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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

El presente PFC pretende presentar, desde un punto de vista técnico, la realidad
cotidiana de una terminal de contenedores pasando por todas las fases que se dan
antes, durante y al finalizar la operativa de un buque portacontenedores, bajo el
punto de vista de la figura del mariner como maximo responsable del buen transcurso

de la misma.

En la operativa de un buque de este tipo intervienen diferentes elementos entre los
que destacan la figura del operador o “planner” de la linea como gestor del espacio
de carga disponible a bordo, el agente consignatario como representante de la
naviera en puerto, el primer oficial/Capitan del buque como ultimo responsable de la
seguridad del buque y quien debe dar su conformidad para iniciar las operaciones y
el mariner como responsable operativo de todo cuanto haga referencia a las

operaciones de descarga/carga del buque en Terminal.

Una vez recibido el fichero de llegada del buque, las listas de descarga y carga y las
instrucciones del operador, la terminal estd en condiciones de afrontar la preparacién
de las operaciones procesando toda la informacidon y estudiando cual va a ser, a

I\\

priori, el devenir de la operativa en funcién del “split” que presenta el buque, de la
maquinaria disponible y del resto de barcos que van a operar antes, durante y

después que el barco en estudio, en sus instalaciones.

El objetivo del autor es dar una visidon tedrico/practica de la funcién del mariner
repasando todas y cada una de las fases en las que se compone la estancia en
Terminal de un buque porta contenedores, haciendo especial incidencia en la
implantacién del “Twin-spreader” como herramienta agilizadora de la operativa. El
trabajo tendra numerosas referencias basadas en la experiencia del autor, el cual se
encuentra trabajando desde hace 10 afios como mariner de APM TERMINALS
BARCELONA (Terminal de Contenidors de Barcelona).
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CAPITULO 1. APARICION CONTENEDOR Y EVOLUCION BUQUES
DESTINADOS A SU TRANSPORTE

1.1 Origen del contenedor

Los origenes del contenedor tal y como lo conocemos en la actualidad, data del afo
1937 cuando el transportista norte americano Malcom MclLean se planted Ia
posibilidad de que fuera la caja de su camidén la que embarcara directamente a bordo
del buque en lugar de tener que pasar horas e incluso dias en puerto esperando a
gue los portuarios vaciaran bulto a bulto toda la mercancia que transportaba en su

trailer.

Diecinueve afios mas tarde de haber tenido esta idea, McLean logré materializar su
suefo, cuando, convertido en un prospero empresario de transporte por carretera y
ante la negativa por parte de una ferroviaria a su propuesta de subir sus trailers a
los vagones, tomod la decision de aventurarse en un terreno completamente nuevo y

desconocido.

McLean comprdé un par de viejos buques ocupados durante la Segunda Guerra
Mundial, y con ayuda de algunas manos ingenieras, hizo construir cajas metalicas
con las mismas dimensiones de sus trailers, pero sin el sistema de rodamiento.
Posteriormente agregéd en las ocho esquinas del equipo, dispositivos para su

manipulacién y corners.

El primer contenedor media 35 pies de longitud, 8 pies de anchura y otros 8 de altura,
dimensiones que hoy en dia ya no son utilizadas, pues la ISO establece otras

medidas.

Ideal X y Alameda, fueron los nombres de sus dos primeros buques, los cuales tenian
una capacidad para mover 58 de esas primeras cajas metalicas, las cuales terminaron

por nombrarse: “contenedores”.

El MV IDEAL X paso a la historia del transporte maritimo, con su viaje inaugural en

abril de 1956 cuando zarpd de la ciudad de Nueva York hasta Houston.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Figura 1: Buque IDEAL X. Fuente: Tibagroup.com

Afios mas tarde MclLean continué desarrollando incansablemente su negocio.
Comprando la naviera ‘Pan-Atlantic Steamship Company’, a la cual re-
nombré: ‘Sealand’. Esta tomd auge durante la Guerra de Vietnam al transportar

equipo militar y otros suministros a tropas estadounidenses.

Fue en esa época cuando decidid que, en lugar de regresar los buques con
contenedores vacios desde Vietnam, estos hicieran escala en Japdén para traer

productos a EEUU, lo que abrié nuevas vias al comercio entre occidente y Asia.

La “International Organization for Standaritzation” (ISO), se encargd de normalizar

el contenedor en aspectos como disefio, capacidad de carga y demas cualidades.
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Figura 2: Izada primer contendor maritimo. Fuente: Tibagroup.com

Desde aquel primer viaje en 1956, el contenedor continué evolucionando e
innovandose hasta convertirse en lo que conocemos hoy en dia. Con el tiempo, se
dieron cuenta que no todas las mercancias podian ser transportadas de la misma
manera, fue asi como se fueron creando una amplia variedad de contenedores
especiales: Refrigerados, flats, open tops, tanques, etc. cada uno con tecnologia
Unica, que protege y maximiza las propiedades de los productos, para que éstos
lleguen en perfecto estado a su destino.

El tiempo le dio la razén a McLean sobre lo costoso que resultaba el flete antes de
los contenedores, pues los 6 dblares por tonelada que se gastaban en el movimiento,
se convirtieron en tan solo 0,16 ddlares. Los buques dejaron de permanecer
atracados durante semanas completas, para quedarse tan solo unas horas en los
puertos; dejaron de transportar 10,000 toneladas a 16 nudos, y comenzaron a mover
40,000 toneladas a 24 nudos.

La aparicién del contenedor no sélo logrd acortar tiempos de trabajo, sino que el
transporte de mercancias pasd de hacerse de “puerto a puerto” a de “puerta a
puerta”; las instalaciones portuarias se convirtieron en concesionarios de muelles
(Terminales especializadas) y al mismo tiempo en grandes operadores globales
logisticos. Se redujeron también las tripulaciones y los atraques lejos de los centros

urbanos, modificando el estilo de vida de quienes trabajaban dentro del sector.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Hay varias definiciones del contenedor existentes en diversos ambitos:

La normativa ISO registrada en la norma UNE 49-751 lo define como un instrumento
de transporte que reuna las siguientes caracteristicas:

o Concebido para facilitar el transporte de mercancias, sin rotura de carga, por
uno o varios modos de transporte.

e Provisto de dispositivos que permitan su manipulacion.

e Suficientemente resistente para permitir su uso repetido.

e Volumen interior de un metro cibico como minimo.

o Creado de forma que resulte facil su carga y descarga.

La Convencién Aduanera sobre contenedores de 2 de diciembre de 1972, lo define:

Instrumento de transporte portatil o movil de caracter permanente, apto para su uso
reiterado y para el transporte de mercancias a granel o ligeramente embaladas,
especialmente con propdsito de transporte sin manipulaciones intermedias, por
medio de un transporte cualquiera o la combinacidon de varios de ellos.

El Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores (CSC), lo expresa
en los siguientes términos:

Como contenedor se entiende un elemento de equipo de transporte:

e De caracter permanente, y por lo tanto, suficientemente resistente para
permitir su empleo repetido.

« Especialmente ideado para facilitar el transporte de mercancias, por uno o
varios modos de transporte, sin manipulacion intermedia de la carga.

e Construido de manera que pueda sujetarse y/o manipularse facilmente, con
cantoneras para este fin.

De un tamaho tal que la superficie delimitada por las cuatro esquinas inferiores
exteriores sea: por lo menos de 150 pies cuadrados (14 m2) o, por lo menos de 75

pies cuadrados (7 m2), si lleva cantoneras superiores.

La estandarizacion del uso del contenedor trajo consigo la utilizacion del TEU
(Twenty-foot equivalent unit) como medida de referencia para el contenedor
maritimo manipulado mundialmente y que se utiliza para medir y cuantificar los
movimientos, capacidades de buques y terminales dedicadas al transporte y

manipulacién de contenedores a nivel mundial.
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Mientras el comercio maritimo mundial utiliza el TEU como unidad de medida para
calcular y mostrar capacidad de negocio, son los contenedores tamafo FEU (Forty-
feet equivalent unit) los que mas se fabrican y utilizan en el transporte maritimo (1
FEU = 2 TEU).

El crecimiento de la industria del contenedor maritimo ha sido exponencial desde su
aparicion hace mas de 60 afos. Las evidentes ventajas que este método de
transporte planteaba no pasaron desapercibidas para las principales potencias
exportadoras e importadoras especialmente en lo que ahorro de costes en el
transporte se refiere. Este ahorro unido a la rapida evolucién de la industria naviera
y a la importante evolucién de los motores de combustién interna en cuanto a
consumo Yy prestaciones, derivd en la construcciéon de buques y terminales cada vez
mas grandes, con mayor capacidad y mas eficientes en intervalos de tiempo cada

vez mas cortos.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARGELONATECH 5
Facultat de Nautica de Barcelona



FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

1.2 Evolucion buques portacontenedores

La capacidad de los buques se ha multiplicado por 40 desde la aparicion de los
primeros buques portacontenedores puros en el ano 1960 con una capacidad de
apenas 500 TEUS hasta nuestros dias con la aparicion de buques de 20000 TEUS.
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500 - 8OO TeU meters
A _ 200x20x8 & 8

Fully Cellular (1870-)

1,000 - 2,500 TEU el e— 715,700 b Mgk o S 5 (N

Poteen (B350 ﬂ 503025
= KaLX

3.000 - 3,400 TEU

Panamax Max (I9835-) I ‘
3,400 - 4,500 TeU 17 bays
Post Panamax | (1988-) g
4,000 - 6,000 TEL 17 bays ¢
Post Panamax Il (2000-) ]
B, 8,500 TEU 20 bays
B

17
L]

( 20
New-Panamax (2014-)
D Esga TEL 22bays
| B
22
Post Panamax Il (2006-) 0
11,000 - 15,000 TRU |:
E
Triple E (2013-)
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Figura 3: Evolucién tamafio buques portacontenedores. Fuente: Alphaliner

La tendencia al gigantismo en la construccion de buques adoptada por las principales
compafias maritimas dedicadas al negocio del transporte de mercancias por
contenedor, parece haber encontrado su techo con la construccién de buques con
capacidad de hasta 20000 TEUS. Al menos durante la préxima década las

dimensiones de estos buques marcan una nueva frontera fisica, logistica y comercial.
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Desde el punto de vista del armador, el consumo de combustible de estos buques
para alcanzar velocidades que permitan cumplir con los “schedules” previstos hace
rentable su construccién y explotacién, pero con un margen de negocio muy sensible
a los devenires de la economia mundial. Ademas, las dimensiones de estos buques
en cuanto a su manga, calado y puntal restringen de manera muy importante su
operatividad reduciendo a unos pocos elegidos los puertos operativamente capaces
de acoger a estos buques por restricciones de calado y pocas las terminales que

disponen de los medios adecuados para operar este tipo de buques en la actualidad.

Los operadores de terminales deben hacer un importante esfuerzo econdémico y

técnico para adaptar sus instalaciones y convertirlas en operativamente aptas para
trabajar estos imponentes buques.
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Figura 4: Capacidad buques portacontenedores. Fuente: Alphaliner

Con respecto a la construccion vy explotacibn de los actuales buques
portacontenedores, destacar lo reportado por el "World Shipping Council” cuyos 26

miembros aglutinan el 90% de la capacidad del transporte mundial de contenedores:
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Son buques tecnolégicamente muy avanzados capaces de mantenerse
adrizados durante las operaciones con sistemas de lastre automatizados que
actian con la rapidez necesaria para garantizar la seguridad del buque.

Los actuales buques dedicados exclusivamente al transporte de contenedores
son un 35% mas eficientes en el consumo de combustible que sus
predecesores construidos a finales de la década de los noventa.

En la actualidad un buque portacontenedores emite hasta cuarenta veces
menos de CO2 que un avion comercial y tres veces menos que un trailer en

comparacién con su capacidad de carga.

2,500 trucks 60 trains 1 Ship
(40 tons) 5,000 TEU

Investment 500 Mio. USD 70 Mio. USD
cost

Human

ressource 2,500 750 22
allocation

Energy 2 Mio. liter 960,000 liter 160,000 liter
consumption diesel diesel heavy oil
Economic life 10 years 25 years 20-25 years
time

Figura 5: Tabla comparativa medios de transporte. Fuente: Sedilogistic.com
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1.3 Estructura trafico maritimo de contenedores

El coste y los multiples beneficios que generé el proceso de la contenerizacién han
tenido un efecto muy positivo en el mercado y la economia global; mientras que la
competitividad natural del negocio maritimo no ha seguido el mismo camino. En la
actualidad los grandes operadores de contenedores acarrean grandes deudas
millonarias y se ven obligados a explorar vias de cooperacién entre ellos, alcanzando
acuerdos para intercambiar espacios en distintos servicios operando buques de
tamafo similar en una misma rotacion, con la intencién de reducir los enormes costes

que genera un mercado tan competitivo con el actual.

Las alianzas entre los principales operadores han ido sufriendo distintas
modificaciones en funcién del devenir del negocio maritimo y la situacion econémica
mundial. Los acuerdos entre navieras mas importantes son los alcanzados por las
empresas que aglutinan el 85% del negocio del transporte mundial por contenedor y
Cuyos servicios comunican las potencias exportadoras, localizadas en el continente
asiatico (China, Corea, Malasia, India) con las zonas geograficas importadoras con

mas volumen (Europa, Norte y Centro América).

Este tipo de acuerdos son tan estables o endebles como lo sean los intereses
comerciales y cuenta de beneficios de las sociedades que los componen. De ahi que
estas alianzas hayan sufrido continuas variaciones durante los uUltimos afios de crisis

econdmica mundial.
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UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Capitulo 2. ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DE UNA TERMINAL
INTERNACIONAL DE CONTENEDORES

2.1 Estructura basica de una terminal de contenedores

El rotundo éxito del transporte de mercancias por contenedor gracias, entre otras
particularidades, a que su uso y manipulacion proponia un modus operandi
completamente estandarizado a nivel mundial, desembocé en la aparicion de
operadores de terminales portuarias especializadas en la carga y descarga de
contenedores procedentes de buques portacontenedores puros. Estos operadores
explotan los muelles concesionados por las diferentes autoridades nacionales en base
a los siguientes parametros:

- Contexto econdmico y sociopolitico del momento

- Ubicacién geogréafica y particularidades fisicas de la zona

- Cantidad vy tipos de servicio previstos a operar

Cualquier inversion en la mejora y acondicionamiento del muelle y la explanada que
conforman la terminal, estd amparada por un estudio que garantiza su viabilidad y
necesidad operativa. Por lo que, si el proyecto no es lo suficientemente sélido a juicio
del correspondiente consejo de administracion, éste no se lleva a cabo o se modifica

tantas veces sea necesario hasta ajustarse al coste fijado para acometerlo.

El coste de cualquier intervencién que se realiza en infraestructuras de este tipo es
muy elevado por lo que las politicas de actuacién de los operadores de terminales

con respecto a este particular son muy estrictas.

Podemos diferenciar una serie de areas comunes en la mayoria de las terminales de
contenedores independientemente del tamafio del muelle concesionado, de la
longitud de atraque, del calado, del tipo de maquinaria disponible y de los accesos

terrestres establecidos.

- Zona de interaccién Buque - Terminal (Poza): Es la zona definida por la linea
de atraque disponible y la zona del muelle que ocupan las gruas pértico desde
donde se produce la descarga/carga de contenedores con origen/destino

buque.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Figura 7: Poza terminal puerto de Agaba

Zona de almacenamiento de contenedores (Explanada): Es la zona delimitada
por la poza y el perimetro terrestre de la terminal dedicada al posicionamiento
de contenedores. Las explanadas se encuentran organizadas/estructuradas en
base a una serie de parametros en funcidn del status del contenedor y de la

linea y del servicio al cual pertenece cada unidad:

o Lleno/Vacio

o Import/Export/Transbordo
o Caddigo ISO

o Mercancia IMO

o Mercancia refrigerada

o Mercancia OOG (Out of gauge)

Podemos plantear la explanada como una inmensa cuadricula dividida en
bloques formados por calles, estructuradas en médulos y limitados por la altura
maxima apilable que permita la maquinaria (Straddle-carriers, Reach-

Stackers, Trastainers...).

Por lo tanto, para ubicar un contenedor en terminal es necesario conocer

cuatro coordenadas: Bloque, calle, médulo y altura.
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Figura 8: Explanada terminal bloques de trastainer

Zona de transferencia transporte por carretera (Puerta): Formada por los
viales de acceso a la instalacidn portuaria, los carriles de circulacidon por el
interior de la terminal, los buffers o estacionamientos en los que se produce la
interaccion entre el camién y la maquinaria de explanada para
descargar/cargar contenedor y los viales de salida de la terminal una vez

completada la operativa prevista.

Figura 9: Entrada automatizada camiones en terminal

O
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Figura 10: Zona transferencia camion-straddle Carrier

- Zona de transferencia transporte por ferrocarril: Formada el conjunto de vias
destinadas a la recepcién de composiciones ferroviarias (Fila de vagones), la
explanada en la que se posicionen los contenedores previstos a
cargar/descargar y la maquinaria necesaria para a carga/descarga de

contenedores sobre vagén (Trastainer).

Figura 11: Terminal ferroviaria con RMG
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- Edificio Mantenimiento

o Reparacién maquinaria
o Plan accién preventiva/mantenimiento de maquinaria
o Revisién/Reparacion equipo frigorifico

o Almacenamiento y control repuestos

- Edificio Almacén

o Llenado contenedores
o Vaciado contenedores

o Inspeccién mercancia a requerimiento autoridad competente

- Edificio Oficinas

o Departamento de Operaciones
o Departamento de Facturacion

o Departamento de Ingenieria

o Departamento de Maquinaria

o Departamento de Sistemas (IT)

o Departamento de RR.HH

El departamento de operaciones es junto al de mantenimiento, el departamento mas
numeroso en lo que a la cantidad de profesionales que lo componen se refiere. El
organigrama de este departamento varia en funcién de las particularidades de cada
explotacion portuaria y sus necesidades operativas, pero hay una figura comun en
todos los modelos de terminal independientemente del nimero de TEUS que mueva,
nos referimos al Mariner, cuya responsabilidad y criterio profesional son

fundamentales para el buen transcurso de las operaciones.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

2.2 Principales recursos mecanicos

En un terminal de contenedores podemos encontrar un amplio abanico de maquinaria

que permite la manipulacion y estiba de contenedores de una manera eficaz y segura.

El volumen y capacidad operativa de una terminal suele calcularse en base a la
cantidad de gruas pértico disponibles. Este tipo de maquinaria es, con diferencia, la
gue conlleva un mayor coste de adquisicion y mantenimiento para los operadores de
terminal en comparacion con el resto de maquinaria existente en una instalacion de

este tipo.

Su tamafno ha ido aumentando al mismo ritmo que crecian en capacidad los buques
portacontenedores. A medida que este tipo de barcos crecian en manga y puntal

también lo hacian las gruas necesarias para operarlos.

Gantry Crane Evolution
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Figura 12: Evolucién tamafio grua pértico

Existen basicamente dos tipos de modelo de explanada en funciéon del tipo de
maquinaria escogida para su explotacién:
- Straddle Carrier

- Transtainer
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Ambos tipos de maquinaria presentan toda una serie de ventajas y limitaciones

operativas muy caracteristicas y que determinan de un modo muy importante las

operaciones y la forma de trabajar dentro de la instalacion portuaria.

Ventajas uso straddle carrier:

Permite el movimiento directo del contenedor desde origen a destino sin que
intervenga otro tipo de maquinaria.

Mayor libertad de movimiento de la maquina pudiendo destinar mayor o menor
numero de recursos a cada operativa en funcidn de las necesidades de la
terminal.

Menor impacto en la operativa a causa de baja de la maquina por averia al
poder trasladarla directamente al taller de la terminal sin condicionar la estiba

de contenedores.

Desventajas uso straddle carrier:

Necesidad de disponer de una explanada mas amplia que la de una explanada
de transtainer para estibar el mismo nimero de contenedores.

Exige un numero mayor de manipulantes para realizar una cantidad de
movimientos equivalentes a la de una explanada con transtainer.

Indice de siniestralidad mas alto que el transtainer.

Automatizacion mas costosa que un transtainer.

O
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

LTRAL At

Figura 13: Ejemplo de explanada con straddle carrier

Figura 14: Ejemplo de explanada con transtainer
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Ademds de este equipo, la terminal precisa de otro tipo de maquinaria mas
polivalente para realizar movimientos de contenedores en sus instalaciones, este tipo
de equipo permite poder posicionar contenedores en zonas de la explanada mas
acotadas y ademas pueden trabajar en cualquier tipo de estiba (Bloques de straddle

y bloques de transtainer).

Entre este tipo de maquinaria destacan:
- Reachstacker (Manipula equipo vacio y lleno)
- Container lift truck (Manipula equipo vacio)

- Forklift truck (Tareas de soporte auxiliares: Almacén y Taller)

Figura 15: Reachstacker

Figura 16: Container lift truck
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Figura 17: Forklift truck

Figura 18: Forklift truck en almacén

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



2.3 Estructura organizativa del departamento de operaciones

La estructura organizativa del departamento de operaciones de una terminal de
contenedores estd compuesta por toda una serie de d&reas con tareas vy
responsabilidades muy especificas dentro del dia a dia de la terminal. A grandes
rasgos podemos distinguir dos tipos de operativas claramente diferenciadas, por un
lado, estan las operaciones maritimas que son aquellas que se derivan de la interfaz
buque-terminal (Descarga y carga de contendores con origen/destino buque
portacontenedores). Y las operaciones terrestres que son aquellas en las que se
producen movimientos de contenedores entre:

- Explanada - Camidn

- Explanada - Ferrocarril

- Movimientos internos en la explanada para su organizacidon y preparacion

previa de las operaciones maritimas.

El intercambio de informacion entre la terminal y sus clientes se realiza al 100% por
via telematica (Envio y recepcion de ficheros EDI & correo electrénico, plataforma
telematica puerto de Barcelona PORTIC) y cada &rea del departamento de
operaciones trabaja con un conjunto de archivos EDI determinados que

enumeraremos en capitulos posteriores de este trabajo.

2.3.1 Organigrama departamento de operaciones
- Director de operaciones (Principal responsable operativo)
- Jefe de operaciones Maritimas (Responsable operaciones buque)
- Jefe de operaciones terrestres (Responsable explanada y ferrocarril)
- Jefes de turno de operaciones (Asignacion atraques y operativas)
- Mariner (Preparacion y seguimiento operaciones buque)
- Planificacién de explanada (Preparacién y seguimiento operaciones terrestres)
- Administrativo de Mariners (Procesamiento informacion via telematica)
- Operario terminal ferroviaria (Preparacién y seguimiento operativa ferrocarril)
- Personal de Almacén y puerta (Preparacién y seguimiento operativas de

llenado y vaciado de contenedores y recepcion de transporte terrestre)
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

2.3.2 Funcion del mariner

La figura del mariner de terminal, motivo de estudio del presente proyecto, depende

directamente del jefe de turno de operaciones maritimas y éste a su vez del jefe de

operaciones y del director de operaciones.

El mariner tiene a su cargo a un conjunto de administrativos que realizan tareas de

procesamiento de informacion (Baplie & listas) e impresién de planos una vez

revisados y aprobados por el mariner de guardia, el operador del buque y el primer

oficial.

Las principales funciones del mariner son:

Elaboracion plano de carga del buque en base a las listas de carga recibidas e
instrucciones enviadas por el operador del buque.

Preparar crane Split con los movimientos en descarga/carga previstos, atraque
asignado y gruas disponibles.

Realizar un estricto seguimiento de las operaciones, resolviendo posibles
incidencias y ajustando su desarrollo a las necesidades del buque y la terminal.

Elaboracion informe de las operaciones una vez finalizada la operativa.

La mayoria de mariners son licenciados en nautica y con experiencia a bordo de

buques portacontenedores.
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2.3.3 Mano de obra portuaria

El personal estibador tiene una importancia capital en el sector portuario ya que, en
el actual marco laboral, las empresas estibadoras no pueden disponer de operarios
propios para manipular su maquinaria, viéndose obligadas a recurrir a la sociedad de
estiba existente en cada puerto del estado, para contratar, en base a sus necesidades

operativas inmediatas, a los estibadores necesarios para afrontar las operaciones.

Cada departamento de operaciones de todas las terminales que operan en un mismo
puerto contrata al personal estibador que precisa sometidas a un estricto proceso

que tiene lugar en las instalaciones de las respectivas sociedades de estiba.

En lo que respecta a las terminales de contenedores cada mano o grupo de trabajo
estibador destinado a trabajar en buque estd formado por las siguientes

especialidades:

1 Capataz (Responsable de la mano. Estd a bordo en comunicacién con el

gruista).

- 1 Confronta (Estd en poza. Revisa estado estructural de los contenedores
descargados/cargados y confirma precintos)

- 1 Sobordista (Estd en el edificio proporcionando instrucciones a los
manipulantes de straddle carrier con respecto a la ubicacidn de los
contenedores en la explanada).

- 2 Bordos (A la descarga estdan a bordo abriendo twistlocks y en poza
retirdndolos de los corners de los contenedores. A la carga colocan los
twistlocks en los corners de cada contenedor).

- 2 Gruistas (Manipulan la grua siguiendo las instrucciones del capataz vy
confronta).

- 3 Medios mecanicos (Manipulan los straddle carriers posicionando los

contenedores de descarga en la zona de la explanada asighada y acercando

los contenedores de carga a poza para su embarque a bordo. Estadn en

permanente comunicacion con el sobordista).
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Los manipulantes destinados a trabajar en explanada para atender la operativa de
descarga/carga de camiones y ferrocarril. Ademas de realizar los movimientos
internos de contenedores entre diferentes zonas de la terminal, se contratan del
mismo modo que las manos para buque y en funcidon de los movimientos que la

terminal prevea realizar durante la jornada.
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Capitulo 3. PROTOCOLO PREVIO AL ATRAQUE DEL BUQUE
OBTENCION DE LOS PLANOS DE DESCARGA & CARGA

3.1 Introduccién
Las actuaciones previas al inicio de las operaciones tienen como objetivo estar en
disposicién de poder empezar la operativa teniendo aceptados y confirmados el total

de contenedores previstos a descargar/cargar y su situacién a bordo.

Como se ha comentado en el capitulo anterior, toda la informacién intercambiada
entre la terminal y sus clientes (Linea naviera, agentes consignatarios, transportistas,
empresas de servicios, etc.) se realiza via telematica mediante ficheros EDI que
contienen los datos necesarios para garantizar que todos y cada uno de los
contenedores previstos a descargar/cargar en terminal son manipulados acorde con

las instrucciones proporcionadas y siguiendo la planificacion interna de la terminal.
3.2 Documentacion

De entre la gran variedad de documentos (Archivos EDI) que utiliza diariamente la
comunidad portuaria para el traslado de contenedores dentro del recinto portuario,

los relacionados directamente con la operativa de buque son los siguientes:

Admitase / Entréguese
o Emitido por la linea naviera para permitir el ingreso o salida de sus
contenedores de terminal.
- Preaviso
o Emitido por la empresa de transporte en base a un admitase/entréguese

aceptado por la terminal para permitir su ingreso.

- Posicionado
o Emitido por la linea maritima para solicitar a la terminal la ubicacién en
zona de inspeccién de sus contenedores.
- Lista de descarga
o Emitido por la linea maritima con la relacion de contenedores previstos
a descargar de un buque/escala concretos.
- Lista de carga
o Emitido por la linea maritima con la relaciéon de contendores previstos a

cargar en un buque/escala concretos.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

- Autorizacion IMO
o Emitido por la autoridad portuaria permitiendo el ingreso en recinto
portuario de contenedores con mercancia peligrosa.
- Vermas
o Emitido por la linea maritima, cargador o transitario informando del peso
VGM (Verfied Gross Mass) del contenedor previsto a ingresar en

terminal o ya estibado en explanada*

* Ver Anexo sobre implantacion VGM
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3.3 PORTIC

En el caso del puerto de Barcelona existe una plataforma Ilamada PORTIC que utiliza

toda la comunidad portuaria para generar y enviar toda la documentacion citada mas

arriba. Se accede a través de internet con un usuario y contrasefa proporcionados

previamente por la autoridad portuaria.

Su utilizacién agiliza y garantiza un correcto y eficaz intercambio de datos entre todos

los elementos que conforman la cadena logistica asegurando la trazabilidad de toda

la informacion intercambiada.
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Figura 19: Funcionalidad plataforma PORTIC. Fuente: www.portic.net
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

3.4 Procesamiento “baplie”, listas e instrucciones

Debemos partir de la base que en toda operativa debe existir un constante y fluido
intercambio de informacion entre todos los elementos involucrados (Buque -

Operador - Consignatario — Mariner — Estibador).

Que las operaciones se desarrollen dentro de los pardmetros de rendimiento y
eficiencia previstos, dependen sobremanera de que todas las instrucciones se
transmitan en tiempo y forma adecuados para poder ser atendidas y procesadas
correctamente, respetando los plazos establecidos para el envio y tratamiento de

toda la informacidn necesaria para preparar la operativa.

La preparacion de la operativa se inicia una vez tenemos confirmada la ETA del buque
y la jornada prevista de inicio de las operaciones, con un margen no superior a 24

horas y no inferior a 6 horas.
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Figura 20: Flujo informacion durante la preparacién de la operativa. Elaboracién propia
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3.4.1 Informacion

Con el buque confirmado, procedemos a recopilar toda la informacién enviada por el

operador y todos los partners que intervienen en el servicio al cual pertenece el

buque:

Listas de descarga enviadas por cada uno de los partners que forman parte
del servicio al que pertenece el buque.

Listas de carga enviadas por cada uno de los partners que forman parte del
servicio al que pertenece el buque.

Instrucciones de descarga enviadas por el operador del buque

Instrucciones de carga enviadas por el operador del buque

Baplie de llegada enviado por el operador del buque o por la terminal de salida
(Puerto inmediatamente anterior).

Autorizaciones IMO de los contenedores con mercancia IMDG previstos a
descargar y cargar emitidas por la autoridad portuaria.

Comentarios recibidos via mail sobre la inclusiéon o no en planos de carga, de
contenedores previstos a embarcar (Faltas de despacho / No altas en
terminal), cambios de destino, cancelaciones y VGM.

Correos electrénicos con intervenciones previstas a realizar por el operador del
buque (Entrega y recepcidon de pertrechos, reparaciones y tareas de
mantenimiento previstas a llevar a cabo durante la escala del buque, listas de
tripulantes, autorizaciones de acceso al buque por parte de personal externo

y cualquier otra informacion relativa a la escala y a la operativa previstas).

O
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

3.4.2 Baplie de llegada

Con toda la informacién necesaria recibida y debidamente procesada, la terminal se

encuentra en condiciones de afrontar la impresidon de planos en descarga y carga que

entregaran a los estibadores contratados para trabajar en el buque y que recibiran

un conjunto de instrucciones por parte del mariner antes de iniciar las operaciones,

con respecto a la secuencia de trabajo asignada a cada grua (mano portuaria).

En primer lugar, se procesa el “baplie” de llegada del buque.

El “baplie” es un archivo en formato EDI que contiene toda la informacién relativa a

todos los contenedores que se encuentran a bordo del buque:

Matricula completa (4 siglas, 6 digitos y 1 digito de control)
Cddigo ISO
Status (Lleno/Vacio)
Peso (VGM)
Puerto de carga
Puerto de descarga
Posicién a bordo (12 34 56)
o Los dos primeros digitos indican la “bay”
o El tercer y cuarto digito indican el “row”

o El quinto y sexto digito indican el “tier”

Linea maritima a la que pertenece el contenedor (3 siglas)

Si el contenedor es IMO en el “baplie” consta la clase IMO y el nimero ONU.
Si el contenedor es un “reefer” con temperatura, ésta aparece en grados
Celsius.

Si el contenedor es un sobremedidas (OOG), en el “baplie” aparece el tipo de

sobremedida (Altura, manga y eslora) indicada en centimetros.

Todas las aplicaciones informaticas utilizadas por las terminales, permiten trabajar

con “baplies” versién 2.2 y extraer toda la informacién necesaria para preparar las

operaciones.
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3.4.3 Planos de descarga

En el caso de la descarga trabajamos con estadisticas extraidas del “baplie” con el
total de contenedores que constan en este fichero con puerto de descarga Barcelona

filtrando por linea maritima y status.

El total de contenedores con puerto de descarga Barcelona debe coincidir con el total
reportado a través de las listas de descarga enviadas por cada operador. En el caso
de detectar cualquier discrepancia entre listas recibidas e informacién contenida en
el fichero de llegada del buque, la terminal contacta con la linea maritima a la que

pertenezca el contenedor para que le proporcione la informacién correcta.

Una vez confirmados los totales de descarga y habiendo constatado que la
informacion recibida via listas y via “baplie” cuadran, la terminal se encuentra en
condiciones de preparar la impresion de los planos de descarga que se utilizaran

durante la operativa.

Se imprimen planos de todas las “bays” en las que aparezcan contenedores de
descarga. Cada plano representa el corte vertical de una “bay” (cubierta y bodega)
presentando la estructura del buque como una cuadricula en la que cada casilla
representa la posicién para un TEU y donde figura toda la informacién que contiene

el “baplie” para cada contenedor.

A cada mano se le entrega un juego de planos de las bays asignadas al inicio de las

operaciones (Capataz, confronta y sobordista).

Con los planos de descarga imprimidos el siguiente paso es proporcionar al
departamento de planificacion de explanada, una estadistica con los totales de
descarga filtrados por:

- Cddigo ISO

- Status (Lleno/Vacio) (Importacién/Transbordo)

- Destino final

- Clase IMO (Contenedores con mercancia peligrosa)

- Temperatura de conexién (Reefers)

- Contenedores con sobremedidas (Flats y Open-tops)

A todos los contenedores de importacion se les asigna una situacién en la explanada

de la terminal en funcidn de los parametros citados arriba.
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Figura 21: Asignacion descarga y localizacidon exportacion prevista para un buque atracado

entre los modulos 4 y 6 del muelle Sur-Este. Banda de atraque: Estribor al muelle

Fuente: APMT Barcelona

Una vez disponemos de planos de descarga y hemos elaborado la asignacion en
explanada de todos los contenedores previstos a recibir en terminal, podemos dar
por concluido el proceso de recepcién y tratamiento de informaciéon en cuanto a la

importacién se refiere.
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3.4.4 Planteamiento “"Crane Split”

Acto seguido y antes de afrontar la preparacion del plano de carga, el mariner elabora
el crane split que le permitird plantear una secuencia de trabajo que se ajuste al
desarrollo previsto de la operativa (Manos previstas a contratar, posibles manos de
pase procedentes de otros buques que se encuentren operando en las mismas
jornadas, gruas disponibles y cualquier particularidad operativa que nos podamos

encontrar, a priori, y que pueda afectar a la secuencia de trabajo).

Para plantear un crane split precisamos conocer el total de contenedores a descargar,
cargar y remocionar y su distribucion a bordo por lo que necesitamos disponer del
fichero de llegada del buque y de las instrucciones de carga facilitadas por el
operador. Hay ocasiones en las que el operador del buque adjunta un crane split en
sus instrucciones de carga, con una propuesta de gruas acorde a su intencion de
poder finalizar la operativa en el menor nimero de jornadas posibles. Esta propuesta
nos sirve para conocer las intenciones del operador sin que tenga ninguna validez ya
que las manos a contratar y los recursos que se destinan en cada operativa, son

Unica y exclusivamente responsabilidad de la terminal.
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Figura 22: Ejemplo de crane split para cuatro manos: Fuente: APMT Barcelona
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3.4.5 Cuadre informacion

Una vez hemos planteado la secuencia de trabajo prevista para iniciar las
operaciones, ya estamos en condiciones de iniciar el procesamiento de toda la

informacién recibida con respecto a la carga y la confeccidn del plano de estiba.

El primer paso es confirmar la recepcién de las listas de carga de todos los “partners”
(Lineas maritimas) que pertenecen al servicio bajo el cual opera el buque en estudio.
Las terminales internacionales de contenedores operan con servicios con una
frecuencia de escala determinada, normalmente semanal o quincenal, segun la
rotacidon que sigan sus buques. Este sistema de trabajo permite al mariner estar
familiarizado con todos los servicios que operan en la terminal en un plazo de tiempo
relativamente corto, proporcionando fluidez al tratamiento de la informacién y
acortando el tiempo de resolucién de cualquier incidencia que pueda darse durante

la preparacién del plano de carga.

Con los totales de carga cuadrados por linea, procedemos a revisar que todos los
contenedores especiales previstos presentan en terminal las mismas particularidades
que las reflejadas en listas de carga, esto es:

- Para los contenedores “reefers” confirmamos temperatura de conexion

- Para los contenedores IMO confirmamos clase IMO y nimero ONU

- Para los contenedores OOG confirmamos sobremedida

Por ultimo, antes de dar por cuadrado el buque, revisamos los cédigos ISO
manifestados en listas con los que figuran en terminal, corrigiendo cualquier
discrepancia. El objetivo de este primer paso en el montaje del plano de estiba es

tener la certeza que estamos trabajando con informacion 100% correcta.

Con el buque cuadrado nos encontramos en condiciones de afrontar la confeccién del
plano de carga basandonos en primer lugar en las instrucciones de carga
proporcionadas por el operador del buque y en la disposicidon en terminal de todos

los contenedores previstos a embarcar.
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3.4.5.1 Operador del buque

El operador del buque es el encargado de gestionar el espacio de carga disponible a
bordo asignando posicion a todos los contenedores previstos a embarcar de manera
que toda la carga prevista en cada puerto perteneciente a la rotaciéon del servicio
pueda acomodarse a bordo de manera segura, garantizando las condiciones de

navegabilidad del buque respetando sus limitaciones estructurales.

Los operadores una vez reciben toda la documentacién de los consignatarios, generan
unas instrucciones de carga siguiendo la previsién de salida del buque del puerto

anterior.

Aunque el formato difiere de unas lineas a otras, habitualmente las instrucciones
contienen la siguiente informacién:

e Plano general de carga por puertos y pesos

e Lista de Remociones

e Lista de contenedores IMO

e Lista de contenedores especiales (Reefers & O0G)

e Resumen de tipo de equipo por puerto
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Figura 23: Bayplan instrucciones de carga. Fuente: CMA CGM
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

T TERMINAL OPERATOR, BARCELONA
FROM: BORCHARD LINES STOWAGE CENTRE

DAVID NIXON, TEL.: 00 44 7764 450790
VESSEL: Sara Borchard , VOY: 166 / 167

Created: Mon. 09.Mar 2015, 14:31:43 UTC+00

STOWAGE INSTRUCTIONS: BARCELONA

NEXT PORT: MARSEILLES

DISCHARGE MOVES: 212
RESTOW MOVES: 6
LOAD MOVES: 175
TOTAL MOVES: 393

1. DISCHARGING PROGRAMME
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01 0 0 0 10 0 0 0 0 10 0
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TOTAL 25 0 2 59 96 = 1 25 86 126
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3 MCLU 4054666 MRS1/HFAO0 BOR 14.8 120006 080182 BOR S 2
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Figura 24: Instrucciones carga linea BORCHARD. Fuente: Borchard Lines
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Figura 25: Recap con totales de carga. Fuente: CMA CGM
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3.4.6 Elaboracion plano de carga

Estando en disposicidn de las instrucciones de carga y con las listas de carga

cuadradas, iniciamos el montaje del plano de carga.

Cada operador de terminal dispone de un software que le permite procesar los
“baplies” de llegada de todos los buques con los que trabajan y generar “baplies” de

salida una vez ha finalizado el montaje del plano de carga.
3.4.6.1 Montaje

El montaje del plano de carga se puede estructurar en varias fases:
1) Eliminar los contenedores de descarga dejando Unicamente los contenedores
en transito.
2) Realizar las remociones solicitadas por el operador en sus instrucciones de
carga.
3) Filtrar por puerto de descarga (El orden de montaje por “bays” viene dado por

el crane split planteado).

a. Seleccionar 20’
i. Montar especiales
1. IMO
2. Reefer
3. 00G
ii. Montar resto de unidades en base al atraque asignado y la
distribucion de la carga en explanada.
b. Seleccionar 40’
i. Montar especiales
1. IMO
2. Reefer
3. 00G
ii. Montar resto de unidades en base al atraque asignado y la

distribucion de la carga en explanada.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES
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Figura 26: Plano general carga buque celular. Fuente APMT BARCELONA

Finalizado el proceso de montaje generamos un baplie de salida provisional y se lo

enviamos al operador del buque junto con cualquier incidencia que nos hayamos

encontrado durante la confeccion del plano.

Necesidad de posicién adicional para unidades no contempladas inicialmente
en las instrucciones.

Discrepancias con los contenedores especiales incluidos en listas de carga y
las posiciones proporcionadas en instrucciones de carga.

Discrepancias con el transito que consta en el fichero final de llegada y con el
que figura en instrucciones de carga provocando la necesidad de proporcionar
posiciones alternativas.

Discrepancias con los pesos reportados en listas de carga con los que constan
en las instrucciones de carga provocando la necesidad de proporcionar estiba
adicional para no exceder los limites estructurales del buque (“Stackweight”,

“lashing forces”, momento de torsién).

Con los comentarios proporcionados por el operador del buque realizamos los

cambios solicitados en el fichero provisional y generamos otro “baplie” para llevar a
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bordo dando por concluido el proceso de montaje del plano de carga hasta su revision

por parte del primer oficial del buque.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Capitulo 4. PROTOCOLO AL INICIO DE LAS OPERACIONES

4.1 Asignacion atraque

Los mddulos y la banda de atraque asignada a cada buque vienen determinados por
los siguientes parametros:
1) Eslora maxima
2) Calado maximo
3) Si el bugue tiene o no gruas a bordo y si éstas estan centradas o en una de
las bandas (En este caso el buque atracara siempre con el costado libre de
gruas encarado al muelle).
4) Servicio al cual pertenece el buque

5) Gruas asignadas para su operativa (Barrido)

Las dimensiones de los buques previstos a operar condicionan cada vez mas las
operativas, la tendencia al gigantismo citada en el primer capitulo de este trabajo,
ha limitado la capacidad operativa de las terminales las cuales han tenido que hacer
un esfuerzo muy importante en renovacion de equipo invirtiendo grandes sumas en
la adquisicién de gruas pértico capaces de manipular contenedores estibados hasta

diez alturas en buques con una manga capaz de albergar hasta 22 contenedores.

Otro condicionante con el que se encuentran las terminales es el calado maximo
permitido en sus muelles, las amplitudes de marea y el tipo de fondo existente en
las aguas portuarias. Los grandes barcos con rotaciones transoceanicas presentan
calados maximos de hasta 17 metros, dato que limita su acceso a un buen nimero
de puertos mediterraneos como es el caso de Barcelona. Segun datos proporcionados
por la Autoridad Portuaria de Barcelona, el calado maximo admisible para acceder al
interior del puerto es de 15,40 metros. Esta limitacion en cuanto al calado maximo
obliga a los operadores y tripulaciones de grandes buques a ajustar sus tanques de

lastre y combustible para garantizar su acceso y maniobra en zona portuaria.

El dragado de las aguas interiores en puertos con limitaciones de calado para este
tipo de trafico, se hace indispensable para garantizar puertos competitivos

comercialmente.

La distancia entre la estiba de contenedores previstos a cargar y el atraque del buque
es un factor muy importante para obtener un rendimiento operativo alto. Cuanto mas

corta sea la distancia que tenga que recorrer la maquinaria destinada a retirar el
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contenedor de la poza para estibarlo en la explanada y viceversa mayor serd el
rendimiento operativo alcanzado. De ahi que las terminales intenten ajustar el
atraque en base a la proximidad a los bloques de exportacién e importacion

designhados para las operaciones.

El barrido de las gruas asignadas y disponibles en terminal debe tenerse en cuenta
en el momento de asignar mddulos de atraque ya que limitara el nimero de gruas

aptas para la operativa.
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Figura 27: Asignacion modulos atraque y ocupacion por jornada. Fuente: APMT Barcelona
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

4.2 Revision operativa y plano de carga a bordo

El elevado coste de las tasas portuarias que las lineas maritimas han de afrontar
durante la estancia del buque en puerto, junto a la gran competencia existente entre
los diferentes operadores y alianzas, provoca que los buques ajusten al maximo su
ETA a la estacion de practicos en base a la jornada prevista para iniciar las
operaciones en aras de minimizar el tiempo de atraque sin operar de todos los
buques. Esta circunstancia provoca que los mariners dispongan de un tiempo
relativamente limitado para acudir a bordo con toda la informacién necesaria e
informar al primer oficial del planteamiento operativo establecido para su buque
antes de que las operaciones inicien:
1) Baplie con la condicién de salida
2) Estadisticas con totales previstos en descarga y carga
3) Listado de IMO, reefer y OOG previstos a descargar y cargar
4) Crane split planteado (Secuencia de trabajo y total de gruas)
5) ETD prevista
6) Documentacién con respecto a:
a. Normas de circulacién para peatones en terminal
b. Check-list a cumplimentar con el buque con respecto al buen estado
operativo del buque:
i. Pasillos de trinca
ii. Tapas de bodega
iii. Escalas de acceso
iv. Material de trinca
v. Tapas de registro
c. Contact points segun ISPS code

d. Teléfono de contacto departamento de operaciones de la terminal

El primer oficial incorpora en el ordenador de a bordo el “baplie” proporcionado por
el “mariner” de la terminal para su verificacién teniendo en cuenta el estado del

sistema de lastre de a bordo y de los tanques de combustible.
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El programa informatico del buque proporciona todo tipo de informacién con respecto
a:

1- Condicion de calados de salida

2- Estabilidad (GM, momento de torsion, escora, trimado)

3- IMO visibility

4- Stackweight

5- Segregacion IMO (IMDG code)

6- Conexion reefers

7- Highcubes en bodega

8- Lashing forces

9- Estado tanques de lastre y combustible

El primer oficial realiza todas las modificaciones necesarias en base a los avisos
activados por el programa de a bordo con respecto a todos y cada uno de los puntos
mencionados arriba, hasta dejar el buque en condiciones éptimas de navegacién.
Todas las modificaciones realizadas por el primer oficial en el plano de estiba para
conseguir que el buque pueda salir a navegar en condiciones 6ptimas, son reportadas
al operador del bugue quien revisara que los cambios respeten la rotacion del servicio
sin que tengan que incurrirse en movimientos extra por remociones en los siguientes

puertos y dara luz verde a la terminal para poder iniciar las operaciones de carga.

En el caso de que el operador detecte algun cambio que considere no aceptable por
tener que incurrir en movimientos extra, lo comunicara al mariner de la terminal y al

buque, proponiendo alternativas que se ajusten a las necesidades de éste ultimo.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES
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Figura 28: Bayplan programa CAPSTAN utilizado a bordo. Fuente: HAPAG LLOYD

Con el plano de carga revisado y aprobado por el primer oficial del buque se procede
con la impresiéon de los “bayplans” que entregaremos a las manos portuarias
contratadas para manipular todos los contenedores involucrados en la operativa.
Cada mano portuaria tiene asignado un determinado nimero de bays en las que
trabajaran realizando la descarga y/o la carga en funcién de la secuencia de trabajo

planteada antes de iniciar las operaciones (Crane split).

El nimero y tipo de grua se asigna a cada mano portuaria antes de iniciar la jornada

basandonos en el atraque del buque y la maquinaria disponible.
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Capitulo 5. PROTOCOLO DURANTE EL DESARROLLO DE LAS
OPERACIONES

5.1 Introduccion

La necesidad de mantener un correcto, fluido y eficaz intercambio de informacién

entre todos los elementos que forman parte de la operativa, es vital para que las

operaciones se desarrollen dentro de los parametros esperados y asi obtener un

rendimiento operativo alto que permita ofrecer al operador de terminal un buen

servicio que satisfaga las necesidades comerciales de la naviera.

OPERACIONES DURANTE LA OPERATIVA DEL BUQUE
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Figura 29: Flujo informacidn durante las operaciones del buque. Elaboracidn propia
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

5.2 Rendimiento operativo

El rendimiento operativo es la variable que se utiliza para conocer si las operaciones
se estan desarrollando satisfactoriamente o no. Cada instalacién portuaria puede
establecer un rendimiento operativo medio basado en todas las operativas
culminadas en terminal. La obtencion de este valor se calcula en base al tiempo de
atraque, el total de movimientos y el nimero de gruas destinadas por jornada a las

operaciones de cada buque.

Llevar un correcto seguimiento de las operaciones se traduce en conocer que el
rendimiento operativo alcanzado es el deseado para culminar la operativa dentro de

los plazos previstos.

La obtencion del rendimiento medio se obtiene de dos formas:
- Através del reporte horario que lleva a cabo el mariner junto a los estibadores
(Via radio).
- A través de las diferentes aplicaciones informaticas que dispone la terminal
que proporciona un valor medio del rendimiento en base a la cadencia de
movimientos reportados por cada mano portuaria los cuales quedan

registrados en el sistema informatico de la terminal.

5.3 Seguimiento de las operaciones

El mariner lleva un seguimiento horario del rendimiento operativo y registra todas
las incidencias que tienen lugar durante las operaciones:

- Averias de maquinaria (Graa pértico y straddle carriers)

- Posibles dafios causados al buque como consecuencia de impactar el spreader
o pluma moévil contra su estructura (Guias de bodega, tapas, pasillos de trinca,
material de trinca y gruas de a bordo).

- Posibles cambios en planos de carga solicitados por el primer oficial del buque
al detectar, una vez iniciadas las operaciones, discrepancias en la estabilidad
que requieren cambios de estiba.

- Posibles cambios en planos de carga como consecuencia de cancelaciones y/o

adiciones en listas de carga una vez iniciadas las operaciones.
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Figura 30: Plantilla seguimiento operaciones: Fuente: APMT BARCELONA

Al inicio de las operaciones partimos de un total de movimientos asignados a cada
secuencia (mano portuaria) que se ira reduciendo hasta llegar a cero restandole el

rendimiento horario alcanzado durante el desarrollo de la operativa.

Un correcto y eficaz seguimiento de las operaciones requiere ser muy meticuloso en
la toma vy registro de los datos que hagamos constar, ya que de ello dependera que
la toma de decisiones encaminadas a resolver todas las incidencias que se vayan

sucediendo durante la operativa, cuenten con informacidn correcta y veraz.
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Figura 31: Cargo office buque. Fuente: MV SEASPAN SAIGON
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Capitulo 6. PROTOCOLO A LA FINALIZACION DE LAS OPERACIONES
6.1 Etapas

Tras realizar la Ultima izada de contenedores completando el total de movimientos
previstos en descarga y carga, quedan pendientes toda una serie de actuaciones que

el mariner debe realizar antes de dar por concluida la operativa:

- Personarse a bordo:

o Entregar al primer oficial copia del baplie final de salida. Comentando

todos los cambios con respecto al plano inicial revisado a la llegada.

o Entregar al primer oficial totales de carga:

» Estadistica por puerto de descarga y status (Llenos y vacios).
» Listado de contenedores IMO con posicién a bordo.
» Listado de reefers con posicion a bordo.

» Listado de OOG con posicién a bordo.

o Entregar partes de dafios detectados en contenedores descargados para

la firma del primer oficial.

o Entregar certificado de conformidad con la trinca realizada por la
terminal (En el caso de los buques pertenecientes a servicios que tienen
la operativa de trinca contratada con la terminal). Para la firma del

primer oficial.

o Revisar y firmar si procede, documentos presentados por el primer

oficial:

= Contenedores embarcados con posibles dafios estructurales.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

= “Damage report” reportando danos causados al buque durante
las operaciones:
e Guias de bodega
e Tapas de bodega
e Pasillos de trinca

e Material de trinca

Enviar baplie final al operador del buque, reportando los cambios que se hayan

dado durante las operaciones.

Confeccionar “unloading/loading report” de la operativa con los datos mas

relevantes:

o Total de movimientos en descarga/carga y remociones

o Hora de atraque e inicio de operaciones

o Hora de desatraque vy finalizacién de las operaciones

o Numero de tapas de bodega manipuladas

o Numero de “gear boxes” contenedores de twistlocks manipulados

o Contenedores manipulados con eslingas por presentar sobremedida o
dafo

o Desglose de la operativa por jornadas
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Loading - Unloading Report

Vegsel: NOBLE RIGEL Agent : CMA CGM IBERICA, S5.A.
Voy.N°: 115/001 CELULAR Operator: CMA
Date Arrival .: 10.03.2015 Time: 06:15 Start Work : 10.03.2015 Time: 08:46
Sailing Date .: 10.03.2015 Time: 14:30 Finish Work: 10.03.2015 Time: 13:45
Totals20F 40F 20E 40E Transh. 20F 40F 20E 40E
Disch. Disch.
Loaded 97 158 12 Loaded 4 5
Restw. 20F 40F 20E 40E
B/B:
B/S/B:
Hatches : 7 Movements : 14 With slg.: N TLashing By crew: By Term.: X

General Remarks 2+%20 R/S B/S/B BIN RACKS NOT INCLUDED ABOVE
WORKING WITH ONE GANG WHICH IS AWAITING SHIP FROM 08:46 TO

09:12
Dela ys
Delay Date From To Cod e Remarks
10.03.2015 08:00 08:46 10 STEVEDORES ASSEMELY
10.03.2015 08:56 09:10 5 CRANE BREAKDOWN
10.03.2015 12:44 14:00 5 CRANE BREAKDOWN
10.03.2015 13:45 14:00 11 DELAY EARRLY

ORD/JOR/TRAB :
Date: 10.03.2015 WD From: 08:00 To: 14:00 Gangs: 2

SHIPS OPERATOR TERMINAL OPERATOR TCB, 17/03/15

Figura 32: Unloading/loading report. Fuente: APMT Barcelona
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

6.2 Influencia de la figura del consignatario en las operaciones

La figura del consignatario con respecto a su asistencia e intervencién durante la
escala de este tipo de buques en puerto ha quedado reducida a la entrega de la
siguiente documentacién a bordo:

- Ship s clearance

- Manifiestos contenedores IMO

- Manifiestos contenedores frigorificos

- Certificados de trinca contenedores O0OG

El consignatario gestiona con el bugue todos los servicios auxiliares que éste precise
mientras dure la escala:

- Contratacién bunker y lubricantes para la maquina

- Contratacién pertrechos (Pintura, cabos, herramientas)

- Contrataciéon suministro de agua potable

- Contratacidon suministro viveres

Ademas, permanece disponible durante todo el desarrollo de las operaciones ante
cualquier solicitud o necesidad que pudiera formularle el buque con respecto a

asistencia médica, cambios de tripulacién, etc.

Destacar también que el agente consignatario presta su colaboracién ante cualquier
incidencia operativa que pudiera acaecer durante las operaciones, contactando con
el buque e interviniendo en su resolucién si fuera necesario:

- Averias a la estructura del buque causadas por la terminal

- Averias en los contenedores previstos a descargar/cargar causadas por la

terminal
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Capitulo 7. ESTRUCTURA Y FUNCION DEL CRANE SPLIT

7.1 Introduccién

La dimension de toda operativa de cualquier buque disefado y construido para el
transporte de contenedores, la determina el niumero total de movimientos que son
necesarios hasta alcanzar el buque la condicién de salida prevista en cada escala de
la rotacién del servicio al cual pertenezca. Por lo tanto, la necesidad de las terminales
y navieras de disponer de una herramienta que les permita conocer de una manera
agil y sencilla el total de movimientos (Descarga y carga) previstos y su distribucion
a lo largo de la eslora del buque, se vuelve imprescindible para poder optimizar y
gestionar de la manera mas eficiente posible, los medios que seran necesarios para
operar y cumplir con el “schedule” planteado, alcanzando asi los objetivos

comerciales establecidos por las lineas maritimas.

Esta herramienta es el “crane split” cuya utilizacidon estd ampliamente extendida a

nivel mundial por las principales lineas maritimas y operadores de terminal.
7.2 Estructura

El “crane split” puede presentar multitud de variaciones en cuanto a su apariencia y
la cantidad de datos que cada operador o terminal precise afadir, pero todos los
modelos de “crane split” mantienen una estructura e informacion basicas a partir de

las cuales se crean los diferentes modelos que existen y utilizan navieras y

terminales.
Lines I 27/05/2017 13:53 ESTRUCTURA CRANE SPLIT
| N* MANOS | era BANDA DE ATRAQUE ER
| Twm TWIN By DESC TAPAS: RIS (RFIOOG | CARGA !TAPAS: RIS (RFIOOG | TOTAL :OBSERVACIONES MANDS
desc. carga MOWS ¥ 2= 32 4 b

22y

=L -

2 0 m

33 135

b ]

4 1 43

Figura 33: Estructura crane split para buque de 43 bays. Fuente: APMT Barcelona
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

En este ejemplo de “Crane split” nos encontramos la siguiente estructura:
- En el eje de ordenadas:
o Numero de izadas “Twin”
o Bays del buque nimeradas de proa a popa
o Movimientos en descarga
» Contenedores
= Tapas
= Remociones
= Reefers/Sobremedidas
o Movimientos en carga
» Contenedores
= Tapas
= Remociones
= Reefers/Sobremedidas

o Total de movimientos por bay (Descarga y carga)

- En el eje de abscisas:

o Sumatorios movimientos:

Descarga
e Contenedores
e Tapas
¢ Remociones
e Reefers/Sobremedidas
= (Carga
e Contenedores
e Tapas
e Remociones
e Reefers/Sobremedidas
= Total movimientos buque
= Total movimientos asignados a cada secuencia (Mano)
- Dejamos un espacio para poder anotar cualquier observaciéon que se considere
de relevancia para el planteamiento de la secuencia de trabajo (Inicio
secuencia con numero de grua, Grua averiada, Bay dafiada, descarga/carga

no autorizada, etc.).
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Los datos en cuanto al total de movimientos por bay necesarios para la confeccién
del “crane split” los obtenemos de la siguiente forma:

- Descarga: Plano general de descarga extraido del “baplie” de llegada

- Carga: Plano general de carga extraido de las instrucciones proporcionadas

por el operador del buque.

Con la plantilla del “crane split” completa con todos los movimientos previstos, nos
encontramos en condiciones de plantear las secuencias de trabajo con las que

iniciaremos y culminaremos las operaciones en base a los siguientes parametros:

Distribucion de los movimientos por bay (Localizaciéon “Heavy hook” e izadas
“twin")

- Rendimiento medio esperado

- Gruas disponibles en la linea de atraque asignada al buque

- Estado de las operativas de los buques trabajando en la misma jornada

En la mayor parte de las operativas la distancia minima necesaria para poder trabajar
con mas de una grua, es la equivalente a dos bays, es decir, se precisa una
separacion de dos bays entre gruas para que éstas puedan trabajar al mismo tiempo

en un mismo buque.

El disefio de las grias mas modernas se caracteriza por presentar una distancia entre
patas menor que en modelos anteriores permitiendo poder trabajar con Unicamente
una bay de separacién, consiguiendo poder plantear un mayor nimero de recursos

en buques con operativas de mas de mil movimientos.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Figura 34: MV CMA CGM EDISON trabajando con 5 gruas. Fuente: APMT Barcelona

Al total de movimientos condenados a completarse con una Unica grua al no haber
separaciéon suficiente para trabajar con una segunda, recibe el nombre de “Heavy
hook”.
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7.3 “Twin Spreader”

La aparicidon del “twin spreader” provocd una auténtica revolucion en las operativas
de los buques porta contenedores, la posibilidad de descargar/cargar dos
contenedores de veinte pies con un solo movimiento mejoré sensiblemente los
rendimientos operativos agilizando las operaciones y por lo tanto reduciendo la

duracion de las escalas de este tipo de buques.

Figura 35: Izada twin. Fuente: www.portstrategy.com

7.4 Funcion “Crane Split”

El planteamiento previo cuando se inicia la preparacion del “crane split” es poder
establecer secuencias de trabajo lo mas igualadas posible, con el objetivo de poder
trabajar con el maximo numero de gruas durante la mayor parte de tiempo

operativamente viable, en aras de poder finalizar operaciones a la mayor brevedad.

Desde el punto de vista del operador de terminal todas las operativas se estudian de
manera conjunta en lo que a la contratacién del personal portuario se refiere. Se
trata de optimizar al maximo los recursos contratados obteniendo la mayor
produccion posible con el nimero de manos que el “crane split” de todos los buques

operando en terminal admitan.

Al inicio de las operaciones partimos de un numero determinado de movimientos por
secuencia que se ira reduciendo conforme transcurra la operativa y se vayan

completando las izadas.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

El mariner modifica el split cada hora, actualizando la situacidn operativa en cuanto
a la descarga y la carga en los respectivos planos generales. El “crane split” sufrira
tantas variaciones como sean necesarias en funcion del rendimiento operativo y de
las diferentes incidencias que puedan acaecer durante las operaciones con afectacién
directa en el rendimiento operativo:
- Averia de grua
- Cambio de instrucciones por parte del operador del bugue una vez iniciadas
las operaciones:
o Cancelacion contenedores previstos descargar/cargar
o Cambio de estiba en determinadas bays
o Baplie de llegada incorrecto (contenedores en transito no coinciden con
la estiba real a bordo)
o Deteccion de contenedores averiados a la carga
o Dafios causados durante la operativa a la estructura del buque
= Guias de bodega
= Tapas
= Material de trinca
= Puntales

» Pasillos de trinca “Lashing bridges”

Todos los cambios de secuencia planteados al inicio y durante el desarrollo de las
operaciones, son debidamente consensuados entre el mariner de guardia, el jefe de

turno de operaciones y los estibadores.

Al plantear el “crane split” que considere mas idéneo, el mariner debe ser conocedor
de las limitaciones operativas que supone trabajar con el actual marco de
contratacién de personal estibador, ya que existen varias limitaciones operativas que
marcan el planteamiento y desarrollo de las operaciones:

- Imposibilidad de disponer del personal contratado para operar en otro buque
gue no sea para el cual han sido nombrados en la contratacion mientras éste
se encuentre atracado y operativo.

- Obligacion de asignar cubiertas y/o bodegas enteras en descarga y/o carga a
una Unica mano.

- Pago de diferentes tipos de demoras, ademas de la produccién (movimientos

realizados) que puedan producirse durante las operaciones:
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o Averia de grua/straddle carrier

o Espera de buque (Barco atraca pasada la hora de inicio de jornada).

o Espera de carga/poza llena (Tiempo que la gria no se encuentra en
movimiento por falta de contenedor)

El mariner debe ser plenamente consciente que mantener correctamente actualizado
el “crane split” le va a permitir:

- Conocer si el rendimiento medio obtenido se ajusta al previsto para poder
mantener la ETC (“"Estimated Time of Completion”) reportado al operador del
buque.

- Detectar incidencias en cualquiera de las gruas que se encuentren trabajando
al obtener rendimientos por debajo de lo previsto sin que le hayan reportado
la causa.

- Poder plantear cambios de secuencia para igualar los movimientos asignados

a cada mano en funcidn de las necesidades operativas de la terminal.

Linea I BOR 10/03/2015 1:30 SARA BORCHARD
IN°® MANOS I Media: #DIVIOI BANDA DE ATRAQUE
TWIN ] TWIN BAY DESC iTAPAS ! RIS IRF/OOG] CARGA !TAPAS! RIS [RFIOOG| TOTAL {OBSERVACIONES
desic. carga MOVS
1 10 10 ; 20
3 1 5 32 27 | 59
71 9 /’/3 3 -
1M 113 46 3 69 118 | 913 W
L0 S (TS D SR A [ U P S T
19 | 21 27 . 33 - { 60
.................. | e LB 5 I N
27 1 29 15 2 17
31 51 2 H 53
- 212 3 175 3 I 393

Figura 36: Ejemplo de split para dos manos. Fuente: APMT Barcelona
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

Linea I 10/03/2015 5:43 NOBLE RIGEL
N° MANOS | Wodia: BANDA DE ATRAQUE
TWIN TWIN BAY DESC ITAPAS | R/S RFIOOG CARGA ITAPAS! R/S iRF/OOG| TOTAL iO IONES MANOS
dosc carga MOVS Ed 4 5
) basinaas
als 40 4 44 915 (espera) y
¥ ¥ @ 30 2 32
n 13
15 1 17 87 4 R L 916
19 [ 2
23 | 25 2 58
27 | 28 50 2 52
T 2 2 913
35 | 37
29 1 4 2 2
43 1 45
l 267 | 14 281 167 | 114

Figura 37: Ejemplo de split para tres manos. Fuente: APMT Barcelona

Lines ] 11103/2015 2:29 CMA CGM NORMA
N* MANOS [ e [BANDA DE ATRAQUE

Twin Wi BAY DESC (TAPAS | RIS |RF/ODG| CARGA [TAPAS| RIS IRF/OOG| TOTAL {OBSERVACIONES MANOS

dosc. carga MOVS 8 4 5
113 I
5 1 7 81 4 £ 85
9 1 1 28 2 87 2 119 912 ]
13 I 15 86 1 38 1 126
17 1 19
21 /| 23
25 | 27
0 1 m| 268 8 274 T
33 1 35 ==
37 1 39 34 34 913 R
41 1 43
45 1 47 68 4 72 916
49 1 51
63 1 56 236 4 N 240
57 1 859
51t 63 110 2 112 A
65 | 67| 108 4 20 2 134 915
68 | 7
73 1 7 72 4 76 —
77 1 719

82

- 917 23 319 13 | 1272 330 | 308 | 312 | 322

Figura 38: Ejemplo de split para cuatro manos. Fuente: APMT Barcelona
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Capitulo 8. EJEMPLO DE OPERATIVA

MV APL SOUTHAMPTON EN APMT BARCELONA (29/04/2017)

8.1 Introduccion

Una vez desarrollado el proceso mediante el cual se recibe, procesa y trabaja toda la
informacidon necesaria para operar un buque portacontenedores en terminal, nos

encontramos en condiciones de desarrollar el citado protocolo en una operativa real.

La operativa seleccionada es la acaecida el pasado 29 de abril de 2017 en el MV APL
SOUTHAMPTON, buque de 347,05 metros de eslora maxima y capacidad para 10700

TEUS, perteneciente al servicio G6 (Grand Alliance).

Una vez reportada ETA a Barcelona por parte del operador del buque y confirmada
la disponibilidad de atraque por parte de la terminal, se da por confirmado el inicio
de las operaciones a las 08:00 del 29/04/2107.

El servicio G6 (Grand Alliance) esta compuesto por las siguientes lineas maritimas:
- NYK LINE (NIPPON YUSEN KAISHA)
- MOL (Mitsui O.S.K. Lines)
- OOCL (Orient Overseas Container Line)
-  HMM (Hyundai Merchant Marine)
- HLC (HAPAG-LLOYD)

- APL (American President Lines)

Se trata de una de las alianzas mas importantes a nivel mundial tanto por los
miembros que la componen, seis de las lineas maritimas mas importantes del mundo,
como por las diferentes areas geograficas que comunican y que abarcan la practica

totalidad del globo terraqueo.

El MV APL SOUTHAMPTON formaba parte de la flota que cubre la siguiente rotacién:
Qingado-Shangai-Ningbo-Yantian-Singapore-Damietta-Barcelona-Valencia-Fos Sur

Mer-Genoa-Damietta-Singapore-Shekou.
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[ Rotation | Arrival . Departure
| Genoa | e e D) L -
| Fos Sur Mer @ @ | Qingdao Mon Tue
| Barcelona /) I ; : B R
i Valencia e Qingdao e, Shangiial | Wed I
| Shanghai g | Ningho | Fri Sat
[ Ningbo Yantian Mon Mon
| Singapore Fri Fri
| Yantian 1 -
- Damietta Wed Fri
Barcelona Tue Wed
Valencia Thu Fri
| Fos Sur Mer Sat Sun
| Genoa Mon Tue
| Damietta Sat Sun
<—— Westhound | Singapore Sat Sun
===% Easthound 1 I e t +
Shekou Thu Fri

Figura 39: Rotacidn servicio G6. Fuente: HAPAG LLOYD

Se trata de un servicio semanal, que en el caso de Barcelona suele escalar los martes
para iniciar operaciones en la jornada de 08:00 a 14:00, aunque rara vez suele llegar
segun “schedule” debido a las demoras que estos barcos van acumulando al pasar
por Suez e iniciar la etapa mediterranea de su rotacion. Este servicio presenta una
media de dos mil movimientos entre descarga, carga, remociones y tapas; por lo que
la duracién de las operaciones se situa alrededor de las 20 horas con un rendimiento

medio de 33 movs/hora.

Durante la realizacion de este TFC entraron en vigor los nuevos acuerdos entre las
principales lineas maritimas (citados en el capitulo 2) que han dado lugar al
establecimiento de nuevas alianzas con afectacidn directa al buque en estudio, el cual
ha dejado de formar parte del servicio bajo el cual escalé en Barcelona el pasado
29/04/2017.

Figura 40: MV APL SOUTHAMPTON en APMT BARCELONA. Fuente: shippspotting.com
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8.2 Obtencion plano de descarga

Una vez recibido y procesado el “baplie” de llegada a Barcelona y todas las listas de
descarga enviadas por los “partners” que conforman el servicio, confirmamos que el

total de movimientos en descarga es de 1126.

Figura 41: Plano general de descarga MV APL SOUTHAMPTON. Fuente: APMT Barcelona

Esta escala presenta las siguientes particularidades en cuanto a los movimientos en
descarga previstos:

- Contenedor IMO que debe descargarse directo de buque a camién segun
autorizacion APB.

- Dos contenedores IMO que deben situarse en lugar apartado y vigilado de la
terminal con presencia del Grupo de Prevencidon de Riesgos de la APB segun
autorizacién emitida por la Autoridad Portuaria de Barcelona.

- Contenedor IMO que carece de autorizacién APB y que por lo tanto debera ser
posicionado a bordo sin depositarlo sobre muelle con un movimiento directo si
en el momento de proceder con su descarga, segun secuencia de trabajo,

continla sin autorizarse su descarga por parte de la Autoridad Portuaria.
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FUNCION DEL MARINER EN LA OPERATIVA DE UN BUQUE PORTACONTENEDORES

8.3 Localizacion de la exportacion en explanada

Con respecto a los movimientos previstos en carga, una vez procesadas todas las

listas recibidas confirmamos que el total de movimientos es de 1077.

Antes de iniciar la elaboracion del plano de carga extraemos del sistema la

localizacidon en explanada de toda la exportacion prevista.

Figura 42: Plano vista aérea terminal mostrando la localizacion de la exportacion en

explanada

Fuente: APMT Barcelona

Al tratarse del servicio que dispone de los buques de mayor tamafo que operan en
terminal (buques de hasta 13000 TEUS), la zona de atraque asignada es la localizada
mas al sur ya que es la linea de atraque que dispone de mayor calado y, por otro

lado, las gruas con mas capacidad en manga y puntal (Super postpanamax) estan
situadas en esta zona del muelle.
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8.4 Planteamiento “Crane Split”

Con los movimientos previstos, atraque asignado y disponibilidad de gruas para las

jornadas en las que el buque estara operando, planteamos “crane split”.

Linea | GA 2000412017 6:31 APL SOUTHAMPTON

W MANDES 5| ETA BANDA DE ATRAQUE I
L] DESC [TAPAS | RIS IRFAOOH CARGA TAPAS{ RIS RROOG| TOTAL [OBBERVACIONES MAKGS
ot 1 ! 1 H i MOVE ! o I

2250 | 246 | 705 | 610 | e

Figura 43: Crane split MV APL SOUTHAMPTON. Fuente: APMT BARCELONA

Con la distribucion de movimientos que presenta el buque asignamos 3 secuencias
igualadas para las gruas suUper postpanamax y una secuencia corta de 246

movimientos para trabajar con gria postpanamax.

Con la secuencia de trabajo planteada estimamos poder finalizar operaciones en

cuatro jornadas con un rendimiento medio de 33 movs/hora.
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8.5 Elaboracion plano de carga

Finalmente confeccionamos el plano de carga en base a la distribucion de los

contenedores de exportacién en explanada y secuencia de trabajo establecida.

Figura 44: Plano general de carga MV APL SOUTHAMPTON. Fuente: APMT Barcelona

Con el plano de carga montado, generamos un “baplie” que enviaremos al operador
del buque para su revision y aprobacién. En el caso de este buque el operador reside
en la ciudad de Londres por lo que debemos tener en cuenta el cambio horario cuando
contactemos con él. Una vez recibida la respuesta del operador, actualizamos el

fichero y nos personamos a bordo para la revision final con el primer oficial.

Con el plano de estiba aprobado por el buque, procedemos a la impresién y entrega

de los planos de carga a las manos portuarias contratadas.

Durante el transcurso de las operaciones observamos que los rendimientos obtenidos
se ajustan a lo esperado, pudiendo proceder con la contratacion de las manos
previstas en las jornadas de noche y madrugada para finalizar operaciones a las
06:30 del 30/04/2017 trinca de contenedores en cubierta incluida.
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8.6 Desarrollo de las operaciones e incidencias operativas

Las incidencias detectadas en esta operativa fueron las siguientes:

IMO sin autorizar a la descarga tuvo que ser remocionado a bordo hasta que
finalmente fue posible su descarga al ser autorizado por APB.

Se incurrieron en demoras a causa de “twistlocks” en mal estado que
precisaron del uso de la cesta de destrinca para acceder a la estiba afectada y
proceder con su apertura.

Existieron varias averias de grda que no requirieron cambio de maquinaria al
solventarse en menos de una hora, pudiendo asi seguir la secuencia planteada.
Durante las operaciones, este buque recibi6 manos adicionales a las
inicialmente contratadas, procedentes de buques que finalizaron operaciones
antes de la finalizacién de la jornada y que pudieron trabajar en la secuencia

de proa, contribuyendo a poder finalizar operaciones dentro del plazo previsto.

Por ultimo y a modo aclaratorio, comentar que la estructura y organizacién del

departamento de operaciones de una terminal de contenedores no estd

estandarizada y cada organizacién presenta un organigrama u otro en base al nUmero

anual de escalas y movimientos de contenedores (TEUS) y las distintas aplicaciones

informaticas disponibles y utilizadas por cada operador para la explotacion del muelle

concesionado. Por lo que el desarrollo de los procedimientos aplicados antes, durante

y al finalizar la operativa de un buque portacontenedores en terminal que se hacen

constar en el presente trabajo, estan inspirados en los conocimientos y experiencias

propias del autor.

O
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Capitulo 9. CONCLUSIONES

9.1 Necesidad de trabajar con listas cerradas

Durante el proceso mediante el cual la terminal de contenedores recibe y procesa
toda la informacidn que precisa para elaborar los planos de descarga y carga que le
permiten planificar las operaciones de todos los buques previstos a trabajar en sus
instalaciones, nos encontramos que la rigidez en los plazos establecidos para la
elaboracion y envio de toda esta documentacién, no siempre se respeta y se
anteponen los intereses comerciales sobre los operativos, provocando que la terminal
no pueda dar por cerrado un buque/escala al no cumplirse con el “closing time”
acordado, viéndose en la obligacién de modificar estibas incluso con las operaciones

ya iniciadas.

El origen de esta incidencia radica en el envio por parte de los diferentes “partners”
que conforman los servicios que operan en terminal, de listas de carga con
contenedores que no se encuentran despachados por la aduana o que carecen de
toda la documentacion necesaria para poder embarcar y también de contenedores
que, en el momento de iniciar la preparacion de las operaciones, no se encuentran

en terminal.

Para evitar trabajar con listas de carga no confirmadas, la terminal establece un
“closing time” a partir del cual no acepta ninguna modificacién ni adicidén en las listas
de carga dando por cerrado el buque. Este “closing time” se sitla a partir de las seis

horas anteriores al inicio de las operaciones.

Establecer un “closing time” es muy importante para la terminal, ya que le permite
preparar las operaciones con tiempo suficiente y cerrar el plano de carga con el
operador y el primer oficial del buque al inicio de las operaciones, facilitando el

transcurso de la mismas respetando las secuencias de trabajo asignadas a cada grua.

A pesar de que el establecer un “closing time” redunda positivamente en todas las
partes con intereses en las operaciones (Buque, terminal y operador), los intereses
comerciales propios del transporte internacional de contenedores pueden provocar
modificaciones en las listas y planos de carga una vez iniciadas las operaciones

provocando demoras en la operativa.
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9.2 Rol del primer oficial y capitan como ualtimos responsables de la
seguridad del buque

El trafico maritimo de contenedores se caracteriza en la actualidad por el alto grado
de especializacion de todas las areas que lo componen. Las terminales mas modernas
disponen de medios mecanicos completamente automatizados capaces de mover los
contenedores y gestionar la explanada mediante un software desarrollada en
exclusiva para cada instalacién portuaria. Los buques portacontenedores que han
salido de astillero recientemente estan equipados con sofisticados sistemas “Anti-
heeling” capaces de mantener el buque adrizado durante todo el desarrollo de las
operativas. Son buques con una capacidad de carga cada vez mayor, por el momento,
hasta 20000 TEUS de capacidad, tripulados por un maximo de 20 personas, gracias
a la gran cantidad de sistemas automatizados que permiten la navegacién y la

operativa en puerto con tripulaciones minimas.

Que las lineas maritimas puedan ofrecer y garantizar un servicio puntual y acorde a
las necesidades de sus clientes, no depende Unicamente de que los rendimientos
operativos proporcionados por todos los operadores que componen la rotacién del

|\\

servicio se ajusten al “schedule” planteado, si no que precisan que sus buques estén
tripulados por profesionales capaces y comprometidos con su trabajo, conscientes de
la necesidad de tener su buque en unas condiciones operativas éptimas que permitan

cumplir con los objetivos planteados por la naviera.

Para ello, las tripulaciones se caracterizan por tener un alto grado de especializacion
en todas y cada una de las tareas que son necesarias para la navegacion y las
operaciones portuarias. En el caso de la operativa en puerto, el primer oficial es el
encargado de garantizar que su buque se encontrara en unas condiciones de

navegabilidad 6ptimas una vez hayan concluido las operaciones en puerto.

El primer oficial dispone a bordo de un equipo informatico Unica y exclusivamente
dedicado a procesar y revisar los “baplies” proporcionados por el “mariner” de la
terminal permitiéndole el planteamiento de tantas simulaciones como sean precisas
hasta lograr una condicién de calados y estabilidad éptimas, respetando los limites
estructurales del buque y la normativa en materia de segregacion de mercancia IMO

y refrigerada.

Los capitanes de este tipo de buques y por ende su tripulacidon, estan sometidos a

importantes presiones por parte de sus respectivos armadores con el pretexto de
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hacer cumplir siempre y en todo caso el “schedule” previsto. Es de vital importancia
por el bien de su tripulacién y por lo tanto del buque, que el capitan pueda confiar
en sus oficiales y no descargue sobre ellos las presiones que él pueda recibir por
parte de sus principales. Debe mantener a bordo una atmdsfera respirable dentro del
gran conflicto de intereses en los que se encuentran envueltos, haciendo prevalecer
la seguridad a bordo tomando decisiones importantes entra las que se encuentra la
cancelacién de un determinado numero de toneladas al no poder zarpar en
condiciones de navegabilidad seguras por exceso de carga prevista, conseguir
cumplir rigurosamente con la segregacion de mercancia peligrosa a bordo
modificando la posicién proporcionada por el operador si asi lo considera su primer
oficial o cancelar el embarque de cualquier contenedor que presente dafios
estructurales que comprometan la estiba a bordo, entre otras incidencias que puedan

acaecer a bordo y que requieran una toma de decisiones clara y concisa.
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9.3 Intercambio de informacion fluido y veraz

En un negocio cuya maxima prioridad es la de cumplir con el “schedule” establecido
por los operadores maritimos para cada uno de los servicios que gestionan, y ademas
gue se haga minimizando al maximo los gastos que ello conlleva:

- Combustible (Navegando en Eco-speed)

- Tasas portuarias (Reduciendo tiempo de atraque)

Esta premisa convierte en obligatorio que los plazos establecidos para el envio y
procesamiento de toda la informacién necesaria para plantear las operaciones en
puerto, sea respetado escrupulosamente por todas las partes implicadas en las
operaciones. Un correcto y veraz intercambio de informacién se vuelve trascendental
para plantear una operativa que se ajuste a las necesidades del operador de buque

y terminal.

En el caso del puerto de Barcelona y la proximidad entre los puertos que componen
la rotacion mediterrdnea de los servicios que escalan en la ciudad condal, con
navegaciones de maximo veinticuatro horas para los buques procedentes de Génova,
diez horas para los buques procedentes de Valencia o Fos e incluso de menos de tres
horas para los buques procedentes de Tarragona, reduce de una manera muy
importante los plazos para el intercambio de toda la informacidon y que ésta pueda
ser procesada en tiempo y forma adecuados para preparar las operaciones con
tiempo suficiente. De ahi la importancia de que todas las partes respeten los
correspondientes “Closing Times” establecidos para el envio de las listas de descarga

y carga, “baplie” de llegada e instrucciones de carga.
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9.4 Encaje de las sociedades de estiba en las operaciones

La figura del estibador es clave en el actual modelo de explotacion portuario espaiol.
Todas las empresas dedicadas a la estiba y desestiba no tienen otra opcién que
contratar al personal portuario perteneciente a las sociedades de estiba establecidas
en los puertos del estado, para manejar su maquinaria y manipular la mercancia en

los muelles concesionados.

La relacion laboral entre la terminal y el estibador esta sujeta a un estricto convenio
gue limita de manera muy sensible la gestién que del personal estibador contratado
por las terminales, éstas pueden realizar en lo que a las tareas asignadas a cada

portuario se refiere.

El sistema de contratacion de personal portuario no estd estandarizado a nivel
estatal, presentando distintas variaciones en cuanto al horario y numero de
contrataciones diarias que se celebran en los puertos. En estas contrataciones todas
las terminales realizan el pedido de personal que precisan para afrontar las

operaciones terrestres y maritimas previstas a doce horas vista.

En la contratacién se asigna a cada estibador una tarea concreta dentro de la
operativa (Terrestre y maritima) y en funcién de su especialidad (manipulante de
vancarrier, grua portico, reach-stacker, transtainer, etc.). Y una vez finalizada y
confirmada dicha contratacion, la terminal no puede realizar modificaciones a
posteriori, teniendo que esperar a la siguiente contratacién para ajustar su pedido a

las necesidades operativas previstas.

CONVENIO COLECTIVO PARA LA
REGULACION DE LAS RELACIONES
LABORALES DEL SECTOR
PORTUARIO DE LA PROVINCIA DE
BARCELONA

Figura 45: Ejemplar Convenio Estibador para la provincia de Barcelona. Fuente: ESTIBARNA
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Este marco de contratacion y gestidon del personal estibador ha sido condenado por
la Unién Europea al considerarlo un monopolio, obligando al estado espafiol a
modificar en el menor plazo de tiempo previsto el “statu quo” del que goza en la
actualidad el colectivo estibador, con el objeto de liberalizar el sector permitiendo a
las empresas estibadoras poder contratar, formar y gestionar su propio personal sin
tener la obligacion de tener que acudir a las sociedades de estiba tal y como estan

planteadas hasta este momento.

Se trata de un proceso largo y laborioso no exento de polémica que esta afectando y
afectara en los proximos meses al normal funcionamiento de los puertos del estado
y por lo tanto a la economia del pais, debido a la gran dependencia que del trafico

maritimo tienen todas las exportaciones e importaciones del estado espafol.
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. SECRETARIA DEESTADO DE * -

»  INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y -
VWIENDA o o
 SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTE
MINISTERIO R
DE FOMENTO DIRECCION GENERAL
DE LA MARINA MERCANTE

RESOLUCION DE 15 DE JUNIO DE 2016, DEL DIRECTOR GENERAL DE LA MARINA
MERCANTE, RELATIVA A LA VERIFICACION DE LA MASA BRUTA DE LOS CONTENEDORES.

ANTECEDENTES DE HECHO

El Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), en
su reunién de 21 de noviembre de 2014, correspondiente al 94° periodo de sesiones, adopté
una serie de enmiendas a distintos capitulos del anexo al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio SOLAS), las cuales figuran en la
Resolucion MSC.380 (94) de dicho Comité de la OMI y entraran en vigor el 1 de julio de
2016.

Una de las aludidas enmiendas afecta a la regla 2, Informacién sobre la carga, de la Parte A,
sobre disposiciones generales, del Capitulo VI, sobre Transporte de cargas y combustible
liquido, del SOLAS. De acuerdo con esta enmienda, a la citada regla se le afiaden tres
nuevos parrafos que, sucintamente, imponen al expedidor de determinados contenedores la
obligacion de verificar la masa de aquéllos por uno de los dos métodos descritos en el
primero de los nuevos parrafos (parrafo 4), la de asegurar que la masa bruta asi verificada
conste en el documento de expedicion que se presentard al Capitan del buque o a su
representante y al representante de la terminal con antelacion suficiente para elaborar el
plano de estiba (parrafo 5); y, por tltimo, la prohibicién de embarcar un contenedor lleno cuya
masa bruta verificada no se indique en el documento de expedicién y no haya sido obtenida
por el Capitan o su representante y el representante de la terminal (parrafo 6).

Las normas que, en sintesis, acabamos de exponer requieren la aplicacion de determinadas
medidas que atiendan a concretar varios de sus elementos como son, entre otros, la
certificacion de los dos posibles métodos de pesaje y del calibrado de los instrumentos de
medida, los lugares y momentos en que el pesaje puede llevarse a cabo, las formalidades
requeridas para la documentacién y comunicacién de sus resultados; o las consecuencias de
los supuestos en que existan discrepancias entre la masa bruta declarada de un contenedor
y la posteriormente verificada, o bien entre la verificada antes de la entrega de un contenedor
a la terminal portuaria y la obtenida al pesarse el contenedor en esa instalacién. Estos y los
demas aspectos que requieren de una actuacién concreta estan, no obstante, recogidos en
las Directrices relativas a la masa bruta verificada de los contenedores con carga, aprobadas
por el MSC en su 93° periodo de sesiones (14 a 23 de mayo de 2014), que se contienen en
la Circular 1475, de 9 de junio de 2014, de dicho Comité de la OMI, y a las cuales se remite,
en su redaccién enmendada, la regla 2 del Capitulo VI del SOLAS, para su correcta y
efectiva implantacion.

Las directrices eminentemente técnicas de la Circular citada y demas Resoluciones
aprobadas en el seno de la OMI han aconsejado la aplicacién de la disposicién adicional
tercera del Real Decreto 800/2011, de 10 de junio, por el que se regula la investigacion de
los accidentes e incidentes maritimos y la Comision permanente de investigacion de
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accidentes e incidentes maritimos, que dice: "Se autoriza al Director General de la Marina
Mercante a aplicar las Resoluciones de los diversos Comités de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), con la finalidad de armonizar criterios de interpretacion en materia de
seguridad maritima, de la navegacién, de la vida humana en la mar y de prevencion y lucha
contra la contaminacién marina”.

En su virtud

RESUELVO:

Primero.- Objeto de la resolucién.

La presente resolucion tiene por objeto aplicar las prescripciones del Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio SOLAS) 1974, relativas a la
masa bruta verificada de los contenedores, de conformidad con las enmiendas al Capitulo VI
de dicho Convenio adoptadas, en el seno de la Organizacién Maritima Internacional (OMI),
mediante la Resolucion MSC.380 (94), dando cauce al enfoque comun que, para su
implantacién, cumplimiento e interpretacion, se contiene en las Directrices relativas a la masa
bruta verificada de los contenedores con carga, aprobadas por dicho Comité de la OMI a
través de su Circular MSC.1/Circ.1475.

Segundo.- Ambito de aplicacién.

Las prescripciones relativas a la verificacion de la masa bruta de los contenedores llenos se
aplicaran a todos los contenedores que se rigen por el Convenio Internacional sobre la
Seguridad de los Contenedores, 1972 (Convenio CSC) y que hayan de estibarse a bordo de
un buque sujeto al Capitulo VI, sobre Transporte de cargas y combustible liquido, del
Convenio SOLAS.

Dichas prescripciones no se aplicaran a los contenedores que hayan de estibarse a bordo de
un buque para efectuar un viaje que discurra enteramente entre puertos nacionales.

Tercero.- Excepciones.

Las prescripciones a las que se refiere el apartado anterior no se aplicaran a los
contenedores que se transporten sobre un chasis o en un remolque cuando dichos
contenedores sean conducidos a o desde un buque de transbordo rodado que efectue viajes
internacionales cortos, seglin las definiciones que figuran en la regla III/3 (regla 3 del
Capitulo 111} del Convenio SOLAS.

Cuarto.- Definiciones.
1. Expedidor: persona fisica o persona juridica mencionada en el conocimiento de
embarque o en la carta de porte maritimo o documento de transporte multimodal
equivalente (por ejemplo, un conocimiento de embarque “directo”) como expedidor y/o
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la persona que haya concertado (0 en cuyo nombre o por cuenta de la cual se haya
concertado) un contrato de transporte de mercancias con una companiia naviera.

2. Terminal maritima de mercancias: instalacién destinada a realizar la transferencia
de mercancias entre los modos maritimo y terrestre, o el transito y trasbordo
maritimos, que puede incluir superficies anejas para el depésito o almacenamiento
temporal de las mercancias y los elementos de transporte, asi como para su
ordenacion y control.

3. Representante de la terminal maritima de mercancias: persona que actia en
nombre de la entidad o persona juridica definida anteriormente como terminal
maritima de mercancias.

4. Elementos de la carga: carga, en el sentido que tiene esta palabra en el Convenio
CSC, a saber, bienes, productos, mercancias, liquidos, gases, solidos y articulos de
cualquier clase transportados en los contenedores en virtud de un contrato de
transporte. Sin embargo, el equipo y suministros del buque, incluidas las piezas de
respeto y los pertrechos, transportadas en contenedores, no se consideran carga.

5. Masa bruta: suma de la masa de la tara del contenedor y las masas de todos los
bultos y elementos de la carga, afiadiendo las paletas, la madera de estiba y demas
material de embalaje/envasado y de sujecién que se carguen en el contenedor.

6. Masa de la tara: masa de un contenedor vacio, que no contiene ninglin bulto,
elemento de la carga, paleta, madera de estiba ni ningn material de
embalaje/envasado o sujecion.

7. Masa Bruta Verificada (VGM): masa bruta total de un contenedor lleno obtenida
mediante uno de los métodos descritos en el apartado noveno de la presente
resolucién.

8. Contenedor: un elemento de equipo de transporte de caracter permanente y, por
tanto, suficientemente resistente para permitir su empleo repetido; especialmente
ideado para facilitar el transporte de mercancias, por uno o varios medios de
transporte, sin manipulacién intermedia de la carga; construido de manera que pueda
sujetarse y/o manipularse facilmente, con cantoneras para ese fin; y de un tamafio tal
que la superficie delimitada por las cuatro esquinas inferiores exteriores sea:

a) por lo menos de 14 m? (150 pies cuadrados); o
b) por lo menos de 7 m 2 (75 pies cuadrados), si lleva cantoneras superiores.

9. Contenedor lleno: el contenedor definido anteriormente, cargado, rellenado o
completado, total o parcialmente, de liquidos, gases, sélidos, bulto y elementos de la
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carga, como las paletas, la madera de estiba y demas material de embalaje/envasado
0 sujecion.

Quinto.- Principios fundamentales que rigen la verificacién de la masa bruta de los
contenedores llenos y su posterior embarque en un buque.

1. La responsabilidad de obtener, documentar y transmitir la masa bruta verificada de un
contenedor lleno, sujeto al ambito de aplicacién de la presente resolucion corresponde
al expedidor.

2. Los contenedores llenos de bultos y elementos de la carga no se embarcaran en un
buque que se rija por las reglas del Convenio SOLAS a menos que el Capitan o su
representante y el representante de la terminal hayan obtenido, antes de su embarque
en el buque, la masa bruta real verificada del contenedor. En este caso se podran
aplicar los puntos 2 y 3 del apartado sexto.

3. En consonancia con lo dispuesto en la regla 5.5 del Capitulo VI del SOLAS, se negara
el embarque de todo contenedor cuya masa bruta verificada resulte superior a su
masa bruta maxima.

Sexto.- Prescripciones relativas a la verificacion de la masa bruta de los contenedores
llenos.

1. El expedidor debera verificar, preferentemente antes de que el contenedor se
entregue a la instalacién de una terminal maritima de mercancias, la masa bruta de un
contenedor lleno, de conformidad con alguno de los métodos que figuran en el
apartado noveno.

2. No obstante lo anterior, en los supuestos en que el contenedor llegue a la terminal sin
que el expedidor haya proporcionado la masa bruta verificada, el contenedor podra ser
admitido en la terminal maritima de mercancias pero en ningun caso dicha terminal
procedera a su embarque en el buque hasta que se haya obtenido su masa bruta
verificada.

3. En el supuesto anterior, y al objeto de que el contenedor prosiga su ruta de forma
eficaz y sin interrupciones, el Capitan del bugue o su representante y el representante
de la terminal podran obtener, en nombre del expedidor, la masa bruta verificada del
contenedor lleno. Para ello, el contenedor lieno podra pesarse en la propia terminal o
en otro sitio, seglin acuerden las partes.

4. Cuando la actividad de verificacion de la masa bruta de un contenedor se realice
dentro de la zona de servicio de un puerto de interés general, dicha actividad tendra la
naturaleza de servicio comercial de acuerdo con lo dispuesto en el Texto Refundido de
la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre.
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Séptimo.- Prescripciones relativas a la documentaciéon de la masa bruta de los
contenedores llenos.

1. Una vez verificada la masa bruta de un contenedor lieno, el expedidor debera
documentar su masa bruta verificada. Este documento podra incluirse entre las
instrucciones de transporte dadas a la compaiiia naviera, en la documentacion de
transporte multimodal o constituir un documento aparte, en todo caso con el contenido
minimo que figura en el anexo.

2. Cualquiera que sea su forma, el documento en el que se declare la masa bruta
verificada del contenedor lleno debera estar firmado por la persona fisica o juridica
que haya sido debidamente autorizada por el expedidor. La firma de dicho documento
podra ser electrénica o podra sustituirse por el nombre, en letras mayusculas, de la
persona autorizada a firmarlo.

Octavo.- Prescripciones relativas a la comunicacion de la masa bruta verificada de los
contenedores llenos.

1. Para embarcar un contenedor lleno en un buque sujeto a las disposiciones de la
presente resolucion sera necesario proporcionar la masa bruta verificada de dicho
contenedor al Capitan del buque o a su representante y al representante de la
terminal, preferiblemente por medios electronicos como el intercambio electrénico de
datos (EDI) o el tratamiento electronico de datos (EDP), y en todo caso antes del
embarque y con antelacion suficiente para que la informacion se utilice en la
elaboracion e implantacion del plano de estiba del buque.

2. Para satisfacer la obligacion anterior, el expedidor podra proporcionar la masa bruta
verificada al Capitan del buque o a su representante. De hacerlo asi, éstos deberan,
seguidamente y en todo caso antes del embarque, proporcionar la informacién relativa
a la masa bruta verificada del contenedor al representante de la terminal.

3. A los efectos anteriores, con el objeto de garantizar que la informacién proporcionada
por los expedidores sobre la masa bruta verificada del contenedor se comparte
rapidamente, el Capitan o su representante y un representante de la terminal maritima
de mercancias acordaran los términos mas eficaces para que dicha informacion se
comparta, pudiendo utilizarse los sistemas de comunicacién ya existentes para
transmitir y compartir dicha informacioén.

Noveno.- Métodos para la obtencion de la masa bruta verificada de un contenedor
lleno.

1. Para la obtencion de la masa bruta verificada de un contenedor lieno, el expedidor o la
tercera parte que aquél haya dispuesto podré:
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a) Pesar el contenedor lleno una vez concluidos la arrumazén y el sellado del
contenedor (Método 1). O bien:

b) Pesar todos los bultos y elementos de la carga, afiadiendo la masa de las
paletas, la madera de estiba y demas material de embalaje/envasado y de
sujecién que se arrume en el contenedor, y afadir la masa de la tara del
contenedor a la suma de cada masa (Método 2).

2. En el supuesto del Método 2, el responsable de llevar a cabo la verificacion del
contenedor lleno podra utilizar un método para el célculo de la masa bruta verificada,
que debera estar incluido en un sistema de gestién de calidad certificado segin
Norma ISO 9001, o estandar de calidad equivalente, con un alcance que incluya los
procesos de control y trazabilidad de la informacion del peso de los elementos del
contenedor lleno, sin excluir el control y calibracién de equipos de medida del peso de
las mercancias. La certificacion del sistema de calidad debera ser emitida por una
entidad de evaluacion de la conformidad acreditada por la Entidad Nacional de
Acreditacion (ENAC) o por otra entidad reconocida por la ENAC en el ambito de los
Acuerdos de Reconocimiento Mutuo entre organismos acreditadores nacionales.

3. Cuando sean varias las partes que arruman el contenedor, o el contenedor contenga
carga de varias partes, correspondera igualmente al expedidor asi definido en el
nimero 1 del apartado segundo obtener y documentar la masa bruta verificada del
contenedor lleno.

4. Si la masa bruta verificada del contenedor lleno se obtiene pesando el contenedor
mientras éste se encuentra en un vehiculo de carretera, la masa de la tara del
vehiculo de carretera y, cuando proceda, del tractor deberan restarse para obtener la
masa bruta verificada del contenedor lleno. Asimismo, debera restarse la masa del
combustible que se encuentre en el depdsito del tractor. Esta masa del combustible
sera determinada con la maxima precision posible.

Décimo.- Equipos de medicion.

La balanza, la bascula puente, el equipo de izada u otros dispositivos utilizados para verificar
la masa bruta del contenedor siguiendo los métodos descritos en el apartado noveno
deberan estar calibrados por un laboratorio acreditado por la Entidad Nacional de
Acreditacion (ENAC) o por otra entidad reconocida por la ENAC en el ambito de los Acuerdos
de Reconocimiento Mutuo entre organismos acreditadores nacionales. A estos efectos seran
igualmente validos los equipos calibrados o verificados por organismos autorizados para el
control metrolégico en Espara, asi como los que cumplan las normas y prescripciones
equivalentes, en materia de precisién, de los Estados donde se utilicen dichos equipos.
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Decimoprimero.- Trafico intermodal y transbordo de contenedores.

1. Los contenedores llenos transportados bajo régimen de trafico intermodal, o a bordo
de un buque no sujeto al Capitulo VI del SOLAS, que se entreguen en una terminal
maritima de mercancias, quedaran igualmente sujetos a las prescripciones de la
presente resolucion, no pudiendo ser embarcados en un buque que se rija por las
reglas del Convenio SOLAS sin que se haya verificado su masa bruta. De no haber
sido verificada, el Capitan o su representante y el representante de la terminal podran
obtenerla en nombre del expedidor. Para ello, podran aplicar lo dispuesto en los
puntos 2 y 3 del apartado sexto.

2. Cuando los contenedores llenos que se descarguen en un puerto de trasbordo hayan
sido transportados por un buque sujeto al Capitulo VI del SOLAS, tales contenedores
deben disponer previamente de la masa bruta verificada. En este supuesto, el buque
que efectie la entrega notificara a la instalacion de la terminal portuaria del puerto de
trasbordo la masa bruta verificada de cada uno de los contenedores llenos
entregados. A tales efectos, se podra utilizar sistemas de comunicacién bugue-puerto
existentes para facilitar dicha informacion segin acuerden las partes comerciales
interesadas.

Decimosegundo.- Discrepancias en la masa bruta.

1. Cuando existan discrepancias entre la masa bruta de un contenedor lleno declarada
antes de verificarse su masa bruta y su masa bruta verificada, el dato obtenido de la
masa bruta verificada prevalecera a los efectos de la presente resolucion.

2. En las discrepancias que pudieran existir entre la masa bruta verificada de un
contenedor lleno obtenida antes de la entrega del contenedor a la instalacion de la
terminal maritima de mercancias y la masa bruta verificada de ese mismo contenedor
obtenida al pesarse el contenedor en la instalacién de la terminal maritima de
mercancias, la masa bruta verificada obtenida por dicha instalacion portuaria
prevalecera a los efectos de la presente resolucion.

3. Alos efectos de este apartado, se considerara que existe discrepancia cuando:

a) La diferencia de la masa bruta obtenida en dos procesos de pesaje distintos
sea de 500 kilogramos, en mas o en menos, para contenedores cargados con
hasta 10 toneladas métricas.

b) La diferencia de la masa bruta obtenida en dos procesos de pesaje distintos

suponga un porcentaje distinto del 5%, en mas o en menos, para contenedores
que superen las 10 toneladas métricas.
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Decimotercero.- Aplicabilidad.

Las disposiciones de esta resolucion, que sustituye a cualquier otra anterior sobre este
mismo contenido, se aplicaran a los contenedores llenos que sean expedidos desde el dia 1
de julio de 2016 en adelante. Por tanto, no se aplicara a los contenedores que, habiendo sido
expedidos con anterioridad, y aun cuando todavia no hayan sido embarcados a bordo de un
buque sujeto al Capitulo VI del SOLAS, se encuentren en transito a partir de esa fecha.

Decimocuarto.- Recursos.

Contra esta Resolucion, que no pone fin a la via administrativa, y en virtud de lo establecido
en los articulos 114 y concordantes de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun
LRJPAC, puede interponerse recurso de alzada, en el plazo de un mes, ante la Secretaria
General de Transporte del Departamento.

En Madrid, a ¢35 de junio de 2016

EL DIRECTOR GENERA MARINA MERCANTE
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ANEXO

CONTENIDO MINIMO DE LOS DOCUMENTOS A QUE SE REFIERE EL NUMERO 1 DEL
APARTADO SEPTIMO DE ESTA RESOLUCION:

1. Nombre y domicilio del expedidor. Si la verificacion es realizada por un tercero en
nombre del expedidor se indicara el nombre y domicilio de uno y otro.

2. Masa bruta verificada del contenedor lleno, en kilogramos (kg), y precedida por las
siglas VGM.

3. Método de obtencién de la masa bruta.

4. Nombre y firma (firma electrénica o nombre en letras mayuGsculas) de la persona fisica
o juridica que expide el documento.

5. Fechay lugar de la expedicion del documento.

NOTA 1: La mera omisién de consignar los datos numerados 3 y 5 no impedira, por si
misma, el embarque del contenedor.

NOTA 2: Se aceptara como informacion equivalente al nombre y domicilio del expedidor
0, en su caso, del tercero que realice la verificacion en nombre de aquél, cualquier otro
dato que permita la inmediata e inequivoca identificaciéon de uno u otro, y de sus
correspondientes domicilios.

NOTA 3: La indicacién del VGM constituye implicitamente una declaracion responsable
sobre los siguientes extremos:

a) En el supuesto de haberse empleado el Método n° 2, el sistema de medicion
cumple los requisitos que figuran en el nimero 2 del apartado noveno de esta
resolucion.

b) Identificacién y trazabilidad del equipo de medicion, y de su cumplimiento con los
requisitos del apartado décimo de esta resolucion.
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