que un fuego en esta pondría en grave 

riesgo la seguridad del buque y del mismo modo 

produciría grandes daños cuyo costo de reparación no 

pasaría inadvertido (ya conocemos el caso del Volcán de 

Teneguía). Este sistema de parada de emergencia 

funciona mediante unas válvulas que trabajan por medio de aire a presión.  

 

SITUACIÓN:  

- Cta. Principal junto a guardacalor estribor. 

- Cta. Principal junto entrada lavandería. 

 

 

 

 

 

Telemandos sistema de ventilación 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. II-2, Regla 5(2.1); 9(7.5.1.1); R. 14(2.2.5). 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

- Estado operativo. 

- Revisar y comprobar señalización IMO. 

- Comprobar rotulación del espacio al que pertenece. 

 

SITUACIÓN: 
Tabla 47. Situación telemandos sistema de ventilación. 

Situación Sistemas que opera 

Cta. Puente Consola Br. Bodegas aire acondicionado 

Cta. Botes Estación CO2 Máquinas 

Cta. Ppal. Junto entrada 

lavandería 

Bodegas aire acondicionado 

máquinas, cocina, aseos, 

gambuza 

 

 

Ilustración 42. Telemando válvulas combustible. 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Elaboración propia en base al ‘Manual de seguridad del B/ V Centenario’) 
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Escalas de embarque en embarcaciones de supervivencia (pilot ladder) 

 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap. III, Reglas 3(4), 11(7) y 34. 

 

 

 

REVISIÓN A EFECTUAR:  

 

- Comprobar estado de la misma, pasos y 

antireviros. 

- Comprobar el estado de los grilletes de sujeción 

a cubierta y guardacabos. 

- Comprobar estado de posición de estiba. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado 

aparecen las etiquetas adhesivas especificadas 

por la IMO. 

- Cada tres meses, airearlas y mantenerlas 

lubricadas con aceite de linaza.  

 

 

SITUACIÓN: Se localizan en la cubierta de botes en ambas bandas, junto a las balsas salvavidas. 

 

 

 

Sistema de detección de incendios 

 

REGLA DE APLICACIÓN: SOLAS 74/88, Edición 2.014, Cap II-2, Regla 7; Regla 20 – 4.1.  

 

REVISIÓN A EFECTUAR: 

 

- Comprobar estado y funcionamiento de la central (test). 

- Comprobar funcionamiento de cada detector. 

- Comprobar alarmas. 

- Comprobar sistema de aislamiento de zonas. 

- Comprobar que en los lugares donde está situado aparecen las etiquetas adhesivas 

especificadas por la IMO. 

 
Tabla 48. Central de detección C.I. 

Central de detección 

Situación Tipo 

Puente de Gobierno, 

Consola Central 

Detectores de humo 

 

Ilustración 43. Escala de embarque. 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Elaboración propia en base al ‘Manual C.I. B/ V Centenario’) 
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Tabla 49. Disposición de los detectores de humo. 

DISPOSICIÓN DETECTORES DE HUMO 

Nº Detector Situación Zona de Protección 

1 Cubierta tercera 

Servo 

 

Zona 1 2 Cubierta tercera 

Detrás cuadro eléctrico 

3 Cubierta tercera 

Zona transformadores (Er.) 

4 Sala de Máquinas 

Encima botella aire comprimido 

5 Sala de Máquinas 

Encima compresor frío central 

 

 

 

 

Zona 2 

6 Sala de Máquinas 

Encima compresor frío (Er.) 

7 Sala de Máquinas 

Encima motor auxiliar Nº3 (Br.) 

8 Sala de Máquinas 

Encima Generador agua dulce popa 

9 Sala de Máquinas 

Encima reductora 

10 Sala de Máquinas 

En Polipasto M/P Centro 

11 Sala de Máquinas 

A proa Motor Aux. Nº2 

12 Sala de Máquinas 

Encima separador de Sentinas 

13 Cta. Segunda 

Taller 

 

Zona 3 

 
14 Guardacalor Estribor 

15 Guardacalor Babor 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Elaboración propia en base al ‘Manual C.I. B/ V Centenario’) 
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10. PREPARACIÓN DEL TRANSBORDO 
 

 

Llevamos ya más de dos semanas de travesía desde que partimos de Huelva y este generoso tiempo 

nos ha servido para conocer la planta de frío, los equipos de gobierno y ayuda a la navegación, 

hacer revisión de los elementos de seguridad… y ahora que la llegada a nuestro primer puerto de 

destino está llegando y con ella los pesqueros de la compañía, empiezan a realizarse 

comunicaciones con los patrones de estos bien por teléfono satelitario o como es más común, vía 

onda media. En estas comunicaciones no sólo contactaremos con los buques San Jorge R., Andrés 

R. y Mazagón R. (que son los que se encuentran en El Congo), sino también con los 27 restantes de 

Angola con el fin de hacer cada vez una previsión más concreta de cómo se procederá en el 

transbordo. En estas llamadas se nos comunica desde cada pesquero la cantidad de marisco que 

lleva a bordo, calidad del mismo y consecutivamente el espacio libre que le queda en bodega 

haciendo una previsión del tiempo que podrá seguir pescando hasta que esta esté completa.  

 

Otro punto importante a comentar sobre todo con los primeros pesqueros, los de Pointe-Noire (El 

Congo), es el combustible con el que cuentan ya que el mercante protagonista de este estudio hace 

las funciones también de gabarra. Carga consigo gasoil en tanques habilitados para ello y en alta 

mar, procede a hacer el trasvase de este por medio de bombas y mangueras a los tanques de los 

pesqueros receptores. En función de las existencias de combustible de cada pesquero, se valorará 

darle mayor prioridad a unos u otros quedando en un punto concreto de las aguas internacionales 

y proceder así al trasiego. 

 

El orden del transbordo se establecerá a modo general en base a: a) Orden de la mercancía estibada 

en Huelva (accesibilidad a esta); b) el orden de transbordo anterior, para que todos los pesqueros 

lleven los mismos días de pesca, ya que los primeros trasbordados en el viaje anterior llevan más 

días pescando; c) necesidades de combustible; d) los relevos de personal en los pesqueros; e) 

posibles averías, entrada en dique o reparaciones que tengan que efectuarse en los pesqueros. 

 

Teniendo en cuenta toda esta información y estudiando el caso de cada arrastrero individualmente 

y todos en un conjunto, se procede a elaborar una lista provisional bastante detallada con el fin de 

organizar a los buques con antelación y también prever el tiempo que se empleará en el transbordo. 

Veamos la mencionada lista a continuación: 
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Tabla 50. Orden de transbordo de los pesqueros. 

LISTA DE ORDEN DE TRANSBORDO - Viaje 1/19 

PESQUERO Inicio Fin Observaciones 

SAN JORGE R. 28/12/18 11:10 29/12/18 01:45 Estribor 

RIO ALGAR 10/01/19 18:10 11/01/19 05:30 Babor 

ALISTADO 17 10/01/19 19:10 11/01/19 10:30 Babor 

JACINTO R. 11/01/19 08:10 12/01/19 04:15 Estribor 

ALISTADO 11 11/01/19 11:30 12/01/19 02:30 Babor 

ALISTADO 12 12/01/19 03:35 12/01/19 17:00 Babor 

VIRGENMILAGRO R. 12/01/19 05:30 12/01/19 18:05 Estribor 

ALISTADO 5 12/01/19 17:20 13/01/19 09:30 Babor 

ESPIGON R. 12/01/19 18:15 13/01/19 09:00 Estribor 

ALISTADO 9 13/01/19 08:06 13/01/19 21:50 Babor 

LA PINTA R. 13/01/19 09:10 14/01/19 00:20 Estribor 

ALISTADO 2 13/01/19 22:30 14/01/19 11:15 Babor 

EMILIO R. 14/01/19 00:40 14/01/19 16:30 Estribor 

ALISTADO 10 14/01/19 12:00 14/01/19 16:00 Babor / Solo Pertrechos 

VIDAL BOCANEGRA 14/01/19 17:10 14/01/19 20:45 Estribor / Solo Pertrechos 

ALISTADO 16 14/01/19 17:30 14/01/19 20:25 Babor / Solo Pertrechos 

ALISTADO 6 14/01/19 21:20 14/01/19 24:00 Babor / Solo Pertrechos 

TORREDELORO R. 14/01/19 21:40 14/01/19 03:45 Estribor / Solo Pertrechos 

ALISTADO 15 15/01/19 00:10 15/01/19 05:45 Babor / Solo Pertrechos 

SANTA MARIA R. 15/01/19 03:55 15/01/19 05:20 Estribor / Solo Pertrechos 

ALISTADO 4 15/01/19 06:00 15/01/19 18:30 Babor 

JAIME R. 15/01/19 05:30 15/01/19 21:45 Estribor 

ALISTADO 10 15/01/19 21:10 16/01/19 04:30 Babor / FALTA CARTON 

VIDAL BOCANEGRA 15/01/19 22:10 16/01/19 07:50 Estribor 

ALISTADO 16 16/01/19 06:00 16/01/19 13:00 Babor 

SANTA MARIA R. 16/01/19 08:30 16/01/19 16:15 Estribor 

MONTE VIOS 16/01/19 13:10 16/01/19 18:30 Babor / Solo Pertrechos 

PLAYA DE BARRA 16/01/19 16:35 16/01/19 18:50 Estribor / Solo Pertrechos 

ALISTADO 6 16/01/19 19:00 17/01/19 03:20 Babor / Marisco y Cartón 

ALISTADO 15 16/01/19 03:30 17/01/19 14:15 Babor / Marisco y Cartón 

LA NIÑA R 17/01/19 01:50 17/01/19 07:30 Estribor 

TORREDELORO R. 17/01/19 10:20 17/01/19 17:40 Estribor / Marisco 

MONTE VIOS 17/01/19 18:10 18/01/19 01:50 Babor / Marisco y Cartón 

PLAYA DE BARRA 17/01/19 18:30 18/01/19 02:55 Estribor / Marisco y Cartón 

MAZAGON R 23/01/19 09:35 24/01/19 09:45 Estribor 

ANDRES R. 23/01/19 09:50 24/01/19 10:40 Estribor 

SAN JORGE R. 24/01/19 08:50 24/01/19 13:15 Estribor 

 

                                              Buques Pointe-Noire                                   Buques Luanda 

 

 

 

Como se puede apreciar, algunos barcos aparecen más de una vez en la lista y esto puede ser debido 

a que los pertrechos de cada barco se encuentran segregados en diferentes bodegas y no es posible 

transbordarlo todo de una sola vez ya que eso implicaría hacer remociones de la mercancía. Otro 

(FUENTE: Obtenida de la documentación del viaje 01/19) 
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factor que puede hacer necesaria la doble visita de un pesquero al costado del “V Centenario” es 

que este se haya quedado sin víveres o que requiera algún elemento con urgencia. 

 

 

 

11. SINGLADURA Nº 20 
 

 

PUNTA NEGRA (λ=04º46'S - L=011º49'5W) 

 

 

Han sido 20 días desde que salimos de Huelva. Cada milla que recorremos podemos “oler” tierra 

algo más cerca. En esta primera recalada del viaje  llegamos a un fondeadero donde grandes buques 

portacontenedores aguardan su momento de entrada en el muelle. Cabe recordar que el 

transbordo en El Congo ha de realizarse dentro de muelle a diferencia de Angola, que  se explicará 

más adelante. 

 

Además de esta amplia zona de fondeo, poco más podemos discernir de tierra a parte de una gran 

terminal de contenedores que conforma casi la totalidad del puerto, por lo que toca esperar unos 

días para descubrir el “λ=04º46'S - L=011º49'5W”. Desde la consignataria se nos informa de que no 

tenemos entrada prevista hasta dentro de 15 días. Este tiempo será aprovechado para hacer 

trabajos en cubierta, ultimar los detalles del transbordo y para mí como alumno, dedicarme a 

buscar información y aprender durante estas dos semanas en que no se navega (aunque si se hacen 

guardias de fondeo).  

 

Buscamos un sitio en la zona de fondeadero para proceder a realizarlo, ya que como sabemos, no 

tendremos atraque a pocos días vista. Fondeamos con 3 grilletes en el agua con la cadena de 

estribor. Puesto que cada grillete tiene 25 metros, se ha largado un total de 75 metros de cadena. 

Se trata de un fondo arenoso por lo que se deberán hacer comprobaciones periódicas de la posición 

del barco para cerciorarse de que el buque no está garreando. Una vez realizada esta maniobra, 

comenzamos el arranche. Este consiste  en sacar de las bodegas el mayor número posible de bultos 

que vayan a entregarse con el fin de agilizar el transbordo y liberar espacio en bodega. Entre otros 

pertrechos, se sacan a cubierta artes de pesca, redes, chapas, maderas… Teniendo en cuenta que 

nunca se sacarán refrigerados ni congelados hasta el momento en que vayan a ser introducidos en 

la bodega del otro pesquero. 

 

 

A continuación vamos a ver los datos más relevantes a conocer antes de llegar a este puerto: 
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11.1    Descripción del puerto de Pointe-Noire 
 

 
Ilustración 44. Interior del puerto de Pointe-Noire. 

 
 

 

 

Situación 

Se encuentra ubicado en la costa occidental de África a unas 90 millas al Norte de la 

desembocadura del Rio Congo. Es el puerto principal de la República Popular del 

Congo además de un centro de rápido desarrollo. Acepta buques de hasta 250 

metros de eslora con un calado máximo de 9,4 metros aunque el calado máximo 

absoluto es de 10,45 metros. 

 

Arribada 

El acceso a la bahía se hace mediante una canal de entrada cuya enfilación demora 

al 148° (dos luces rojas). Esta canal consta de 0.5 millas de largo y 180 metros de 

ancho, dragado hasta los 11.6 metros. 

Hay una boya verde (F.G.) 0.5 millas al oeste de la entrada del puerto siguiendo la 

línea de la costa. Se debe dar un amplio resguardo al extremo del dique exterior del 

muelle ya que sobre todo entre los meses de mayo y octubre la corriente forma 

ciertos remolinos. 

 

Marea y Corrientes 

Las alturas de la marea son: MHUS 1,6 m; MHWN 1,3 m; MLWN 0,6 m.; MLWS 0,3 m. 

Por otro lado, las corrientes de marea son débiles. En la bahía normalmente 

transcurre al NNE bajo la influencia del viento dominante, con una velocidad de hasta 

0,5 nudos.  

 

 

 

(FUENTE: Propia) 



  

76 

 

Viento y mar 

El viento predominante es del S. Raras veces aparecen vientos peligrosos, pero 

pueden surgir tornados provenientes del Norte. 

 

Radiocomunicaciones 

Estación costera: Pointe Noire Radio.  

El puerto tiene servicio permanente de VHF. 

ETA: Al menos 48 horas antes se debe dar noticia a los agentes precisando el ETA, 

calado máximo, número da manos requeridas, etc.  

 

Practicaje 

Es obligatorio. El servicio es permanente. Los prácticos se aproximan al buque en 

lanchas de gran velocidad y embarcan una milla al Norte de la boya verde. Los buques 

que vayan a dejar el puerto deben dar noticia de ello al menos con tres horas de 

antelación.  

 

Fondeadero 

Situado en la bahía a 1,5 millas al Norte del puerto con sondas de 6 a 15 metros y 

fondo de arena y fango, proporcionando buen abrigo. Sin embargo, debido a los 

ocasionales remolinos es esencial mantener al menos 3 metros de agua bajo la quilla.  

 

Remolcadores 

Hay disponibles dos remolcadores de 1800 HP y suelen usar los cabos del buque.  

 

Densidad del agua de mar 1025  

 

Descripción del puerto 

Es un puerto artificial situado al NE de la ciudad de Pointe Noire. El rompeolas 

exterior tiene alrededor de una milla de longitud y recurva al N desde Pointe Noire. 

En   su extremo se exhibe una luz situada en una torra blanca hexagonal de 11 metros 

de altura. Tres cables al Sur de esta luz» el dique interior se extiende al E en unos 5 

cables y forma junto con el extremo norte del mencionado rompeolas una amplia 

entrada de 180 metros a la dársena del puerto. 

El muelle W proporciona da sur a norte 5 atraques numerados del 1 al 5 y cada uno 

tiene una longitud de 140 metros con sondas que van desde loa 7»6 metros a los 8,8 

metros. Este muelle está provisto da tinglados. 

El muelle Norte (G) proporciona da oeste a esta 3 atraques, Gl y G2 cada uno de 150 

metros da longitud y el G3 de 200 metros. El Gl tiene 10,6 metros de profundidad y 

dispone de un silo para grano con elevador. £1 G2 y al G3 tienen cada uno 13,1 

metros de profundidad. El G3 está equipado de cinta transportadora y grúas para 

descarga de manganeso con una capacidad de 1000 t/h. 

El muelle "ln, en la parte sur de la dársena, proporciona en su extremo un atraque 

para buque tanque de 250 metros de longitud y tiene una profundidad de 10,5 

metros, con conexiones para butano y petróleo. En su lado W, los atraques están 

numerados de sur a norte con los números 7 y 8, cada uno con una longitud de 150 
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metros y 9,4 metros de sonda, y dispone de tuberías de conexión para melazas, 

aceite vegetal y vino. Tiene también una zona de almacenamiento de troncos de 9 

hectáreas. El lado este está en construcción. 

Existe un muelle pesquero de 180 metros de longitud con 4,5 metros de sonda, y un 

muelle de suministro de 140 metros con 5,2 metros de sonda. Ambos muelles tienen 

conexiones para combustible y agua. 

El muelle privado de potasa está situado en la costa abierta, dos millas al SE del 

puerto. Consiste en un duque de alba situado en el extremo de un espigón de una 

milla que se extiende al SU desde tierra. El calado máximo es de 13,4 m. Los buques 

atracan en dirección SU son el ancla de estribor por fuera y son asistidos en la 

maniobra por un remolcador y las maquinillas del muelle. La maniobra de atraque 

debe tener lugar entre las 0600 y las 1400, los buques que lleguen fuera de estas 

horas deberán fondear en la bahía y esperar el atraque a la mañana siguiente. El 

muelle dispone de VHF y está equipado de dos torres de carga conspicuas con cintas 

transportadoras que proporcionan una velocidad de carga de 1000 t/h. 

La terminal de petróleo de Riviere Rouge está situada 2 millas al NNW del extremo 

del dique exterior. Un par de balizas en línea que demoran al 45S/v indican la posición 

de la tubería submarina, que está marcada en su extremo por una boya. 

Los buques atracan asistidos por un remolcador en dirección SU, con una 

profundidad de alrededor de 13 m. con ambas anclas y asegurados por 5 boyas de 

amarre.  

 

Equipos de manipulación de carga 

- Vagones de ferrocarril a todo lo largo de los muelles comerciales. 

- Zonas de almacenaje al aire libre para mineral y troncos. 

- cintas transportadoras para mineral de manganeso. 

- Espacios refrigerados. 

- Tinglados. 

- Un silo para grano de 15000 tons con elevador. 

- Tanques para butano, melazas, aceites minerales y vegetales y vino. 

- Tuberías de 6", 10" y 12" de conexión para combustible en los muelles para 

suministro a pesqueros, mercantes y petroleros, y en los atraques nº 1, 7 y 8. 

- Material privado: 16 grúas móviles de 15 a 35 toneladas. 

- Camiones grúa, carretillas elevadoras, cabezas tractoras para 

containers, etc. 

 

Horario de trabajo 

0700-120C, 1430-1700* Trabajo por turno: 0700-1200, 1300-1900 y 1900-0600. Se 

deben pagar horas extras por los trabajos realizados de 1200-1430 y después de las 

1700.  

 

Comercio y transporte 

Exportaciones anuales de unos 3 millones de toneladas que incluyen café, 

mercancías en containers, mineral de cobre, algodón y semillas, troncos, manganeso, 

melazas, aceite mineral, aceite de palma, potasa, goma, madera aserrada, tabaco y 
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barniz. Las importaciones alcanzan las 650000 toneladas por año e incluyen 

mercancías da consumo, containers, hierro, productos petrolíferos, etc. 

 

 

Comunicaciones  

El aeropuerto da Pointe Noire está a 5 Km del puerto y tiene vuelos diarios al 

aeropuerto Internacional de Brazil. Pointe Noire está también conectada a Brazzaville 

por una línea de ferrocarril de 515 Km. de una sola vía y por una carretera. Hay líneas 

marítimas regulares con puertos extranjeros.  

 

Reparaciones 

Pueden llevarse a cabo reparaciones menores de casco, máquinas, instalaciones 

eléctricas y electrónicas. Existe un varadero para buques de hasta 800 toneladas y 

dispone de buzos y hombres ranas.  

 

Suministros 

Combustibles de todo tipo disponibles en todos los muelles. Las provisiones no son 

abundantes y al agua dulce se entrega a través de las tomas del muelle a un caudal 

de 15 m3 /h o mediante buque cisterna.  

 

Sanidad y medicina 

Las autoridades sanitarias embarcan inmediatamente al atraque. Hay 3 hospitales en 

la ciudad, farmacias, dentistas y doctores. 

 

 

 

 

Dado que vamos a realizar un fondeo durante un tiempo prolongado, y que este no será el único 

del viaje, es necesario conocer todos los equipos que constituyen la maniobra de fondeo tanto para 

realizar una maniobra segura como para que estos estén en perfectas condiciones. 

 

 

12. MANIOBRA DE FONDEO. EQUIPO. 
 

 

Para las operaciones de maniobra el buque cuenta con un molinete a proa y dos a popa.  

Los molinetes de  popa, marca Norwich A. tipo Navarro C-40, son hidráulicos y tienen una capacidad 

de tracción de 4 tons a 24 m/min y una velocidad en vacío de 26m/min. Están equipados con dos 

tambores desembragables donde en un principio iban enrollados los cables de apertura de la rampa 

de popa con la que contaba este buque. 
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Ilustración 45. Molinete de popa. 

 
 

 

 

El molinete de proa es biancla también marca Norwich-A., aunque en este caso modelo Navarro 

1A/3944/40 accionado por un motor  hidráulico M-140. Este molinete está equipado con dos 

barbotenes desembragables para cadena con contrete de 38mm y dos cabirones para estachas y 

cables. Los barbotenes tienen una tracción de 1250 Kg en la primera marcha (0-11 m/min) y de 

5000 Kg en la segunda marcha (0-22 m/min). Los frenos de esta maquinilla están equipados con 

cintas de husillo. 

 
Ilustración 46. Maniobra de proa. 

 
 

 

 

El buque está equipado con dos anclas de leva sin cepo de la clase Patente Hall, de 1920 Kg de peso 

cada una no disponiendo de ancla de respeto. Cada ancla la forman 8 grilletes con una longitud por 

grillete de 25,05 metros. Entre la cadena y el primer grillete lleva montado un grillete giratorio. 

   

 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Propia) 



  

80 

 

13. ESTANCIA EN POINTE NOIRE, EL CONGO 
 

Durante el tiempo de fondeo debemos preparar todo lo necesario para la estancia que tendremos 

en puerto (documentación, abastecimiento de bienes de primera necesidad, etc.). La espera durará 

un total de siete días en los que también tendremos que hacer un arranche de la mercancía en 

cubierta. Como ya hemos comentado, arranchar la carga quiere decir sacarla de las bodegas 

(mayormente la que necesitamos trabajar en El Congo) con vistas no sólo a tenerla accesible en el 

momento de transbordarla sino también para liberar el espacio que ocupará el marisco que 

entregado por el mismo. Más adelante una vez lleguemos a Luanda, será explicado detalladamente 

cómo se realiza el arranche, transbordo y los equipos utilizados en esta tarea. 

 

Veamos a continuación qué documentación preparamos para entregar a la llegada en nuestro 

primer puerto, Pointe-noire: 

 

 

13.1  Documentación y autoridades 
 

En Punta Negra se reciben a las autoridades de Emigración, Capitanía, Aduana 

Marítima (SELLO), Aduana Comercial (pertrechos) y Sanidad, e inspectores de pesca. 

Los representantes de Aduana Comercial e inspección de pesca se quedarán a bordo 

controlando el transbordo. 

 

Para Pointe-Noire hay que tener preparados los siguientes documentos:  

 

- 7 Crew List 

- 3 Crew Manifest  

- 6 Store List 

- 1 Yellow Fever List 

- 1 Maritime Health Declaration 

- 7 Negative List  

- 7 Last Port of Call 

 

 

 

Transcurridos el fondeo, procedemos a entrar a la bahía asistidos por un práctico y un remolcador. 

En El Congo únicamente faenan 3 barcos de la compañía y por necesidades de la empresa, solo se 

trabajará ahora uno de ellos y quedarán los otros dos pendientes de trasbordar en la subida, por lo 

que el tiempo estimado de estancia en puerto no debería de ser más de un día.  

 

Nuestro primer atraque, en el muelle maderero, fue sin duda el lugar más lúgubre donde haya 

estado con un barco ya que no había defensas, luz… y más que unos pocos hombres locales 

contratados por la compañía esperando a que atracásemos para comenzar a hacer sus funciones 

de guardianes del buque, los “Watch Man” o como algunos les llamaban, los “guachimanes”. 
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Nada más llegar comenzamos a pasar las inspecciones previamente citadas y una vez que se dio el 

visto bueno, se procedió a iniciar la descarga de pertrecho para la posterior carga de 40 toneladas 

de marisco de este barco. Entre turno y turno es posible salir a tierra a visitar los alrededores del 

Congo. Para ello, debemos pedirle al consignatario unos pases donde figuran que somos 

tripulantes, nuestra nacionalidad, pasaporte, etc. En países como estos conviene tener varias cosas 

en cuenta a la hora de salir a tierra, como por ejemplo ir acompañados por alguien local siempre 

que sea posible, ya que los extranjeros blancos son, valga la redundancia, un blanco fácil para los 

humildes policías que buscarán la menor excusa para multarnos. Otro consejo es no dar nunca 

nuestro pasaporte ya que hay mucho mercado negro con estos documentos y puesto que es 

nuestro billete de salida del país, debemos tenerlo siempre a buen recaudo. 

 

El tiempo que necesitamos para trabajar el buque ‘San Jorge R’ fue más de lo previsto y por 

necesidades de dejar este atraque libre, se nos cambió a otro cuyas instalaciones eran 

considerablemente mejores que en el anterior. Aquí pudimos terminar de trabajar el pesquero con 

tranquilidad y una vez le dimos su pertrecho y él nos entregó su marisco,  se nos dio permiso para 

abandonar el puerto y proseguir para una singladura hasta nuestro siguiente puerto de destino, 

Luanda. 

 

 

 

14. SINGLADURA HACIA LUANDA 
 

El viaje hacia Luanda no da para mucho ya que escasamente llega a los dos días de travesía a una 

velocidad de 9 kn. Durante el viaje realizaremos comunicaciones con los buques pesqueros para 

ultimar detalles de última hora que puedan ser incluidos en nuestras previsiones realizadas a lo 

largo de todo este tiempo. Con unas horas para descansar llegamos a Luanda, la capital de Angola. 

 

 

LUANDA  (λ= 08º47’S – L= 013º15'E) 

 
Ilustración 47. Vista de Luanda desde el mar. 

 
 

 
(FUENTE: Propia) 
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La primera imagen que observamos al recalar en Luanda es la de una ciudad que poco se parece 

respecto a lo que imaginamos en África. Rascacielos, hoteles, avenidas y playas de arena blanca nos 

dan la bienvenida a uno de los lugares con más riqueza del mundo. 

 

El puerto de Luanda posee instalaciones para albergar buques Ro-Ro (gran cantidad de car-carriers 

hacen parada en este lugar), carboneros, gaseros, petroleros, remolcadores de altura... Al mismo 

tiempo que en los muelles, todo barco puede recalar en la bahía que abraza el muelle y que además 

es lugar de recepción de un gran número de buques destinados a la pesca. 

 

 

14.1      Descripción del puerto 
 

Situación 

λ= 08°47,3´S; L= 013°15´E. En la costa W de África a unas 180 millas al Sur da la 

desembocadura del Rio Congo. El puerto de Luanda es uno de los mejores puertos 

naturales de la costa W africana. Está formado por una maravillosa bahía que se 

extiende entre el continente y una isla de unas 4 millas de longitud, la ‘Ilha do Cabo’, 

unida a tierra en su extremo SW mediante un puente. La superficie de agua de esta 

bahía se extiende en un total de 2.000 ha. La parte SU, rodeada por la ciudad de 

Luanda, es poco profunda. Las restantes 1.200 ha tienen más de 9 metros de 

profundidad, pudiendo acceder a esta zona buques de hasta 20.000 GT (213 metros 

de eslora y 30 de manga) y con un calado máximo de 12 metros. Existen atraques 

para petroleros de hasta 230 metros de eslora total y 16,8 metros de calado.  

 

Entrada 

El puerto está abierto al Norte con una entrada cuya anchura es de 1,3 millas con 

sondas entre 24 y 33 metros. Una boya que está fondeada a 9 cables al NE del faro 

de ‘Ilha do Cabo’, marca el contorno de una baja de arena. El límite de velocidad 

dentro del puerto es de 9 nudos.  

 

Viento y mar 

Prevalecen vientos que siguen una dirección constante día a día, aunque con ligeros 

cambios.  Durante 12 horas, desde las 2300 a las 1100 únicamente predomina una 

ligera brisa desde el cuadrante sur. Alrededor de las 1100 el viento vira a NW y 

comienza a soplar incrementando gradualmente su fuerza alcanzando hacia las 1700 

su máxima en unos 10 nudos en agosto y 16 nudos en febrero. Después disminuye 

su intensidad hasta las 2300 horas. Por tanto, desde las 1100 hasta las 2300 el viento 

rota de un modo regular de NW a W y después a SW. 

Normalmente no aparecen vientos peligrosos en Luanda aunque desde enero hasta 

abril, algunas raras tormentas de corta duración pueden aparecer repentinamente 

donde ciertas rachas de viento pueden llegar a alcanzar los 20m/seg (Beaufort 8). 

Puesto que se trata de tormentas de paso rápido y poco usuales, estas no suponen 

un riesgo para el puerto, al que sólo afecta la necesidad de interrumpir las 

operaciones de carga seca en caso de que fuesen acompañadas de lluvia. Hablando 

de lluvia, la estación donde predomina es entre los meses de marzo y mayo.  
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Mareas y corrientes 

La marea a lo largo de la costa y dentro del puerto de Luanda es muy regular. El nivel 

de la pleamar es alrededor de 1,5 metros y el de la bajamar por debajo de 0,6 m. Se 

aprecia una corriente de SU a NE paralela a la costa, con un valor medio de alrededor 

de 1 nudo. Esta corriente suele mantener la misma dirección y es incrementada o 

disminuida en fuerza por la corriente de marea, que disminuye su velocidad a 0,3 kn 

cuando la marea está bajando y la eleva a 1.6 kn cuando esta sube. Dentro del puerto 

hay sólo una corriente de marea de poca intensidad. 

 

Practicaje 

Es obligatorio, excepto para fondear en la bahía. El lugar normal de embarque es en 

el área de fondeo si este se produjese y si no, se realizaría en la misma canal de 

entrada previo acuerdo con el mismo. Los prácticos trabajan entre las 0730 y las 

2230. La lancha de práctico es de color blanca y alcanza una velocidad de 8 nudos. 

Por lo general se ordena fondear a todo  buque que recale en Luanda con excepción 

de líneas regulares, buques de correo y pasaje, por cuya índole se les da prioridad. 

 

ETA 

Se requiere aviso en las 72 horas previas a la llegada y confirmación entre las 0700 y 

las 1700, no más tarde de las 6 horas anteriores a la llegada. 

 

Fondeadero 

Fondeadero de abrigo con fondo de arena y fango en la bahía, con profundidades 

entre 15 y 28 metros.  

 

Remolcadores 

El uso de remolcadores es obligatorio a la hora de atracar. Existen dos remolcadores 

de 2.100 HP que normalmente utilizan los cabos del buque.  

 

Descripción del puerto 

Los muelles comerciales están situados en la orilla Sur de la bahía frente a la ciudad 

y proporcionan un total de 12 atraques para grandes buques y otros 6 para los de 

eslora media. Los muelles están numerados de W a E y sus medidas y sondas son las 

siguientes: 

 

- I A: 100 m; 4.5 m. 

- IB: 300m; 1.5 m. 

- II: 160 r; 10.4 (en el extremo Norte del espigón), usado para petroleros y carga 

general. 

- III: 340 m; 10.4 m. 

- IV: 160 m; 9,2 m. 

- V; 750 m; 9,2 m. 

 

Además de todos los mencionados, un almacén situado al NW de los muelles 

comerciales, dispone de un muelle de 305 m. de largo por 17 de ancho. 
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A 0.8 millas al Norte del muelle comercial podemos encontrar un muelle de carbón. 

Por otro lado, una refinería de petróleo está situada en la orilla E de la bahía. A unos 

600 metros al WSW de la Fortaleza de ‘Sao Pedro da Barra’ está situada una 

plataforma flotante y dos parejas de monoboyas que son usadas por petroleros de 

hasta 100 m. de eslora total, 12,2 m. de calado y 230 m. de eslora total, 16,8 m. de 

calado respectivamente. Estas monoboyas permiten trabajar con tuberías de 8, 12 y 

18” (pulgadas).  

 

Equipos de carga 

Los muelles comerciales tienen vagones de ferrocarril, tinglados, tuberías para 

combustible (muelles 2 y 5), tolvas de grano, cintas transportadoras, etc. 

Hay disponibles 9 grúas de 3 tons, 9 de 3,5 tons, 4 de 6 tons, 2 de 10 tons, 4 de 26 

tons, y una de 150 tons. También se dispone de los equipos necesarios para trabajar 

buques ro-ro, containeros… contando con un numeroso equipo de straddle carriers, 

cabezas tractoras, etc.  

 

Horas de trabajo 

De 0700 a 1200 y de 1400 a 1730. Los sábados de 0700 a 1230. No se trabaja los 

domingos ni festivos. Se pueden trabajar horas extras entre las 1730 y las 2330.  

 

Gabarras 

Hay cuatro gabarras disponibles con una capacidad de 670 t.  

 

Densidad del agua de mar: 1024  

 
 

Exportación e importación 

Exportación de café, cemento, crudo, maíz, manganeso, aceite de palma, productos 

petrolíferos y azúcar. Importación de crudo, harina, acero, maquinaria, arroz, hierro 

y vehículos.  

 

Comunicaciones 

Existen líneas marítimas regulares con puertos europeos. El aeropuerto "4 de 

Febrero", a 10 Km, proporciona servicios internacionales, así como vuelos diarios a 

las principales ciudades de Angola. Comunicaciones por tren y carretera con ciudades 

del interior (Carmóna, Kalanga, etc.)  

 

Reparaciones 

No existen equipos para reparaciones de casco o máquinas. Se pueden realizar 

pequeñas reparaciones de instalaciones eléctricas y electrónicas. Repuestos 

disponibles.  

 

Suministros 

Combustible de todo tipo disponible en los muelles 1, 2 y 5. Agua dulce en las tomas 

del muelle. Provisiones en cantidades limitadas y a un precio elevado. 
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Sanidad y medicina 

Debe solicitarse asistencia médica en el mismo puerto o por radio vía ‘Luanda Radio’. 

Dispone de hospitales, farmacias, dentistas y doctores. 

 

 

 

Todas las instalaciones del puerto de Luanda se encuentran en el interior de una bahía natural. Por 

lo general todos los buques que por sus necesidades no requieran atracar en muelle, buscan sitio 

en este fondeadero. En nuestra maniobra de entrada, tuvimos que sortear un número no pequeño 

de buques hasta encontrar el lugar idóneo que nos permitiese cierto espacio para poder trabajar 

con los barcos de la empresa a ambos costados. La situación exacta del fondeo se realizó a 

aproximadamente una milla del muelle de carbón, y con los 24 barcos de la compañía a menos de 

milla y media de distancia. 

 

Una vez fondeados se hacen las comprobaciones de seguridad pertinentes para predecir el arco 

máximo que recorrerá el buque debido a subida y bajada de mareas, vientos… A continuación se 

procede a colocar las defensas a ambas bandas y a colgar una escala a popa del mercante ya que 

será este el punto de embarque y desembarque de toda persona que durante las dos semanas de 

estancia vaya a subir a bordo. 

 

Veamos a continuación los documentos que deberemos tener preparados en la llegada a puerto 

para entregar a las autoridades: 

 

 

14.2     Autoridades y documentación 
 

Antes de comenzar el transbordo tanto de pertrechos como de marisco, se deben 

pasar varias inspecciones y visitas: 

 

- Autoridades Aduaneras 

- Emigración 

- Sanidad 

- Capitanía Marítima 

- Policía Fiscal 

 

De entre muchos otros certificados del buque que pedirán, los que ya sabemos que 

pedirán y por tanto debemos tener preparados a su llegada son: 

 

- 10 Crew List 

- 3 Crew Manifest 

- 6 Store List 

- 2 Yellow Fever List 

- 1 Maritime Health Declaration 

- 10 Negative List 

- 10 Last Ports of Call 
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(FUENTE: Propia) 

Durante el tiempo que el buque pasa en la bahía, se alojarán en él algunas personas representantes 

de los distintos servicios gubernamentales con diferentes funciones. Estas personas son: una de 

capitanía marítima, dos de aduanas, dos de fiscalía de pesca (son quienes autorizan y controlan el 

transbordo de marisco) y tres policías fiscales armados para la protección del barco durante la 

noche gracias a un acuerdo llegado entre la policía fiscal y el armador del mercante, quien paga por 

este servicio. 

 

Además de estas personalidades públicas, durante la estancia también quedarán en el V Centenario 

algunos inspectores de la empresa, así como técnicos desplazados desde Huelva que aprovechan 

esta parada para reparar y supervisar trabajos en los pesqueros. 

 

 

 

 

Será aquí, en Luanda, donde se desarrolle el grueso del viaje tanto en tiempo, como en carga 

entregada y recibida. A pesar de que son antiguas, las grúas del propio mercante son las que hacen 

posible las operaciones de transbordo de mercancía. A continuación vamos a ver dos puntos clave 

de este estudio en dos apartados diferenciados, donde se exponen los equipos de izado de la carga, 

así como los tipos de carga que llevamos en el buque y la correcta manipulación de esta a la hora 

de transbordarla. 

 

 

 

15. EQUIPOS DE CARGA Y DESCARGA 
 

El equipo de carga y descarga del buque frigorífico “V Centenario” se compone mayoritariamente 

por dos grúas principales situadas en la cubierta principal del buque junto a las escotillas que dan 

acceso a las bodegas, así como otras dos grúas telescópicas de menor tamaño situadas a popa. 

Comencemos hablando de las primeras: 

 
Ilustración 48. Grúas principales. 
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- Dos grúas principales tipo ‘ANISA’, modelo ‘GAA316’. 

 

Características operacionales de las grúas principales usadas tanto para carga como para descarga: 

 

- Capacidad máxima (SWL)……………………………………...…. 3000 Kg 

- Clase de maquinaria…………………………………………….…… electrohidráulica 

- Escora máxima…………………………………………………….…… 5° 

- Asiento máximo………………………………………………...…….. 2° 

- Tipos de accesorios de suspensión de carga………........ Gancho 

- Tipo de los controles de maniobra……………………………. Remoto con palanca 

- Capacidad de izado………………………………………………..…. 3000Kg 

- Velocidad de giro………………………………………………….…… 1,5 r.p.m. 

- Giro……………………………………………………………………….….  360° continuo 

- Alcance máximo……………………………………………………….  16mts, a 25° 

- Alcance mínimo…………………………………………………….….  3,5 mts 

- Tiempo del alcance máximo al  mínimo……………………  22 seg. 

- Peso total aproximado………………………………………..……  8550 Kg 

- Recorrido del gancho……………………………………………….  20 mts. 

- Altura del gancho sobre la base de la grúa..……..……..  4,5 mts. 

- Corriente disponible…………………………………………..…...  c.c., III, 440v. 

 
Ilustración 49. Alcance de las grúas. 

 
 

 

 

 

 

 

 

(FUENTE: Planos B/ V Centenario) 
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15.1    Descripción de la instalación 
 

- Estructura: 

La estructura está formada por dos bastidores principales paralelos entre sí en el sentido del eje de 

la pluma, cubiertos por chapas auxiliares soladas a los citados bastidores, formando un conjunto 

resistente donde se aloja el mecanismo de giro. El chigre de amante se sitúa en la parte alta de la 

estructura. Toda ella descansa sobre una corona dentada con rodamientos a bolas, tipo ‘Rothe-

Erde’, de gran robustez. 

La cabina de control queda localizada en la parte frontal de la grúa, permitiendo una visión 

periférica a la hora de trabajar con ella. El acceso a la citada cabina se hace a través de una escala 

vertical que recorre la base de la grúa accediendo finalmente por la parte posterior de la estructura 

por medio de una puerta. En el puesto de mando se dispone el equipo necesario para el control 

hidráulico de la grúa mediante un solo operador: un asiento con respaldo y palancas de maniobra. 

 

- La pluma: 
 

La pluma se amantilla mediante dos cilindros hidráulicos que funcionan por medio de compresión 

del aceite. Es una estructura tubular, construida con tramos de tubos estirado sin soldadura, 

soldados entre si y convenientemente reforzada. La coz de la pluma se une a la estructura de la 

grúa mediante robustos cojinetes de rotula, de fácil colocación. Esta se estiba normalmente en 

posición horizontal sobre los pies de gallo que se encuentran a proa de cada una de ellas. 

 

 

- Maquinaria: 
 

Mecanismos de amante, amantillo y giro: 

Los mecanismos de amante, amantillo y giro son accionados a través de una unión rotatoria en la 

base de la grúa mediante los correspondientes motores y cilindros hidráulicos, alimentados por una 

bomba hidráulica instalada fuera de la grúa (en la superestructura del buque). Dichos motores 

hidráulicos pueden regularse desde cero hasta el valor nominal, de forma progresiva. 

 

- El mecanismo de amante es un chigre hidráulico accionado por un hidromotor de 

alta velocidad, de émbolos axiales y desplazamiento constante, acoplado al tambor 

por medio de un reductor planetario en su parte interior. 

- El mecanismo de amantillo está constituido por dos robustos cilindros hidráulicos, 

que funcionan por medio de compresión. Los dos cilindros disponen de válvulas de 

seguridad automáticas. 

- El mecanismo de giro es un conjunto motor-reductor de velocidad, consistente en un 

motor hidráulico de émbolos axiales con desplazamiento constante y un reductor 

planetario que acciona un piñón que engrana directamente al ‘Rothe-erde’. 

 

Los tres mecanismos, cada uno cada uno de los cuales está provisto de un sistema hidráulico de 

frenado automático, se controlan desde el puesto de mando por medio de dos palancas de control. 

El sistema hidráulico está diseñado para poder operar a una presión nominal del orden de 250 

Kp/cm2, y va provisto de todos los elementos necesarios para sus seguridad, protección y control. 

Los circuitos internos de la grúa son en su mayor parte, compuestos a base de manguera flexible. 
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Todos los elementos de la maquinaria son adecuados para soportar las condiciones del ambiente 

marino, cumpliendo del mismo modo con todos los requisitos de la Sociedad de Clasificación. 

 

 

 

- Equipo de control: 

Desde la cabina de la grúa se controlan los tres movimientos de la grúa mediante palancas que 

accionan los circuitos hidráulicos auxiliares de control. Los mandos vuelven automáticamente a la 

posición neutral cuando se sueltan. 

 

- Límites de seguridad: 

La grúa está equipada con los siguientes mecanismos limitadores hidráulicos: 
 

- De alcance máximo y mínimo. 

- De altura de gancho máxima y mínima. 

 

- Poleas y cables de acero: 

Todas las poleas son de cable de acero soldado, con cojinetes de rodillos y de un diámetro de 400 

mm. El cable es del tipo 16 × 7 +1, de alma textil, anti giratorio de 18 mm de diámetro, galvanizado 

y cruzado a la derecha, con carga de rotura material de 180÷200 Kp/mm2 y una resistencia a la 

rotura de 18200 Kp. La longitud del cable según los manuales debe de ser de 77 metros pero se le 

quitan cuatro para que se bobine mejor en el chigre evitando posibles pinzamientos. El chigre es de 

342 mm de diámetro, de una capa como máximo. Como último detalle, decir que las dos grúas 

pueden trabajar simultánea y continuamente en condiciones normales de carga, siempre que no se 

supere el SWL de cada una. 

 

 

- Dos grúas telescópicas tipo GAP19 en popa: 

 

En un principio solo había una grúa en  la popa, destinada a la apertura y cierre de la rampa que 

tenía el buque en sus orígenes. Esta grúa se sitúa en la banda de babor a la que se le añadió una 

compañera en la banda de estribor, tras la remodelación del buque. Estas dos grúas se emplean 

para mover la mercancía que se encuentra en las bodeguillas de popa del mercante, así como para 

arriar el bote de rescate (grúa de estribor), y el bote de servicio (grúa de babor). 

 

Características operacionales: 

 

- Capacidad máxima        …………………………………… 1000 Kg 

- Clase de maquinaria     …………………………………... Hidráulica 

- Tipo de controles          …………………………………… Hidráulicos 

- Capacidad de izado       ………………………………….. 1 tonelada. 

- Velocidad de giro          …………………………………... 15° por segundo 

- Alcance máximo            ………………………………..….  9 metros. 

- Alcance mínimo            ………………………….………..  Aprox. 0 mts a gancho vacío. 
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- Central hidráulica para todo el conjunto de grúas del buque: 

 

El equipo dispone de una central hidráulica de 240 Kg/cm2 de presión máxima, con ajuste a 250 

Kg/cm2 para el servicio de grúas. 
 

Algunos elementos que componen la central hidráulica son: 
 

- Dos bombas de caudal variable con regulación de presión constante, ‘VOLVO V30b-

129-nN’. 

- Dos motores eléctricos ‘Alconza’ de 90 cv de potencia cada uno, 440v a 60 Hz, de 

servicio continuo, aptos para trabajar en ambientes marinos. Los motores eléctricos 

llevan calefacción eléctrica con mando desde los arrancadores. 

- Un tanque de 1400 lts para aceite hidráulico. 

- Un enfriador de agua salada/aceite ampliamente dimensionado refrigerado por agua 

de mar a +32°C. 

- Accesorios: Válvulas de seguridad antirretorno, manómetros, filtros de retorno, 

interruptor de máxima temperatura, interruptor de nivel, nivel óptico y termómetro. 

- Dos arrancadores para los motores eléctricos. 

- La conexión de entrada de aceite en las grúas es de tipo rotatoria. 

 

 

 

 

 

 

 

Llegados a este punto en el que ya conocemos los medios de izado de la carga (grúa, central 

hidráulica…), podemos comenzar a explicar en concreción todos los tipos en que se compone. Por 

tanto, en el siguiente punto se presenta una exposición de todos los elementos que conforman la 

carga del V Centenario así como la manera en que debe tratarse cada uno a la hora de su izado, 

trincado, etc. 

 

 

 

16. TIPOS DE CARGA Y SU MANIPULACIÓN 
 

 

- Contenedores: 

 

Estructura cúbica con un volumen de 1,5 m3. Lo forma un esqueleto de ángulos de hierro en todos 

sus extremos y chapa de madera en cada una de sus caras. En la cara superior se encuentra su 

apertura, una chapa que hace de puerta de corredera. Estos contenedores tienen dos o cuatro 

cáncamos en su parte superior para poder ser enganchados a su cable de izado específico. 

Van siempre estibados en cubierta por lo que el hecho de que sean de madera y no de hierro ayuda 

a que sufran un menor deterioro. 
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A la hora de situarlos en la cubierta hay que tener dos cosas en cuenta: La primera es permitir que 

sea visible el nombre que lleva a su costado correspondiente al barco al que pertenecen. La segunda 

es que como ya hemos comentado, es un elemento de riesgo puesto que podría ser el escondite de 

polizones. Deben, tras ponerle una brida a su apertura, poner esta encarada a otro contenedor de 

modo que aunque se rompiese dicha brida, no pudiese abrirse el contenedor. 

Todos los contenedores tienen dos o tres listones de madera colocados paralelamente en la base, 

de manera que se pueden manejar con la transpalleta y la carretilla elevadora. 

 

 
Ilustración 50. Contenedores a pertrechar. 

 
 

 

 

- Pallets de cartón: 

 

Hay tres tipos de pallets de cartón: Pallets de ‘tapas’, de ‘fondos’y de ‘contenedores’. 

Los de tapas son como su propio nombre indica, las tapas de las cajas de marisco tal y como salen 

del buque pesquero ya disponible para su distribución. Los fondos son la parte principal de la caja 

de marisco y por último tenemos los contenedores. Estos son cajas grandes donde se meten las 

cajas de marisco anteriormente 

mencionadas de 8 en 8. Para el 

cangrejo de 2,5 kg se meten de 6 en 6. 

En cuanto a peso, es importante tener 

en cuenta que los pallets de fondos 

son más pesados que los de tapas, y 

bastante más que los contenedores. 

Los tres tipos vienen apilados en 

láminas troqueladas listas para el 

montaje sobre pallets. Los de fondos 

son comunes para todo tipo de 

barcos, mientras que los de tapas y 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 51. Pallets de cartón. 

(FUENTE: Propia) 
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contenedores, al llevar la propaganda del armador, solo son intercambiables entre barcos de la 

misma compañía. 

 

Los pallets de fondos, que como hemos dicho, son los más pesados, hacen una altura aproximada 

de 70 cm, y están recubiertos de plástico lo suficientemente duro como para mantener el material 

solidario al pallet. Se estiban y se eslingan de dos en dos (en altura), siempre que la cantidad 

asignada para el barco lo permita, ya que más de dos los hace difícil de manejar debido a su peso. 

Una vez sobre la cubierta del mercante no se pueden separar, a no ser que se haga uso de las grúas. 

Esto se debe tener en cuenta a la hora de que la mano portuaria no prepare una eslingada con dos 

pallets de diferente barco, pues sería posteriormente un trabajo extra el remocionar pallets en los 

pesqueros. 

 

Estos pallets se eslingan mediante una cinta, enganchado en la 

grúa los dos chicotes por un lado y por el otro costado el seno de 

la misma cinta formado en la parte central de la misma, una vez 

que se ha pasado la cinta a través del pallet. También se puede 

hacer con dos cintas, una a cada extremo del pallet. Esto se 

decidirá en función de la altura del pallet pero por lo general se 

usarán dos cintas para lingadas de doble altura y una cinta para 

pallets unitarios. 

 

Los pallets de tapas y contenedores tienen unas alturas de 1,60 

y 1,80 metros de altura respectivamente. El procedimiento para 

su izado es igual al de las tapas. 

 

 

 

- Pallets de conservante MELACIDE® y BACTEROL: 

 

El Melacide es el compuesto que se utiliza para la conservación del marisco evitando que la cabeza 

del mismo tome color negro (melanosis). Se puede utilizar en seco o si el marisco va a ser lavado, 

en el agua de lavado diluido. Su composición es una mezcla de los siguientes conservantes: E-222, 

E-301, E-302, E-332 y E-330. Su formato es en sacos de 25kg y vienen entre 40  y 60 sacos por pallet 

en función de la cantidad asignada a cada buque. Estos pallets son eslingados de la misma manera 

que el cartón: una braga de cinta rodeando los laterales del pallet uniendo dos chicotes por un lado 

al gancho de la grúa, y por el otro lado el seno creado por dicha cinta. 

Ilustración 52. Pallet de cartón durante su izado. 

(FUENTE: Propia) 
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(FUENTE: Propia) 

Ilustración 54. Izado de bobina de cable por el buque. 

Ilustración 53. Pallet de conservante. 

 
 

 

El Melacide es conocido como “el ácido”, y vino a sustituir la utilización de ácido bórico. Para su 

manipulación se emplean guantes de goma ya que irrita la piel. Este efecto puede observarse en 

las manos de muchos marineros, que están llenas de llagas. 

 

 

- Cabullería y cable: 

 

La cabuyería y el cable vienen en bobinas de distintos tamaños dependiendo tanto de la mena como 

del tipo de cable. Son generalmente de 200 m, 400 m, 500 m e incluso 1000 m, con menas de 16, 

18, 20 y 22 mm. Se estroban con las bragas de cable o con un estrobo de cabo grueso.  Las bobinas 

de cable genérico (grandes), se izan de una en una ya que tienen un peso de 400 kg cada una. Por 

otro lado, Las bobinas de cable galvanizado pueden izarse de dos en dos ya que su tamaño y peso 

las hacen más manejables. Todo este cable es utilizado para la jarcia firme y de labor de los artes 

de pesca. Prácticamente se les entrega cable nuevo todos los viajes ya que este se ve muy 

desgastado por el uso del día a día. Se transporta también bobinas de cabo y malletas de alambrada. 

Estas últimas son cabos con alma de alambre, y cordones de nylon o plástico. 
 

 

Ilustración 55. Izado de bobinas de cable por portuarios. 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 (FUENTE: Propia) (FUENTE: Propia) 
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- Artes de pesca: 

 

Las artes de pesca son las redes que los 

pesqueros usan para faenar. A la hora de 

estibarlas hacen con estas un bloque como 

los que vemos en la foto inferior. A cada 

bloque de redes lo llamaremos atado y 

este puede componerse bien de un arte 

clásica o de dos artes tangoneras, puesto 

que las segundas tienen menor tamaño. 

Los atados vienen hechos firmes por 

medio de cabos con una gaza en la parte 

superior del arte, por donde esta será 

izada por la grúa o el torito. Pueden venir 

acompañadas de algún bulto más 

pequeño cuyo contenido son, por lo 

general, paños de red para la reparación 

de las redes. 

 

 

 

- Puertas de arrastre: 

 

Estas puertas se utilizan en la pesca de 

arrastre como elemento de conexión entre 

el cable de la embarcación y la red o arte de 

pesca. Su función es conseguir que la red 

vaya pegada al fondo para así pescar la 

gamba y el cangrejo. Existen dos tipos: 

puertas clásicas y tangoneras. Las clásicas 

son de hierro fundido con forma ovoidal y 

por lo general, pintadas de gris y grabadas 

con el nombre del pesquero al que 

pertenecen mediante soldadura. Por otro 

lado las puertas tangoneras son estructuras 

de perfil metálico, con barras de madera 

asidas mediante tornillos a lo largo de la 

estructura. Van pintadas de negro, y la 

identificación suele venir pintada de blanco en un costado.  

 

Todas las puertas van dimensionadas en función del barco y el arte para el cual están pensadas por 

lo que es importante que cada buque emplee las suyas propias, aunque se dan casos de intercambio 

de ellas entre patrones de los pesqueros. 

 

Ilustración 56. Artes de pesca sobre cubierta. 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 57. Puertas de arrastre. 

(FUENTE: Propia) 
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El izado de estas puertas se hace por medio de unos soportes que tienen en su estructura, que se 

conectan a los ganchos de la grúa, uno en cada esquina de la puerta. 

 

 

 

- Bidones: 

 

En bidones de 200 litros se transporta aceite 

para diversos fines y de distintas calidades. 

Para motores se destinan el ‘Mobil ADL-40’, 

‘Koral 15W40’, ‘BP DS3-154’, ‘Shell Gadinia 40’ 

y ‘Shell Rimula-40’. Para los sistemas 

hidráulicos tenemos los siguientes: ‘Oiltraw-

46’, ‘Oiltraw-68’,  ‘Oiltraw-100’, ‘BP Baltran 

HV-046’ y valvulina ‘Super Cíclope PE 220’.  

En el muelle son izados de cuatro en cuatro 

mediante cuatro ganchos de pico de loro, 

aunque cuando se realice el transbordo con 

las grúas del propio mercante se manipularán 

de uno en uno. En la medida de lo posible se 

intenta que la superficie del buque sea 

protegida con chapa antes de su estiba con el fin de protegerla de los bidones. Para prevenir su 

movimiento o caída durante la navegación, se trincan a modo de conjunto mediante cabos tensados 

o tensores de cinta. 

 

 

- Latas y bidones pequeños: 

 

Las latas y bidones más pequeños van estibados por lo general a popa de la grúa de estribor 

cubriendo también la cubierta del buque para evitar daños en la misma. Nos referimos a este grupo 

sobre aquellas latas y garrafas de alrededor de 25 litros. El contenido aunque diverso, se utiliza 

mayormente para sistemas hidráulicos, como aditivos para gasoil y también para los mecanismos 

del sistema de frío.  

Son izados bien mediante un cabo con gasa al gancho de la grúa o encintados sobre un pallet de 

madera. 

 

- Provisiones: 

 

Llamamos provisiones a los víveres que se consumen a bordo de nuestro barco, así como en los 

pesqueros a los que se suministra. 

Ambas provisiones vienen paletizadas con la diferencia de que las nuestras (mercante), vienen con 

el máximo número de bultos por pallet tal que quepa por la escotilla mientras que los pallets de los 

pesqueros varían en tamaño debido a que se envían en cantidades exactas en función de la 

tripulación de cada uno. 

Ilustración 58. Bidones de aceite durante su izado. 

(FUENTE: Propia) 
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Aunque  como ya hemos comentado toda la provisión viene paletizada, a la hora de transbordarlas 

estas se sacan del pallet y se introducen en una red llamada sarria. Esta red va enganchada al puntal 

de popa babor y que será el que ice la sarria y la lleve hasta el pesquero que se encuentre en la 

popa recibiendo la última mercancía. 

A continuación se muestra una tabla en la que se indica cómo vienen estos víveres almacenados, 

así como su peso por unidad y cantidades: 

 
Tabla 51. Características de las provisiones estibadas en la bodegilla de babor. 

Provisión Unidad de envase Tamaño/peso Nº unid./pallet 

Patatas Sacos de rejilla 25 kg 40 sacos (32 por 

barco) 

Cebollas Sacos de rejilla 20 kg 3 sacos por barco 

Coles Sacos de rejilla 10/15 kg 1 saco por barco 

Aceite Cajas con garrafas 25 L. por garrafa 24 garrafas por 

pallet 

Azúcar Envase de 10 

paquetes 

1 kg por paquete 5 envases por 

barco 

Leche condensada Cajas con 24 latas 33 cc por lata 7 cajas por barco 

Huevos Cajas con 30 

docenas 

3 cajas por barco 3 cajas por barco 

Pan congelado Cajas con 45 

barras 

7 kg c/u 35 cajas por barco 

Harina Sacos 50 kg. 8 sacos por barco 

Varios Refrigerado Cajas - 3 cajas por barco 

Queso Cajas con 6 quesos 2 kg por queso 1 caja por barco 

Bebidas Embalajes de 12 

latas 

- 1 pallet por barco 

 

 

 

A parte de todos los víveres que van en esta bodega, que vienen directamente de la distribuidora 

Antonete®, los hay también de carne y productos más perecederos que son situados en las bodegas 

congeladas (-25/-30°C).  

 

 

- Botellas de R-22, Oxígeno y Acetileno: 

 

Las botellas de R-22, oxígeno y acetileno se izan y estiban en la cubierta superior del barco en jaulas 

que cuentan  cáncamos similares a los de los contenedores a los que se fijan los ganchos de 

seguridad para manipular dichas jaulas. 

En el momento de entregarlas a los barcos, el izado es diferente ya que no se entrega una jaula 

entera a cada barco sino un número determinado de botellas. Para esto se usa un cabo o estrobo 

(FUENTE: Elaboración propia en base a la declaración de carga). 
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Ilustración 60. Botellas de freón estibadas en cubierta. Ilustración 59. Botellas de freón previa estiba. 

con gasas en ambos chicotes introduciendo uno de estos chicotes por la gasa opuesta y ahorcando 

el cuello de la botella. El propio peso de la botella hará que el ‘nudo’ se apriete más y es de este 

modo como se entregan.  

 

      

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Atados de tubos, maderas, pletinas, etc.: 

 

Estos son pequeños bultos compuestos por maderas, enjaretados, tubos, antenas, chapas 

metálicas…  

Desde el muelle son izados sobre un pallet pero puesto que de esa manera ocupan mucho espacio 

(sobre todo las capas), a bordo se ponen ‘de pie’ apoyados sobre un mamparo y unidos a este 

mediante alambre fino o cuerda. 

 

A la hora de transbordarlos, para cada uno se emplea una forma diferente. Para los tubos y antenas 

se utiliza braga de cinta haciendo un seno en cada extremo de esta mediante las gazas que tiene la 

cinta en cada chicote y una vez hecho, se introducen en él los tubos, azocando bien. Para poder 

enganchar la cinta al gancho de la grúa se hace en mitad de esta algo parecido a un nudo de zapatos 

con la diferencia de que este ni se suelta, ni se azoca por sí mismo. 

 

Por otro lado tenemos las chapas, que generalmente se entregan introducidas en una sarria ya que 

es la manera más cómoda y segura de manipularlas y por último los listones de madera, que son 

izados mediante bragas de cinta del mismo modo que un pallet. 

 

 

- Balsas salvavidas: 

 

Puesto que el “V Centenario” hace la función de buque nodriza, se encarga también del transporte 

de los elementos de seguridad como extintores, equipos, balsas salvavidas… 

(FUENTE: Propia) (FUENTE: Propia) 
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Estas balsas son izadas mediante los propios 

cabos de manipulación con los que ellas 

cuentan. Lo más remarcable a la hora de 

estibarlas no es tanto su ubicación sino como 

posicionarlas ya que deben de quedar de 

modo que podamos leer todas sus letras. De 

no ser así y colocarlas boca abajo, estaremos 

situando la botella de aire que se encuentra 

en su interior por debajo del peso de la balsa 

corriendo el riesgo de que se ‘autoinfle’. 

Otro elemento importante es asegurarse de 

que todas las balsas que los buques 

entreguen para llevar a inspección, vengan 

con su certificado correspondiente. 

 

 

- Chasca diversa: 

 

Dentro de esta coloquial expresión englobamos toda aquella mercancía de algún modo unitaria y 

que no suele tener gran importancia en la carga y en la estiba. Ejemplos pueden ser extintores, 

alguna pequeña grúa nueva, etc. 

 

 

- ENTREPOT: 

 

Se conoce como ENTREPOT a aquellos productos que 

nos son suministrados libres de impuestos para su 

consumo a bordo por nuestro provisionista Idamar 

S.A. La diferencia de precio de estos artículos respecto 

a cómo los podemos encontrar en cualquier 

establecimiento de tierra es bastante sustancial y es 

por ello que se lleva a cabo un estricto control de 

aduanas para impedir el tráfico de estos productos. 

Según son embarcados a bordo, estos deben de ser 

almacenados en un local cerrado con llave. Momentos 

antes de la salida, la Guardia Civil acude al buque para 

comprobar que estos no hayan sido abiertos 

comprobando que los precintos previamente 

colocados por ellos mismos no han sido alterados. El 

``sello´´ sólo puede abrirse transcurridas 24 horas 

desde la salida. Al llegar a uno de los puertos de 

destino todos los productos han de ser de nuevo 

custodiados bajo llave para pasar las inspecciones 

aduaneras correspondientes.  

Ilustración 61. Balsas salvavidas. 

(FUENTE: Propia) 

Ilustración 62. Tabaco de Entrepot. 

(FUENTE: Propia) 
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En la tabla inferior podemos ver los productos llevados como ‘Entrepot’ y los precios de venta de 

los mismos dentro del buque para este viaje. 

 

 
Tabla 52. Listado de precios de los productos Entrepot a bordo. 

 
 

 

 

 

- Otros tipos de carga y paquetería: 

 

Podemos encontrar desde colchones, almohadas, sondas, partes delicadas de máquinas o incluso  

ordenadores y sillas de oficina para entregar a los pesqueros. Por lo general todo este tipo de 

mercancía va almacenada en la bodeguita de estribor en la que hay habilitadas unas estanterías 

para almacenar bultos de pequeño tamaño como los mencionados. 

 

 

- Bultos personales: 

 

Los familiares de patrones o cualquier tripulante de los pesqueros a los que el V Centenario 

abastece pueden dejar paquetería en la oficina de Mariscos Rodríguez S.A., la cual los hará llegar a 

nuestro barco cuando este esté cargando en el puerto de Huelva. Serán almacenados en la 

bodeguita de estribor junto con la paquetería variada. 

 

 

 

(FUENTE: Documentación varia del buque). 
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17. MATERIAL DE ESTIBA Y MANIPULACIÓN DE LA CARGA 
 
 

Estrobos de cabo: Consiste en un cabo con una gasa en cada extremo. Es utilizado para manipular 

las botellas de R-22, acetileno y oxígeno metiendo una de las gazas dentro de otra y ahorcando el 

cuello de la botella. 

 
Ilustración 63. Estrobo de cabo. 

 
 

 

 

Cabo-gancho: Como su propio nombre indica, consiste en una costura de cabo unida a un gancho. 

Este elemento de estiba es bastante versátil ya que si introducimos la gaza con la que cuenta su 

cabo dentro del gancho de la grúa, este nos permite izar cualquier estrobo como por ejemplo, el 

del punto anterior. 

 
Ilustración 64. Cabo-gancho. 

 
 

 

 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Propia) 
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Estrobos de cinta: Es uno de los elementos de manipulación de la carga principales en el barco. 

Consiste en cintas agrupadas en diferentes tamaños que, entrelazándolas en los pallets, hacen su 

función elevando estos con una gran resistencia. Por lo general se usa la cinta roja ya que es la de 

mayor tamaño y da mayor comodidad a la hora de trabajar con ella. Se utiliza también en los atados 

de tubos introduciendo en sus gasas cada extremo del tuvo y haciendo un lazo en el centro exacto 

de la cinta para que el gancho de la grúa pueda elevarlo. 

 
Ilustración 65. Estrobo de cinta. 

 
 

 

 

Estrobo de cable: Cable con gasa a cada extremo con la finalidad de enganchar estas al gancho de 

la grúa tras haber introducido el estrobo por dentro de la bobina de cable a pertrechar. 

 
Ilustración 66. Estrobo de cable para bobinas. 

 
 

 

 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Propia) 
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Cable con gancho: Se utiliza con los cajones de madera. Como sabemos, estos cajones cuentan con 

unas orejetas o cáncamos en cada vértice y es a estos donde colocaremos los ganchos para poder 

manipularlos. 
Ilustración 67. Cable con gancho para contenedores. 

 
 

 

 

Ganchos para bidones: Como se aprecia en la foto, se trata de un elemento que se aprovecha del 

peso del propio bidón para hacer presión contra la lámina que hay en la cara superior de estos y así 

elevarlo. 

 
Ilustración 68. Gancho para izado de bidones. 

 
 

 

 

Red común (sarria): Consiste en una red con cuatro estrobos, uno en cada esquina de ella. 

Colocando los cuatro estrobos en el gancho de la cinta hace la función de saco para la mercancía 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Propia) 
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que se introduzca en ella. Por lo general suele usarse para elementos de pequeño tamaño ya que 

suelen venir de forma individual y la red impide que puedan desplazarse y caerse del bulto. 

 

 

 

18. TRANSBORDO 
 

Una vez que entramos en la bahía y fondeamos como ya se ha explicado anteriormente, volvemos 

a hacer un arranche de la mercancía. En esta ocasión y a diferencia del realizado en Pointe-Noire, 

se practicará un arranche total y no parcial de la carga. Esto es porque como ya sabemos, en Luanda 

se encuentra el grueso de la flota de Mariscos Rodríguez S.A. y serán un total de 27 los barcos 

pesqueros que se abarloen al costado del V Centenario para hacer el intercambio ‘pertrecho-

marisco’. Al igual que en el Congo, todas las operaciones de arranche, carga y descarga se realizarán 

mediante los propios medios del mercante.  

En este punto, veremos pormenorizado el proceso de arranche y transbordo en Luanda. Es 

necesario hacer una perfecta previsión ya que una vez que la llamada ‘pistonada’ o transbordo 

comience, no parará hasta su finalización. 

 

 

 

18.1    Arranche 
 

Antes de comenzar, se confecciona plano general. Se colocan los contenedores en orden inverso a 

nuestro orden de descarga con el fin de que los últimos que se saquen de la bodega queden en la 

parte superior y sean así para los primeros barcos a trasbordar. 

Es importante tener en cuenta que deben dejarse dos espacios libres, uno a proa y otro a popa, 

para colocar os tapones de las bodegas ya que los manipularemos a diario y por tanto deben estar 

accesibles. Para los de popa, se usará el casetón de estribor y para los de proa, el espacio situado 

directamente en frente al pie de gallo de la grúa de estribor.  

 

Antes de iniciar las operaciones, debemos asegurarnos de que las grúas cumplen todos los 

requisitos de seguridad para su operatividad. Aunque esto ya ha sido comprobado durante los días 

de fondeo por el departamento de máquinas, procedemos a realizar una última revisión del nivel 

de aceite de las grúas y del estado de los cables de estas. 

 

El siguiente paso será colocar las defensas adecuadamente. Como defensas tenemos grandes 

ruedas de tractor amarradas a un cabo. Dicho cabo está a su vez amarrado a las vitas del buque por 

lo que sólo hará falta un empujón de la grúa para que cada defensa se descuelgue y tome su lugar. 

 

Del pañol situado en la casamata de estribor deberemos sacar a cubierta todos los materiales que 

vayamos a necesitar durante el transbordo (cintas, estrobos, pata de cabra…) y comprobaremos 

que todos ellos se encuentran en perfectas condiciones. 
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Cuando todos los pasos anteriores se han verificado y se ha dado la orden de parar el frío en las 

bodegas, se procede a abrir las escotillas por medio de las grúas para comenzar a extraer los 

contenedores, artes, puertas de arrastre y todo lo que se ha cargado en los pozos de las bodegas 

para dejar estos libres, situando la mercancía sobre cubierta. Se procura que los contenedores 

ocupen la menor superficie de cubierta posible almacenando estos a doble altura en lo que 

llamamos ‘el patio’ (espacio comprendido entre la casamata de babor y la grúa de babor).  

 

Durante la operación se debe poner especial 

cuidado en las tuberías contraincendios y las de 

conexiones de rebose de combustible que corren 

sobre cubierta a ambos costados, evitando 

golpearlas o que estas sufran esfuerzos excesivos.  

Tras vaciar los pozos, se sacan de la bodega nº1 

las artes, que se dejarán encima de sus 

contenedores correspondientes o en las 

casamatas sobre los pallets de pintura. También 

sacaremos los cables, que serán estibados a doble 

altura a proa de la grúa de estribor haciéndolos 

firmes mediante cuñas para evitar su rodamiento. 

El cable de los pesqueros que tienen el cartón en 

la bodega nº1 se suele dejar en el plan (bodega) 

para transbordarlo al mismo tiempo que el cartón 

de estos, que quedará también ahí hasta su 

transbordo. 

 

Se situarán los pertrechos sobre cubierta de 

modo que se aproveche al máximo el espacio 

disponible con el fin de no colapsar esta. Si tenemos pertrechos en cubierta destinados al mismo 

barco y esto son del mismo tipo, se situarán lo más juntos y compactos posibles para facilitar el 

acceso a ellos más tarde.  

 

 

 

18.2    Descripción del transbordo 
 

El transbordo en la bahía de Luanda durará 12 días en los que la tripulación se divide en dos creando 

dos grupos relevándose cada seis horas. Estos días son los más cansados de todo el viaje y es por 

tanto que se debe aprovechar el tiempo libre para descansar hasta la siguiente guardia. 

 

El orden de transbordo, como ya sabemos, se hace en función de los barcos que pertenezcan a una 

u otra compañía, de manera que se trabajen de forma seguida los que pertenecen a un mismo 

armador.  También depende de cuándo se tengan los permisos de descarga tanto de aduana como 

de pesca. Al margen de todo esto podemos hacer una diferenciación respecto a la disposición de 

los pesqueros: pesqueros de la empresa se abarloan a estribor y externos, a babor. 

 

Ilustración 69. Cubierta tras el arranche. 

(FUENTE: Propia) 
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(FUENTE: Propia) 

Ilustración 70. B/ V Centenario pertrechando dos pesqueros. 

 
 

 

El transbordo comienza con la maniobra de abarloe de los pesqueros a los costados del buque, 

procurando dejarlos en una posición óptima para que la grúa tenga un cómo alcance a estos y a la 

escotilla, que es aproximadamente el través de la base de la grúa. Lo normal, es que cuando un 

barco termina de pertrechar en las bodegas principales, se mueva este hacia la popa del mercante 

para entregar las últimas mercancías situadas en las bodegas de  popa. Es en este momento cuando 

el siguiente de la lista se aproxima al mercante y con ayuda de los marineros de ambos buques, se 

procede al abarloe y amarre del barco. 

 

Se trabaja durante día y noche por turnos. Los marineros de los pesqueros, la mayoría de los cuales 

son de Angola y el Congo, son los encargados de trabajar a modo de estibadores, unos en el 

pesquero, y otros en el mercante.  En cuanto a la tripulación del mercante, los oficiales de cubierta 

trabajan junto al contramaestre, marineros y subalternos de máquinas, que harán de gruistas. Los 

oficiales de máquinas hacen turnos para el transbordo de gasoil y aceite, así como para el control 

del frío en las bodegas. 

 
Ilustración 71. B/ V Centenario transbordando marisco. 

 

(FUENTE: Propia) 
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- Turnos: 

 

El primer oficial, dos gruistas y el contramaestre, más el alumno, de 06:00 a 13:00 y de 

19:00 a 24:00. 

 

El segundo oficial, dos gruistas y un marinero, de 13:00 a 19:00 y de 24:00 a 06:00. 

 

Una vez las autoridades han visitado a los pesqueros, y dan su visto bueno, comienza el transbordo 

de pertrechos y marisco. Antes de abrir las bodegas debemos cerciorarnos de que el oficial de 

máquinas ha parado el frío ya que de no ser así, los ventiladores del sistema de frío comenzarían a 

expulsar algo parecido a nieve debido a que la planta se basa en el recirculación del aire frío de la 

bodega. Si comienza a expulsar aire muy frío en una atmósfera notablemente más cálida, se 

producirá este efecto de cambio de estado.  

 

El orden del transbordo en cuanto a los pertrechos y el marisco está condicionado por el espacio 

que ocupan estos en el pesquero. En general, excepto dos o tres barcos que poseen entrepuente, 

la mayoría de los pesqueros llevan el cartón y el congelado en la bodega donde va el marisco, por 

lo que antes de darles estos bultos hay que transbordar el marisco a las bodegas del mercante. Por 

cuestión de tiempo, suele empezarse con el transbordo de pertrecho ya que es el primero del que 

se consigue la autorización, llevando más tiempo el permiso para el marisco. En el transbordo de 

pertrechos no se sigue un orden establecido por la simple necesidad de hacer espacio como se vaya 

pudiendo en cada momento. Una vez que se ha dado todo el pertrecho, se procede al marisco y 

por último se les entrega el cartón, ácido y Antonete® congelado. 

 

En la bodega donde se encuentren las provisiones y el cartón del pesquero abarloado, se introduce 

con la grúa un traspallet eléctrico y los estrobos necesarios para el izado del cartón y el ácido, así 

como las bragas para los cables, en caso de que estos se encuentren en la bodega (bodega nº 1). 

Para poder operar con las carretillas elevadoras en la zona de los pozos, es necesario que la altura 

tanto del pozo como de la bodega sea igual. Para conseguirlo han de colocarse piezas de enjaretado 

que se encuentran estibadas en la bodega. 

 
Ilustración 72. Grúa introduciendo traspallet en bodega refrigerada. 

 
 

(FUENTE: Propia) 
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En la operación de transbordo el primer oficial posee una lista con los artículos a entregar al 

pesquero los cuales irá marcando con un color fluorescente a medida que este los vaya entregando 

y lo mismo hará el contramaestre o marinero que se encuentre a cargo de la otra bodega, pero 

marcando los elementos de la lista en otro color para eliminar confusiones y saber quién ha 

entregado qué artículo. De esta manera se consigue una buena sincronización y se permite el 

trabajo simultáneo de las dos grúas con un mismo pesquero o con dos al mismo tiempo. 

  

Para el transbordo de marisco, el pesquero posee unos pallets 

de descarga, cuya superficie se adapta a su escotilla. Estos 

cuentan con cuatro cáncamos a los que van hechos firmes dos 

cabos por sus dos chicotes, uno por cada dos cáncamos, y en el 

seno formado por cada cabo cuenta con una red para evitar 

que los contenedores de cada lingada caigan durante la izada. 

Los pallets se enganchan por la mitad del seno de cada cabo. 

La lingada de cada barco dependerá de la superficie de este 

pallet siendo, normalmente, de 60 cajas cada una. Una vez la 

grúa ha pasado la lingada del pesquero al mercante, arría esta 

sobre una plataforma con rodillos que permite desplazarla 

desde el pozo hasta el interior de la bodega. El alumno u oficial 

de guardia se encarga de tomar temperaturas periódicas de los 

contenedores de marisco que llegan a la bodega para controlar 

que esta se encuentre entre -18ºC y -25ºC.  

 

 
Ilustración 74. Dimensiones contenedor de marisco. 

 
 

 

Una vez que la lingada se ha liberado de la grúa, es empujada al interior de la bodega 

correspondiente por los marineros del pesquero. Estos, siguiendo instrucciones del oficial de 

guardia, van estibando caja por caja haciendo filas de abajo hacia arriba y dejando 

aproximadamente el margen de una caja libre en lo alto para la circulación del aire. El modo de 

estibarlas dependerá, ya que hay distintos tamaños de cajas o contenedores, del tipo que se esté 

transbordando en ese momento pudiendo ser colocadas acostadas (posición normal) o de pie 

(verticales). 

 

Anteriormente comentamos que la altura de las lingadas dependían de la altura que tuviese la 

bodega del pesquero pero del mismo modo y puesto que unos pocos barcos poseen bodegas 

mayores, estos deben conocer las medidas de las puertas de acceso a las bodegas de nuestro buque 

Ilustración 73. Transbordo de marisco. 

(FUENTE: Propia) 

(FUENTE: Documentación varia B/ V Centenario). 



  

108 

 

(FUENTE: Propia) 

con el fin de no sobrepasar la altura máxima. Por tanto, nunca se sobrepasarán las 8 cajas de alto 

en la bodega nº1 ni las 6 en el resto de bodegas. 

 
 

Ilustración 75. Recogida de las lingadas de marisco por los marineros. 

 
 
 

Una vez finalizado un barco, ha de cubrirse la última fila de cajas con una red con el fin de dejar 

diferenciado dónde acaba un pesquero y dónde se inicia el marisco del siguiente. 

 

 

18.3    Orden de carga en bodegas 
 

Ahora que conocemos el procedimiento a llevar a cabo en el transbordo, es necesario explicar el 

orden de estiba que se debe hacer con el marisco. Puesto que es una carga relativamente pesada, 

el siguiente orden que se muestra puede ser parcialmente alterado por el oficial de guardia con el 

fin de mantener una buena estabilidad en el buque. Veamos el plan de estiba del marisco a bordo: 

 
Ilustración 76. Estiba del marisco en bodega. 

 
 

(FUENTE: Propia) 



  

109 

 

- Carga de marisco bodega 1 PROA: Se carga desde los costados hacia el hueco de la escotilla, 

rellenando la parte que queda desde su zona más a popa, también hasta este hueco. Una 

vez queda la zona del plan (hueco de la escotilla), se va rellenando este por capas hasta 

llegar a la altura del tapón. 

- Carga de marisco bodega 1 POPA: Se comienza cargando la sección de más a popa y cuando 

se llega a la zona de la escotilla o plan, se continúa cargando desde los costados hacia crujía 

dejando el plan, al igual que en la 1 PROA, totalmente libre para finalizar en este por capas.  

- Carga de marisco bodegas 2 PROA/2POPA: Se carga de babor a estribor dejando libre la 

puerta de popa (acceso a la bodega). Del mismo modo, se cargan las bandas hasta la puerta 

para acabar cargando el pozo donde previamente se han quitado los trampines 

permitiendo así la circulación del aire desde la bodega hasta este espacio. 

- Carga de marisco bodega 3 POPA: Se carga de babor a estribor hasta la puerta, por filas. 

Llegado al pozo, se carga este llegando de forma piramidal como máximo al canto de la 

brazola. 

- Carga de marisco bodega 3 PROA: Se carga de babor a estribor hasta la puerta. Se considera 

un mamparo ficticio de separación en la zona ampliada de la bodega, colocando redes a 

proa y popa del pesquero que descargue en esa posición y se dejará un hueco en popa y 

babor de la bodega por no existir circulación. El pozo se sella por debajo del canto de la 

brazola y en forma piramidal. 

 

Cuando acabamos con el pozo de una bodega debemos colocar un plástico por encima de la última 

capa con el fin de que las cajas superiores no se empapen de agua que pudiese caer bajo los 

tapones. 

 
Ilustración 77. Cierre del pozo tras su carga. 

 
 

 

 

El siguiente paso, será eliminar el hielo incrustado en las canaletas donde se colocan los tapones 

para que estos descansen adecuadamente y no queden a más altura que la cubierta puesto que de 

ser así, la bodega sería impracticable para los traspallets. Una vez colocados los tapones, cubrimos 

el pozo con plástico para evitar que el agua caída por la condensación, se incruste de nuevo en 

(FUENTE: Propia) 
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forma de hielo en las canaletas. Por último, situamos los enjaretados de madera en sus posiciones 

correspondientes y podemos proseguir con el trabajo en la siguiente bodega. 

 

Es importante saber que cuando no se carga en el pozo, debe dejarse un pasillo de acceso para 

poder abrir las puertas desde el interior de la bodega. En la situación opuesta, dejaremos tanto 

trampines quitados como puertas abiertas para permitir la circulación del aire.  

 

El siguiente esquema muestra la disposición final del marisco cargado en las bodegas del buque con 

los respectivos pesos (en kilogramos) en cada una: 

 
Ilustración 78. Disposición del marisco cargado en bodegas. 

 
 

 

 

Una vez finalizada la carga en una bodega, se comunica al oficial de máquinas para que proceda a 

dar frío a la bodega. Mientras tanto como ya sabemos, se pasa el pesquero las bodegas de popa 

para entregarle el  Entrepot, paquetería, y productos refrigerados (patatas, cebollas, Antonete® 

refrigerado…). Una vez acabada esta operación se largan los cabos del pesquero y este se separa 

del mercante dejando su lugar para el siguiente de la lista. 

(FUENTE: Documentación elaborada por el 1ER Oficial tras la carga). 



  

111 

 

18.4    Documentación durante el transbordo 
 

Son varios los papeles que se intercambian entre pesqueros y mercante durante el transbordo. Por 

un lado tenemos el recibí del cartón. Puesto que a cada barco se le entrega una cantidad distinta 

de este producto, es necesario asegurarse de que a cada uno se le ha entregado lo estipulado ya 

que de no ser así, podría quedarse sin cajas de envase en mitad de una pesca. Al patrón del 

pesquero se le hace entrega por tanto de un recibí con las cantidades que le serán suministradas 

para que vayan siendo contadas durante su transbordo y al finalizar este, deberá entregarse este 

papel sellado y firmado al capitán del mercante. 

 

Otro papel será el que vaya rellenando el gruista. Deberá ir anotando cada izada con el número de 

cajas que hay en cada una (por lo general todas son del mismo número de cajas a excepción del 

resto final), llevando una cuenta exacta del marisco transbordado para entregárselo al capitán de 

nuestro buque al finalizar. Por otro lado, el patrón de cada barco facilitará el número de containers 

que tenían en su bodega previo transbordo con el fin de contrastar la información del gruista, y 

entregará el peso bruto y el peso neto de la carga entregada. Con estos datos se confeccionarán en 

el mercante los conocimientos de embarque y los manifiestos de carga. Si el barco tiene matrícula 

comunitaria debe aportar un formulario, denominado T2M, para poder exportar el marisco. En caso 

de no poseer este formulario a bordo, deberemos realizar otro antes de la llegada a Huelva para no 

perder la mercancía y esta quedará retenida en los almacenes hasta la entrega del correspondiente 

formulario requerido por las autoridades aduaneras. 

 

Como norma, al finalizar cada pesquero se confeccionaran: 

- Plano de carga 

- Hoja de tiempos 

- Registro de temperaturas 

- Calculo de estabilidad 

 

 

19. FINALIZACIÓN DE OPERACIONES 
 

 

19.1 Ubicación del pertrecho 
 

Una vez que los pesqueros acaban su transbordo, habrán dejado pertrechos viejos en el mercante 

para que estos sean enviados a España. Por lo general todos ellos entregan los mismos artículos así 

que se ha ideado la manera de ubicarlos de la forma que se conoce como la más eficiente para 

aprovechar al máximo el espacio disponible.  

 

Los pertrechos viejos que más hay que tener en cuenta son, como es lógico, los más voluminosos. 

Estos son los contenedores vacíos, artes de pesca, puertas clásicas y tangoneras, balsas… Los 

contenedores se arranchan inmediatamente a popa de la maniobra de proa (tener presente no 

condenar la zona de la maniobra de proa). Las artes de pesca en un principio se arranchan encima 
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de los contenedores anteriormente citados, así como en cualquier lugar donde no causen molestia 

ya que cuando todos los pesqueros hayan acabado y se cierren las escotillas, estas irán estibadas 

sobre ellas. Las puertas clásicas suelen situarse a cada banda de la escotilla de proa, así como 

encima de ellas quedando debajo de las artes de pesca si el espacio fuese limitado.  

Por normativa ISPS, hay que tener un control de todos los espacios donde pudiesen alojarse 

polizones y los contenedores son uno de ellos. Al colocar los contenedores vacíos lo que hay que 

tener en cuenta es colocarlos de manera que el cierre quede bloqueado. A continuación 

procedemos a ponerles una brida plástica antes de estibarlos. En el preciso momento antes de 

partir, cuando se hace la revisión de la cubierta en busca de personas y/o objetos sospechosos, se 

comprueba que todas las bridas estén cerradas y es que de no ser así, se procedería a abrir el 

contenedor para inspeccionarlo.  

 

Cuando el transbordo termina, solo nos queda esperar el ‘Acta de Salida’ o ‘Clearance’ para poder 

partir de Angola. Como vimos en el punto anterior, en la primera parada que hicimos en Punta 

Negra únicamente se trabajó con uno de los pesqueros por lo que es ahora, al terminar en Luanda, 

cuando se vuelve a hacer una parada en el dicho puerto para terminar de completar el transbordo 

de este viaje con los dos últimos barcos (Mazagón R y Andrés R) aunque también se trabajará con 

el San Jorge R ya que desde nuestra primera arribada este tiene nueva pesca que descargar. 

 

 

19.2  Última singladura africana 
 
Tras casi dos semanas de fondeo en Luanda, terminamos el transbordo de estos veintisiete 

pesqueros. Ha quedado mucha mercancía en cubierta y puesto que aún tenemos que recalar en 

Pointe-Noire para pertrechar los dos barcos que nos quedan allí, no podemos hacer el cierre 

definitivo de las bodegas. Ya que la travesía de vuelta al Congo dura poco más de un día, nos será 

suficiente trincando bien los elementos que descansan sobre cubierta (artes, puertas, cajones, 

cartón…). Una vez nos encontramos a son de mar, toca el correspondiente “soborno” a las 

autoridades para que nos den el visto bueno y podamos partir para proseguir con nuestro viaje. 

Hecho esto, tenemos un día de descanso hasta nuestra llegada, por segunda vez, a Pointe-Noire, El 

Congo. 

Llegados a la capital congoleña de nuevo se nos comunica la necesidad de realizar un fondeo que 

en este caso únicamente durará 2 días. Transcurridos estos procedemos a la entrada en el muelle 

acompañados de nuevo por dos prácticos que embarcaron en el punto de recogida previsto. 

Siguiendo sus órdenes al timón, atracamos en el muelle de contenedores asistidos por un 

remolcador. Nuestra estancia en puerto duró un día en el que pertrechamos los dos barcos que nos 

faltaron en la bajada (Mazagón R y Andrés R), además del San Jorge R, que nos entregó la pesca 

capturada desde nuestro último encuentro. Al terminar y tras recibir la autorización de salida 

procedimos a fondear por última vez en la zona de fondeadero. El motivo de esta maniobra fue el 

de preparar el barco para una travesía de 18 días hasta nuestra llegada a Huelva.  

Los pozos de las bodegas nº3 no se completaron por lo que fueron utilizados para almacenar unas 

cuantas artes de pesca y puertas de arrastre. Los cajones de madera vacíos quedaron estibados a 

babor y estribor de la escotilla de proa, bien trincados para prevenir su deslizamiento. No pasan 

inadvertidos los numerosos pallets de cartón que aún se encontraban tanto en cubierta como en 
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alguna bodega y es que de los aproximadamente 400 pallets de este producto que trajimos al viaje, 

nos volvemos a casa con 200. La mayor parte de ellos fueron estibados en cubierta. Para prevenir 

su deterioro fueron cubiertos con un plástico negro y bien trincados con cinchas con carraca. 

 

19.3    Vuelta a Huelva, España. 
 
Finalizados los procedimientos de preparación del buque para el viaje de subida, con el 

contramaestre y primer oficial en la maniobra, y capitán, jefe de máquinas y alumno en el puente, 

procedemos a levar anclas e iniciar nuestro camino de vuelta a España. 

 

El viaje de subida es más tranquilo que el de bajada puesto que no debemos organizar ningún 

transbordo con otros barcos sino simplemente preparar una serie de documentos a entregar al 

consignatario previa entrada al puerto de Huelva. Tras la contabilización de la mercancía 

constatamos que se ha cargado en el buque un total de 1000 toneladas de marisco. El primer día 

de travesía lo empleamos para hacer recuento de la mercancía a bordo a fin de elaborar el cálculo 

de estabilidad correspondiente a este trayecto. Como no es de sorprender gracias a las 

características de este buque, nos dio un GM bajo que implica un buen comportamiento del buque 

bajo el tipo de condiciones previstas en el trayecto.  

 

Ilustración 79. Vista de la popa del B/ V Centenario durante la navegación. 

 

 

El departamento de máquinas llevará un exhaustivo control de las temperaturas en bodega. Del 

mismo modo, realizarán un descarche de estos espacios cada tres días, eliminando capas de hielo 

que inevitablemente se forman en las salidas de aire y mamparos. 

El resto de días serán, para el departamento de cubierta, singladuras tranquilas en las que cada uno 

realizará su guardia de navegación y donde se encontrará tiempo libre para unir a la tripulación con 

diferentes actividades de grupo. 

(FUENTE: Propia) 
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Ilustración 80. Colocación de red entre el buque y el muelle. Ilustración 81. Descarga del marisco a tierra. 

20. ARRIBADA AL PUERTO DE HUELVA 
 
Han transcurrido 18 días desde nuestra salida de África y comenzamos a vislumbrar la costa 

española. Tal día como hoy, 11 de febrero de 2019 arribamos en el puerto de Huelva en el que 

atracamos asistidos por un práctico y esta vez sin necesidad de remolcador. Algunos familiares de 

tripulantes aguardaban en puerto la llegada del “V Centenari”o y tras el atraque estribor al muelle, 

comenzaron sus visitas, así como las del personal de la compañía. Sin tiempo que perder, se abren 

las bodegas y se extraen las artes de pesca que habíamos introducido en los pozos de las bodegas 

nº3. A continuación y tras colocar una red entre el buque y el muelle para evitar la caída de cajas 

de marisco al mar, comienza la descarga de los contenedores de este producto que van siendo 

apilados sobre un cestillo para que la grúa proceda a sacar las lingadas a tierra. Estas lingadas son 

directamente depositadas sobre bateas refrigeradas que llegan vacías sin cesar y que a medida que 

van siendo llenadas, cierran sus puertas llevando el preciado marisco a los almacenes de Mariscos 

Rodríguez S.A. 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Entre tanto marisco se aprovecha para ir despejando la cubierta de todo el cartón que se 

encontraba a bordo y al mismo tiempo que se iba haciendo hueco, sin perder tiempo durante la 

descarga se aprovecha para reparar los desperfectos ocasionados en bodegas y escotillas, así como 

en la habilitación o cubierta si los hubiere. Las bodegas una vez vacías, son limpiadas de todo resto 

de cartón o madera que haya podido quedar y puesto que este buque siempre carga el mismo tipo 

de mercancía, está autorizado a sólo realizar una limpieza a fondo una vez al año, durante la varada. 

 

(FUENTE: Propia) (FUENTE: Propia) 
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Ya que en Huelva no se usan las grúas del mercante sino, como hemos visto al inicio de este estudio, 

una móvil manejada por los portuarios, este tiempo es también aprovechado para inspeccionar y 

sanear nuestras grúas preparándolas para la siguiente marea. Por otra parte se revisa el material 

utilizado en las operaciones de transbordo: estrobos de cabo, cintas de carga, bragas de cable, cabo-

ganchos, ganchos de seguridad, redes de carga... Eliminando los más deteriorados. 

 

Aquí, en Huelva, acaba un fantástico viaje lleno de vivencias y enseñanzas. Durante las tres semanas 

de estancia en puerto, los tripulantes aprovecharán para visitar a sus familiares y otros se irán 

relevados por los entrantes a la siguiente marea. Es momento de cerrar este viaje y dar paso al 

nuevo, el segundo del año. 
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CONCLUSIONES 

 
 

1. Es necesario conocer el buque en el que nos encontramos. 

 

Antes o al inicio de cada embarque, es capital que invirtamos el tiempo necesario en 

conocer los puntos más importantes relacionados con la seguridad del buque. Conocer no 

solo estos puntos críticos, sino también los procedimientos de actuación para diferentes 

situaciones recogidas en el SGS de la empresa naviera, nos aporta la seguridad necesaria 

para mantener a la embarcación y a su tripulación seguros. Haber realizado este trabajo 

durante el propio periodo de embarque ha supuesto la necesidad de buscar cuanta 

información fuese posible en la documentación existente en el buque, tenido además que 

realizar diferentes trabajos a pie de campo como mediciones de diferentes espacios o el 

seguimiento de cada operación realizada a bordo. 

 

 

2. Su naturaleza hace que sea una buena “escuela”. 

 

En nuestros días, cada vez menos buques navegan con bandera española. Debido a esto, el 

campo de los alumnos de náutica para formarse a bordo de aquellos que realizan largas 

navegaciones se ha visto notablemente limitado. La oportunidad de navegar en un buque 

de antaño cuyos equipos no gozan de la tecnología que acostumbramos a ver en otras 

embarcaciones, hace que sea necesario el uso continuo de aquella formación que todo 

marino posee. Singlar a lo largo de la costa africana y crear un contacto con el entorno de 

esta y sus gentes bajo bandera española permite, sin perjuicio a otros tipos de buques, una 

formación muy diversa. 

 

 

3. Hace necesario conocer métodos de estiba, manipulación y trincaje de muy diversa 

mercancía. 

 

Como se ha visto a lo largo de este estudio, este buque está destinado tanto al transporte 

de carga congelada (marisco), como al pertrechaje de pesqueros. Dicho pertrechaje lo 

conforman un gran número de elementos de carga diferentes por cuya índole requieren 

medios diferentes para su manipulación y trincaje, lo que otorga al “V Centenario” la doble 
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funcionalidad tanto de buque frigorífico, como buque destinado a la carga general. Tanto 

los procedimientos anteriormente mencionados como los de transbordo de la mercancía 

de un buque a otro por medio de las grúas propias del buque, hace que este sea una buena 

escuela para aquellos que buscamos formarnos bajo un amplio espectro. 

 

 

4. Utilidad del presente estudio. 

 

Tras la finalización de este estudio, creo firmemente en la utilidad de demostrar lo 

aprendido en nuestro periodo de prácticas por medio de un trabajo como este, en el que 

se muestre verdadero conocimiento de los puntos principales que nos atañan como futuros 

pilotos de la marina mercante. Coetáneo al desarrollo de estas páginas, he dedicado mi 

tiempo a bordo de este buque a realizar guardias de navegación con cierta autonomía, 

maniobras de transbordo de mercancía, fondeos, contacto con la gente local... que me han 

permitido hacer, a la vez, tanto un análisis del buque como un diario de una campaña a 

bordo del B/ V Centenario. 
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Tabla 9. Hoja nº1. Datos finales del cálculo de estabilidad. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

ANEXO A 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 
 

Con este 
asiento 
entramos en 
su tabla 
correspondi
ente con su 
asiento más 
aproximado 

Si AbcsPpG = AbcsPpC  Sin asiento  Trimado 
Si AbcsPpG < AbcsPpC  Asiento positivo  Apopado 
Si AbcsPpG > AbcsPpC  Asiento negativo  Aproado 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

                Tabla 10. Momentos de inercia para diferentes escoras con afectación por superficies libres. 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

                             Tabla 11. Curvas de estabilidad y criterios de cumplimiento. 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

  Tabla 12. Condición de carga de los tanques. 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

Tabla 13. Condición de carga de las bodegas. 

 

 

Tabla 14. Valores fijos para el cálculo. 
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Volumen Abcs PpG KG Inercia

31,000 67,236 76,007 3,229 33,640

70,000 76,006 3,383 38,506

32,100 70,224 76,006 3,396 38,900

Volumen Abcs PpG KG Inercia

40,000 144,217 71,819 4,224 0,000

144,217 71,819 4,224 0,000

41,100 144,217 71,819 4,224 0,000

Pique de Proa Nº1

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 0,057 75,067 0,066 0,020 1

2 0,483 75,250 0,200 0,250 2

3 1,388 75,566 0,336 0,810 3

4 2,694 75,704 0,457 1,640 4

5 4,333 75,789 0,600 2,640 5

6 6,353 75,937 0,732 3,700 6

7 8,658 76,047 0,856 4,750 7

8 11,298 76,193 0,983 5,750 8

9 14,254 76,350 1,112 6,580 9

10 17,384 76,478 1,236 7,150 10

11 20,589 76,573 1,355 7,370 11

12 23,780 76,640 1,468 7,210 12

13 26,857 76,679 1,575 6,760 13

14 29,669 76,682 1,672 6,160 14

15 32,112 76,649 1,757 5,560 15

16 34,163 76,621 1,840 5,180 16

17 36,291 76,580 1,921 5,210 17

18 38,303 76,531 1,994 5,450 18

19 40,237 76,478 2,074 5,900 19

20 42,169 76,420 2,137 6,560 20

21 43,908 76,364 2,226 7,480 21

22 45,955 76,315 2,297 8,720 22

23 47,250 76,288 2,379 9,840 23

24 49,472 76,235 2,476 13,150 24

25 50,546 76,201 2,555 12,810 25

26 52,646 76,157 2,658 15,240 26

27 55,067 76,119 2,769 17,990 27

28 57,738 76,084 2,891 21,120 28

29 60,658 76,054 2,985 24,710 29

30 63,823 76,028 3,103 28,810 30

31 67,236 76,007 3,229 33,640 31

32 70,224 76,006 3,396 38,900 32

33 73,953 75,997 3,545 45,270 33

34 77,956 75,991 3,701 52,490 34

35 82,243 75,989 3,862 60,490 35

36 86,821 75,989 4,028 67,890 36

37 90,073 76,021 4,161 38,720 37

38 93,628 76,063 4,284 45,740 38

39 97,598 76,113 4,419 53,900 39

40 102,000 76,169 4,565 63,320 40

41 106,837 76,230 4,720 74,160 41

42 112,115 76,295 4,884 86,630 42

43 117,844 76,362 5,055 100,990 43

44 124,037 76,432 5,232 117,500 44

45 130,703 76,502 5,385 136,390 45

46 137,354 76,568 5,590 157,940 46

47 144,957 76,638 5,780 182,440 47

48 153,057 76,708 5,971 204,910 48

49 161,663 76,776 6,164 0,000 49

Tanque Nº 2

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 1,963 71,602 0,170 6,920 1

2 3,710 71,649 0,275 10,840 2

3 5,720 71,679 0,380 14,710 3

4 7,937 71,700 0,484 18,250 4

5 10,337 71,716 0,589 22,190 5

6 12,897 71,728 0,693 25,990 6

7 15,593 71,737 0,798 29,580 7

8 18,407 71,745 0,901 32,890 8

9 21,318 71,751 1,005 35,860 9

10 24,312 71,756 1,107 38,440 10

11 27,371 71,759 1,209 41,290 11

12 30,480 71,762 1,310 43,020 12

13 33,631 71,764 1,411 44,690 13

14 36,824 71,766 1,511 46,460 14

15 40,062 71,767 1,610 48,320 15

16 43,346 71,768 1,710 50,310 16

17 46,679 71,769 1,809 52,450 17

18 50,071 71,770 1,909 55,220 18

19 53,531 71,771 2,010 58,280 19

20 57,064 71,772 2,112 61,650 20

21 60,676 71,773 2,214 65,370 21

22 64,372 71,775 2,317 69,480 22

23 68,158 71,777 2,421 73,080 23

24 72,038 71,779 2,526 78,080 24

25 76,012 71,781 2,632 83,230 25

26 80,081 71,784 2,739 88,830 26

27 84,250 71,786 2,847 94,910 27

28 88,522 71,788 2,955 101,530 28

29 92,902 71,791 3,065 108,730 29

30 97,392 71,794 3,175 116,780 30

31 101,997 71,796 3,286 125,390 31

32 106,721 71,799 3,398 134,750 32

33 111,568 71,802 3,511 144,930 33

34 116,542 71,804 3,625 156,020 34

35 121,648 71,807 3,740 168,090 35

36 126,890 71,810 3,856 181,240 36

37 132,273 71,813 3,973 195,520 37

38 137,800 71,816 4,090 210,740 38

39 142,928 71,819 4,198 225,350 39

40 144,217 71,819 4,224 0,000 40

Tabla 15. Datos tanque 'pique de proa' Nº 1. Tabla 16. Datos tanque Nº 2. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Tanque Nº 3 y Nº 4

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 3,124 63,570 0,052 37,130 1

2 4,406 63,602 0,071 40,910 2

3 5,734 63,628 0,091 44,390 3

4 7,101 63,651 0,110 47,660 4

5 8,504 63,671 0,130 50,760 5

6 9,940 63,689 0,150 53,730 6

7 11,406 63,705 0,169 56,600 7

8 12,900 63,719 0,189 59,370 8

9 14,420 63,732 0,209 62,050 9

10 15,932 63,739 0,230 64,660 10

11 17,500 63,751 0,250 67,210 11

12 19,534 63,765 0,275 70,360 12

13 23,127 63,787 0,319 75,590 13

14 26,812 63,806 0,364 80,570 14

15 30,582 63,823 0,408 85,260 15

16 34,429 63,839 0,453 89,790 16

17 38,347 63,854 0,497 94,110 17

18 42,331 63,867 0,541 98,240 18

19 46,375 63,879 0,586 102,100 19

20 50,475 63,890 0,630 105,730 20

21 54,626 63,901 0,675 109,200 21

22 58,825 63,911 0,719 112,500 22

23 63,069 63,920 0,764 115,650 23

24 67,376 63,929 0,808 118,650 24

25 72,538 63,939 0,860 0,000 25

Tanque Nº 5

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 5,289 54,053 0,050 153,290 1

2 8,931 54,065 0,084 165,420 2

3 12,656 54,073 0,118 175,490 3

4 16,450 54,080 0,152 184,250 4

5 20,303 54,086 0,186 192,050 5

6 24,207 54,091 0,220 199,080 6

7 28,157 54,096 0,254 205,470 7

8 32,154 54,100 0,288 211,300 8

9 36,180 54,103 0,322 216,640 9

10 40,238 54,107 0,356 221,440 10

11 44,325 54,111 0,390 225,900 11

12 49,231 54,114 0,431 230,840 12

13 55,531 54,119 0,482 236,310 13

14 61,878 54,124 0,534 241,060 14

15 68,257 54,128 0,586 245,150 15

16 74,677 54,132 0,638 248,600 16

17 81,124 54,136 0,689 251,420 17

18 87,594 54,140 0,741 253,610 18

19 94,080 54,143 0,792 255,030 19

20 98,173 54,146 0,825 0,000 20

Volumen Abcs PpG KG Inercia

20,000 98,173 54,146 0,825 0,000

98,173 54,146 0,825 0,000

21,100 98,173 54,146 0,825 0,000

Volumen Abcs PpG KG Inercia

25,000 72,538 63,939 0,860 0,000

72,538 63,939 0,860 0,000

26,100 72,538 63,939 0,860 0,000

Volumen Abcs PpG KG Inercia

25,000 72,538 63,939 0,860 0,000

72,538 63,939 0,860 0,000

26,100 72,538 63,939 0,860 0,000
Tanque Nº 6

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 5,289 54,053 0,050 153,290 1

2 7,752 54,062 0,073 161,800 2

3 10,256 54,068 0,096 169,210 3

4 12,797 54,073 0,119 175,840 4

5 15,368 54,078 0,142 181,880 5

6 17,968 54,082 0,165 187,440 6

7 20,593 54,086 0,188 192,600 7

8 23,242 54,090 0,211 197,420 8

9 25,912 54,093 0,234 201,920 9

10 28,602 54,096 0,258 206,150 10

11 31,311 54,099 0,281 210,130 11

12 34,044 54,101 0,304 213,870 12

13 36,785 54,104 0,327 217,390 13

14 39,541 54,107 0,350 220,630 14

15 42,310 54,109 0,373 223,750 15

16 45,093 54,111 0,396 226,710 16

17 48,804 54,114 0,427 230,430 17

18 54,268 54,118 0,472 235,280 18

19 59,769 54,122 0,517 239,560 19

20 65,301 54,126 0,562 243,340 20

21 70,853 54,130 0,607 246,630 21

22 76,435 54,133 0,652 249,430 22

23 82,038 54,137 0,696 251,760 23

24 87,656 54,140 0,741 253,630 24

25 93,526 54,143 0,788 254,960 25

26 98,173 54,146 0,825 0,000 26

Volumen Abcs PpG KG Inercia

26,000 98,173 54,146 0,825 0,000

98,173 54,146 0,825 0,000

27,100 98,173 54,146 0,825 0,000

Tanque Nº 7 y Nº 8

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 7,100 30,540 0,051 97,140 1

2 13,474 30,490 0,094 108,930 2

3 20,077 30,454 0,138 118,610 3

4 26,861 30,423 0,182 126,910 4

5 33,794 30,398 0,226 133,930 5

6 40,852 30,375 0,270 140,290 6

7 48,018 30,354 0,314 145,850 7

8 55,274 30,335 0,358 150,710 8

9 62,609 30,317 0,402 154,890 9

10 74,806 30,290 0,475 159,580 10

11 88,954 30,261 0,557 162,600 11

12 103,194 30,233 0,640 164,950 12

13 117,505 30,207 0,722 166,890 13

14 131,872 30,184 0,804 168,480 14

15 135,852 30,178 0,826 0,000 15

Volumen Abcs PpG KG Inercia

15,000 135,852 30,178 0,826 0,000

135,852 30,178 0,826 0,000

16,100 135,852 30,178 0,826 0,000

Volumen Abcs PpG KG Inercia

15,000 135,852 30,178 0,826 0,000

135,852 30,178 0,826 0,000

16,100 135,852 30,178 0,826 0,000

Tabla 19. Datos tanque Nº 6. 

Tabla 20. Datos tanques Nº  7 y 8. 

Tabla 17. Datos tanques Nº 3 y 4. Tabla 18. Datos tanque Nº 5. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Tanque Nº 9

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 17,599 29,890 0,100 155,170 1

2 18,436 29,890 0,105 155,170 2

3 19,273 29,890 0,110 155,170 3

4 20,111 29,890 0,114 155,170 4

5 20,948 29,890 0,119 155,170 5

6 21,785 29,890 0,124 155,170 6

7 22,622 29,890 0,129 155,170 7

8 23,459 29,890 0,133 155,170 8

9 24,296 29,890 0,138 155,170 9

10 25,133 29,890 0,143 155,170 10

11 25,970 29,890 0,148 155,170 11

12 30,920 29,890 0,176 155,170 12

13 40,184 29,890 0,228 155,170 13

14 49,447 29,890 0,281 155,170 14

15 58,711 29,890 0,334 155,170 15

16 67,974 29,890 0,386 155,170 16

17 77,238 29,890 0,439 155,170 17

18 86,501 29,890 0,492 155,170 18

19 95,764 29,890 0,544 155,170 19

20 105,028 29,890 0,597 155,170 20

21 114,291 29,890 0,649 155,170 21

22 123,555 29,890 0,702 155,170 22

23 132,818 29,890 0,755 155,170 23

24 140,794 29,890 0,800 0,000 24

Volumen Abcs PpG KG Inercia

24,000 140,794 29,890 0,800 0,000

140,794 29,890 0,800 0,000

25,100 140,794 29,890 0,800 0,000

Tanque Nº 10 y Nº 11

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 2,781 15,779 0,051 32,380 1

2 5,848 15,756 0,103 39,730 2

3 9,109 15,740 0,156 46,010 3

4 12,522 15,727 0,208 51,650 4

5 16,019 15,717 0,262 56,820 5

6 19,679 15,706 0,316 61,170 6

7 23,427 15,698 0,369 65,630 7

8 27,265 15,692 0,423 70,270 8

9 31,197 15,686 0,477 75,160 9

10 35,218 15,680 0,531 79,880 10

11 39,324 15,674 0,585 84,430 11

12 43,508 15,668 0,639 88,820 12

13 47,766 15,663 0,694 0,000 13

Volumen Abcs PpG KG Inercia

11,000 39,324 15,674 0,585 84,430

42,026 15,670 0,620 87,265

12,100 43,508 15,668 0,639 88,820

Volumen Abcs PpG KG Inercia

11,000 39,324 15,674 0,585 84,430

42,026 15,670 0,620 87,265

12,100 43,508 15,668 0,639 88,820

Tanque Nº 12

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,164 19,255 1,175 1,100 1

2 0,766 19,253 1,265 1,290 2

3 1,403 19,251 1,356 1,460 3

4 2,070 19,249 1,448 1,620 4

5 2,761 19,247 1,540 1,770 5

6 3,473 19,246 1,633 1,890 6

7 4,201 19,245 1,726 1,990 7

8 4,946 19,243 1,820 2,110 8

9 5,706 19,242 1,913 2,220 9

10 6,482 19,241 2,008 2,340 10

11 7,272 19,240 2,102 2,450 11

12 8,076 19,239 2,196 2,570 12

13 8,893 19,238 2,291 2,680 13

14 9,722 19,237 2,386 2,780 14

15 10,562 19,236 2,481 2,890 15

16 11,413 19,235 2,576 2,990 16

17 12,274 19,234 2,671 3,080 17

18 13,144 19,233 2,767 3,170 18

19 14,022 19,232 2,862 3,250 19

20 14,907 19,232 2,957 3,330 20

21 15,665 19,231 3,037 0,000 21

Volumen Abcs PpG KG Inercia

0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Tanque Nº 13

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,426 11,285 0,050 0,230 1

2 1,278 11,285 0,150 0,230 2

3 2,130 11,285 0,250 0,230 3

4 2,982 11,285 0,350 0,230 4

5 3,834 11,285 0,450 0,230 5

6 4,686 11,285 0,550 0,230 6

7 5,538 11,285 0,650 0,000 7

Volumen Abcs PpG KG Inercia

5,000 3,834 11,285 0,450 0,230

3,836 11,285 0,450 0,230

6,100 4,686 11,285 0,550 0,230

Tanque Nº 14 y Nº 15

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,142 9,171 0,052 0,280 1

2 0,312 9,170 0,106 0,400 2

3 0,499 9,169 0,160 0,510 3

4 0,700 9,169 0,215 0,600 4

5 0,912 9,168 0,270 0,690 5

6 1,132 9,168 0,324 0,760 6

7 1,359 9,168 0,379 0,830 7

8 1,593 9,168 0,433 0,890 8

9 1,831 9,167 0,488 0,960 9

10 2,076 9,167 0,542 1,030 10

11 2,326 9,167 0,597 1,110 11

12 2,583 9,167 0,652 1,200 12

13 2,845 9,167 0,707 0,000 13

Volumen Abcs PpG KG Inercia

5,000 0,912 9,168 0,270 0,690

1,021 9,168 0,297 0,725

6,100 1,132 9,168 0,324 0,760

Volumen Abcs PpG KG Inercia

3,000 0,499 9,169 0,160 0,510

0,506 9,169 0,162 0,513

4,100 0,700 9,169 0,215 0,600

Tabla 21. Datos tanque Nº 9. Tabla 22. Datos tanques Nº 10 y 11. 

Tabla 23. Datos tanque Nº 12. 
Tabla 24. Datos tanque Nº 13. 

Tabla 25. Datos tanques Nº 14 y 15. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Pique de Popa Nº 16

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,090 3,477 0,059 0,120 1

2 0,239 3,434 0,117 0,230 2

3 0,421 3,416 0,175 0,340 3

4 0,626 3,405 0,232 0,440 4

5 0,847 3,398 0,289 0,520 5

6 1,080 3,394 0,346 0,580 6

7 1,319 3,391 0,401 0,610 7

8 1,561 3,389 0,455 0,630 8

9 1,804 3,388 0,508 0,640 9

10 2,047 3,387 0,561 0,640 10

11 2,293 3,385 0,613 0,640 11

12 2,549 3,377 0,667 0,630 12

13 2,809 3,369 0,721 0,620 13

14 3,067 3,361 0,774 0,600 14

15 3,320 3,355 0,825 0,560 15

16 3,564 3,349 0,875 0,520 16

17 3,798 3,346 0,923 0,480 17

18 4,018 3,345 0,968 0,450 18

19 4,219 3,348 1,010 0,440 19

20 4,411 3,352 1,051 0,440 20

21 4,602 3,356 1,092 0,460 21

22 4,794 3,360 1,135 0,500 22

23 4,991 3,364 1,179 0,560 23

24 5,196 3,368 1,225 0,650 24

25 5,413 3,371 1,274 0,780 25

26 5,646 3,375 1,327 0,970 26

27 5,899 3,378 1,384 1,240 27

28 6,188 3,381 1,446 1,640 28

29 6,498 3,384 1,515 2,320 29

30 6,875 3,386 1,593 3,840 30

31 7,356 3,386 1,689 6,580 31

32 7,945 3,384 1,797 9,840 32

33 8,653 3,379 1,916 15,110 33

34 9,528 3,365 2,048 22,120 34

35 10,551 3,346 2,148 30,930 35

36 11,706 3,326 2,319 41,470 36

37 12,983 3,306 2,450 53,630 37

38 14,373 3,287 2,576 67,340 38

39 14,373 3,287 2,576 0,000 39

Volumen Abcs PpG KG Inercia

39,000 14,373 3,287 2,576 0,000

14,373 3,287 2,576 0,000

40,100 14,373 3,287 2,576 0,000

Tanque Nº 17 y Nº 18

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 0,000 0,000 0,000 0,000 1

2 0,087 13,223 4,650 0,040 2

3 0,175 13,223 4,700 0,040 3

4 0,262 13,223 4,750 0,040 4

5 0,394 13,154 4,856 0,080 5

6 0,655 12,817 4,933 0,120 6

7 0,916 12,643 4,995 0,120 7

8 1,177 12,546 5,051 0,120 8

9 1,438 12,484 5,106 0,120 9

10 1,699 12,441 5,159 0,120 10

11 1,959 12,410 5,211 0,120 11

12 2,220 12,386 5,262 0,120 12

13 2,481 12,367 5,314 0,120 13

14 2,743 12,380 5,365 0,080 14

15 2,913 12,405 5,384 0,080 15

16 3,095 12,429 5,422 0,080 16

17 3,276 12,451 5,463 0,080 17

18 3,458 12,470 5,505 0,080 18

19 3,640 12,487 5,548 0,080 19

20 3,822 12,503 5,591 0,080 20

21 4,004 12,517 5,636 0,040 21

22 4,098 12,534 5,657 0,040 22

23 4,192 12,549 5,681 0,040 23

24 4,286 12,564 5,707 0,040 24

25 4,286 12,564 5,707 0,000 25

Volumen Abcs PpG KG Inercia

25,000 4,286 12,564 5,707 0,000

4,286 12,564 5,707 0,000

26,100 4,286 12,564 5,707 0,000

Volumen Abcs PpG KG Inercia

25,000 4,286 12,564 5,707 0,000

4,286 12,564 5,707 0,000

26,100 4,286 12,564 5,707 0,000

Tanque Nº 19 y Nº 20

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,000 0,000 0,000 0,000 1

2 0,758 2,848 3,852 2,580 2

3 1,708 2,684 3,908 3,770 3

4 2,835 2,542 3,967 5,380 4

5 4,222 2,370 4,028 7,520 5

6 5,816 2,232 4,089 10,030 6

7 7,599 2,123 4,150 13,050 7

8 9,550 2,035 4,212 16,130 8

9 11,659 1,963 4,273 19,390 9

10 13,896 1,905 4,334 22,710 10

11 16,251 1,857 4,394 26,070 11

12 18,714 1,817 4,454 29,450 12

13 21,277 1,783 4,514 32,850 13

14 23,932 1,754 4,573 36,250 14

15 26,673 1,729 4,633 39,650 15

16 29,496 1,707 4,692 43,030 16

17 32,394 1,688 4,751 46,380 17

18 35,364 1,671 4,809 49,710 18

19 38,402 1,656 4,868 53,000 19

20 41,504 1,643 4,927 56,220 20

21 44,667 1,631 4,985 59,400 21

22 47,880 1,620 5,043 60,970 22

23 51,101 1,610 5,100 60,970 23

24 54,321 1,602 5,156 60,970 24

25 57,541 1,594 5,212 60,970 25

26 60,762 1,587 5,267 60,970 26

27 63,982 1,581 5,322 60,970 27

28 67,203 1,576 5,376 60,970 28

29 70,423 1,571 5,429 60,970 29

30 73,643 1,566 5,483 60,970 30

31 76,864 1,562 5,536 60,970 31

32 80,084 1,558 5,589 60,970 32

33 83,305 1,555 5,641 60,970 33

34 83,305 1,555 5,641 0,000 34

Tanque Nº 21 y Nº 22

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,165 10,370 7,725 4,400 1

2 0,050 10,370 7,775 4,400 2

3 1,472 9,387 7,872 28,360 3

4 3,599 8,851 7,948 28,360 4

5 5,726 8,713 8,004 28,360 5

6 7,559 8,694 8,051 28,540 6

7 9,100 8,720 8,093 28,540 7

8 10,640 8,738 8,137 28,540 8

9 12,180 8,751 8,183 28,540 9

10 13,720 8,762 8,230 28,540 10

11 15,260 8,770 8,277 28,540 11

12 16,801 8,777 8,325 28,540 12

13 18,341 8,783 8,374 28,540 13

14 19,881 8,788 8,422 28,540 14

15 21,421 8,792 8,471 28,540 15

16 22,961 8,795 8,520 28,540 16

17 24,501 8,798 8,569 28,540 17

18 26,042 8,801 8,618 28,540 18

19 27,582 8,804 8,667 28,540 19

20 29,122 8,806 8,717 28,540 20

21 29,892 8,807 8,741 0,000 21

Volumen Abcs PpG KG Inercia

16,000 22,961 8,795 8,520 28,540

24,421 8,798 8,566 28,540

17,100 24,501 8,798 8,569 28,540

Volumen Abcs PpG KG Inercia

19,000 27,582 8,804 8,667 28,540

28,000 8,805 8,681 28,540

20,100 29,122 8,806 8,717 28,540

Tabla 28. Datos tanques Nº 19 y 20. 

Tabla 29. Datos tanques Nº 21 y 22. 

Tabla 26. Datos tanque 'pique de popa' Nº 16. Tabla 27. Datos tanques Nº 17 y 18. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Tanque Nº 23

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,710 3,965 6,050 9,470 1

2 1,420 3,965 6,100 9,470 2

3 2,130 3,965 6,150 9,470 3

4 2,840 3,965 6,200 9,470 4

5 3,550 3,965 6,250 9,470 5

6 4,260 3,965 6,300 9,470 6

7 4,970 3,965 6,350 9,470 7

8 5,680 3,965 6,400 9,470 8

9 6,390 3,965 6,450 9,470 9

10 7,100 3,965 6,500 0,000 10

Volumen Abcs PpG KG Inercia

0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Tanque Nº 24

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 1,994 0,480 6,050 26,590 1

2 1,989 0,480 6,100 26,590 2

3 5,983 0,480 6,150 26,590 3

4 7,977 0,480 6,200 26,590 4

5 9,972 0,480 6,250 26,590 5

6 11,966 0,480 6,300 26,590 6

7 13,960 0,480 6,350 26,590 7

8 15,955 0,480 6,400 26,590 8

9 17,949 0,480 6,450 26,590 9

10 19,943 0,480 6,500 0,000 10

Volumen Abcs PpG KG Inercia

10,000 19,943 0,480 6,500 0,000

19,943 0,480 6,500 0,000

11,100 19,943 0,480 6,500 0,000

Tanque Nº 25 y Nº 26

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 5,360 44,520 0,050 163,930 1

2 12,036 44,521 0,111 179,980 2

3 18,885 44,522 0,173 191,770 3

4 25,859 44,523 0,234 200,940 4

5 32,929 44,523 0,295 208,100 5

6 40,070 44,524 0,357 213,610 6

7 47,265 44,524 0,418 217,620 7

8 54,489 44,524 0,479 218,550 8

9 64,125 44,525 0,561 218,750 9

10 76,174 44,526 0,662 218,880 10

11 88,224 44,526 0,763 218,900 11

12 100,274 44,527 0,863 218,890 12

13 112,323 44,527 0,964 218,890 13

14 124,373 44,527 1,064 218,890 14

15 136,423 44,528 1,164 218,890 15

16 148,473 44,528 1,265 218,890 16

17 160,523 44,528 1,365 218,890 17

18 172,572 44,528 1,465 218,890 18

19 184,622 44,528 1,565 218,890 19

20 196,672 44,528 1,665 218,890 20

21 208,722 44,528 1,766 218,890 21

22 220,772 44,528 1,866 218,890 22

23 232,821 44,529 1,966 218,890 23

24 244,871 44,529 2,066 218,890 24

25 256,921 44,529 2,166 218,890 25

26 268,971 44,529 2,266 218,890 26

27 281,020 44,529 2,366 218,890 27

28 293,070 44,529 2,466 218,890 28

29 305,120 44,529 2,566 218,890 29

30 317,170 44,529 2,660 218,890 30

31 329,220 44,529 2,766 218,890 31

32 341,269 44,529 2,866 218,890 32

33 353,319 44,529 2,967 218,890 33

34 365,369 44,529 3,067 218,890 34

35 377,419 44,529 3,167 218,890 35

36 389,468 44,529 3,267 218,890 36

37 401,518 44,529 3,367 218,890 37

38 413,568 44,529 3,467 218,890 38

39 425,618 44,529 3,567 218,890 39

40 431,643 44,529 3,617 0,000 40

Volumen Abcs PpG KG Inercia

17,000 160,523 44,528 1,365 218,890

170,500 44,528 1,448 218,890

18,100 172,572 44,528 1,465 218,890

Volumen Abcs PpG KG Inercia

17,000 160,523 44,528 1,365 218,890

170,500 44,528 1,448 218,890

18,100 172,572 44,528 1,465 218,890

Tanque Nº 27

Volumen AbcsPpG KG Inercia

1 0,768 -0,130 7,050 2,560 1

2 1,537 -0,130 7,100 2,560 2

3 2,305 -0,130 7,150 2,560 3

4 3,073 -0,130 7,200 2,560 4

5 3,842 -0,130 7,250 2,560 5

6 4,610 -0,130 7,300 2,560 6

7 5,378 -0,130 7,350 2,560 7

8 6,147 -0,130 7,400 2,560 8

9 6,915 -0,130 7,450 2,560 9

10 7,683 -0,130 7,500 2,560 10

11 8,452 -0,130 7,550 2,560 11

12 9,220 -0,130 7,600 2,560 12

13 9,988 -0,130 7,650 2,560 13

14 10,756 -0,130 7,700 2,560 14

15 11,525 -0,130 7,750 2,560 15

16 12,293 -0,130 7,800 2,560 16

17 13,061 -0,130 7,850 2,560 17

18 13,830 -0,130 7,900 2,560 18

19 14,598 -0,130 7,950 2,560 19

20 15,366 -0,130 8,000 2,560 20

21 16,135 -0,130 8,050 2,560 21

22 16,903 -0,130 8,100 2,560 22

23 17,671 -0,130 8,150 2,560 23

24 18,440 -0,130 8,200 2,560 24

25 19,208 -0,130 8,250 2,560 25

26 19,976 -0,130 8,300 2,560 26

27 20,745 -0,130 8,350 0,000 27

Volumen Abcs PpG KG Inercia

19,000 14,598 -0,130 7,950 2,560

15,000 -0,130 7,976 2,560

20,100 15,366 -0,130 8,000 2,560

Tabla 30. Datos tanque Nº 23. Tabla 31. Datos tanque Nº 24. 

Tabla 32. Datos tanques Nº 25 y 26. Tabla 33. Datos tanque Nº 27. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Tanque Nº 28

Volumen Abcs PpG KG Inercia

1 0,000 11,600 7,540 4,288 1

2 0,420 11,600 7,590 4,288 2

3 0,840 11,600 7,640 4,288 3

4 1,260 11,600 7,690 4,288 4

5 1,680 11,600 7,740 4,288 5

6 2,100 11,600 7,790 4,288 6

7 2,520 11,600 7,840 4,288 7

8 2,940 11,600 7,890 4,288 8

9 3,360 11,600 7,940 4,288 9

10 3,780 11,600 7,990 4,288 10

11 4,200 11,600 8,040 4,288 11

12 4,620 11,600 8,090 4,288 12

13 5,040 11,600 8,140 4,288 13

14 5,460 11,600 8,190 4,288 14

15 5,880 11,600 8,240 4,288 15

16 6,300 11,600 8,290 4,288 16

17 6,720 11,600 8,340 4,288 17

18 7,140 11,600 8,390 4,288 18

19 7,560 11,600 8,440 0,000 19

Volumen Abcs PpG KG Inercia

19,000 7,560 11,600 8,440 0,000

7,560 11,600 8,440 0,000

20,100 7,560 11,600 8,440 0,000

Tabla 34. Datos tanque nº 28. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de 

estabilidad B/ V Centenario). 
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Tabla 35. KN de 5º a 60º para un asiento de 0,0 m. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

Tabla 36. Tabla modelo 1 para la verificación de la estabilidad. 

Grupo: (A) PESO (t) (B) KG 
(m) 

(C)MOM. 
VERT.(txm) 

(D) XG.(m) (E) MOM.LONG.(txm) 

      

      

      

      

      

      

      
Total 
Grupo 

     

 

 

Tabla 37. Tabla modelo 2 para la verificación de la estabilidad. 

Concepto PESO (t) KG (m) MOM. 
VERT.(txm) 

XG.(m) MOM.LONG.(txm) 

Peso en rosca 1763,60 6,214 10.959,01 34,436 60.731,33 

      

      

      

      

      

      
Desplazamiento      

 

 

Tabla 38. Tabla para la correción del GMt por superficies libres. 

Tk Nº INERCIA Trans. Propia 
m4 

Peso Específico (t/m3) I.T.x P.e(txm) 

    

    

    

    

    

    

    

  TOTAL ∑ 
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Tabla 39. Carenas inclinadas. 

FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 
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FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 

Tabla 41. Datos obtenidos de la tabla Nº 40. 

Tabla 40. Tabla de condiciones, a introducir la columna del KN. 

α 5° 10° 15° 20° 25° 30° 35° 40° 45° 50° 60° 

KN            

KG x senα            

GZ=KN-
KGsenα 

           

Msl/Desp.            

GZ corr S.L.            
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                 
FUENTE: (Libro de estabilidad, cálculo de estabilidad B/ V Centenario). 
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