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RESUMEN 

A fin de documentar al lector y el sector sobre el trabajo que se realiza en la Marina 

Mercante, se pone a disposición un estudio que abarca el ámbito de trabajo marítimo-

terrestre. Este puede ser desempeñado con diversas titulaciones, una de ellas la 

impartida en la Universidad de La Laguna, sección de Náutica y Transporte Marítimo. 

El método empleado ha sido, por un lado, trabajando de primera mano en la Terminal 

como patrón-operario, por otro, estando embarcado como alumno en prácticas en 

buque petro-químico y, además, se ha podido disponer de información adquirida a 

través de profesionales con experiencia y con la cualificación necesaria para compartir 

sus conocimientos, así como de libros y manuales oficiales para desempeñar este tipo 

de operaciones.  

Los resultados y conclusiones más relevantes destacan que, gracias a la titulación 

que obtenemos, podremos ser capaces de movernos en un ámbito de trabajo muy 

amplio, desde trabajar en tierra hasta operar en un buque de grandes dimensiones y 

en diversas terminales. Lo importante es adquirir conocimientos y no detener ese 

proceso, siempre evolucionar e intentar estar al día ya que es una profesión que 

entraña grandes riesgos. El trabajo para realizar una carga o descarga de combustible 

debe ser meticuloso y hace falta de mucha experiencia para ser llevado a cabo. Esta 

Terminal es un gran ejemplo de ello, destacada por su historia a lo largo del tiempo 

operando con este tipo de buques. 

 

Palabras claves: Meteorología, legislación marítima, maniobra y estiba, transportes 

marítimos especiales, operaciones portuarias, seguridad y contaminación marina. 

 

 

  



 

 

 

ABSTRACT 

In order to document the reader and the sector about the work carried out in the 

Maritime Merchant, a study that covers the field of maritime-shore work is made 

available. This can be aviable with different qualifications, one of them being the taught 

at the University of La Laguna, Nautical and Maritime Transport section.  

The method followed has been on the one hand, working at the Terminal as a skipper-

operator and, on the other hand, embarked with internship status as deck cadet 

onboard a petrochemical ship. Also, the gathering of information obtained through 

proffesionals with the necessary qualification to share their knowledge as well as 

official books and manuals to carry out this type of operations.  

The most relevant results and conclusions highlight that, the degree that we achieve, 

will be able to move in a very wide range, from working on shore to operating on a big 

LOA ship or at any terminals. The important thing is to acquire knowledges and not 

stop doing it process, always evolve and try to keep updated every day because it is a 

profession that carries great risks. The work to perform a loading or unloading of fuel 

must be meticulous and it takes a lot of experience to do it. This Terminal is a great 

example of this highlighted by its history over time operating with this type of vessels.  

 

Keywords: Meteorology, maritime legislation, maneuvers and stowage, special 

maritime transport, port operations, security and pollution. 
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1 HISTORIA 

El papel de Cepsa en el sector mundial del petróleo es resultado de una estrategia 

comercial y empresarial dirigida principalmente a los mercados internacionales desde 

su constitución.  

En 1930, cuando comenzó su producción, la mayoría de sus activos estaban ubicados 

fuera del territorio español. Ya entonces, las compañías extranjeras se encontraban 

entre sus principales clientes. El servicio de suministro a navieras extranjeras, la 

exportación, producción por cuenta ajena, apertura de filiales en el extranjero y 

contratos internacionales le sirvieron como vías para su consolidación como empresa 

internacional. 

La ideología política del nacionalismo económico desarrollada por la dictadura de 

Miguel Primo de Rivera era el contexto histórico durante el cual se creó Cepsa. Esa 

ideología buscaba la autosuficiencia, la limitación del capital extranjero, el deseo de 

controlar la comercialización de recursos de valor estratégico y las necesidades de 

una hacienda deficitaria, llevó a la creación del Monopolio de Petróleos en España 

mediante el Real Decreto de 26 de junio de 1927. Este R.D. establecía el monopolio 

del Estado sobre las manipulaciones, la importación, almacenaje, distribución y venta 

de los minerales combustibles en estado líquido y de sus derivados en la península y 

Baleares. 

Apoyándose en este Real Decreto, en octubre de 1927 el gobierno adjudicó el 

arrendamiento de este monopolio a un consorcio bancario que tomó el nombre de 

Campsa, la cual entró en funcionamiento en enero de 1928. 

A finales de 1929, la arrendataria del monopolio, Campsa, se negaba a la idea de 

asumir el refinado. Su justificación era que el consumo de petróleos en España era 

escaso y geográficamente disperso además de muy concentrado en torno a derivados 

ligeros. Por esa fecha se estima que el consumo de la península y baleares era de 

unas 410 mil toneladas de las que el cincuenta por ciento eran gasolinas. 

Mientras aún estaba sobre la mesa el debate sobre la instalación de una refinería en 

terreno peninsular, fue el Banco de Cataluña, de forma conjunta con otros socios 

bancarios, quien decidió constituir Cepsa ese mismo año. 
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El Consejo de Ministros sacó a concurso mediante Decreto la instalación de una 

refinería en la zona franca de Barcelona. Esta refinería debía permitir la refinación de 

todas las clases de petróleos y tener una capacidad de refinado de 200 mil toneladas 

al año, pero nadie se presentó a concurso. 

Fue Juan Lliso, quien era técnico de Cepsa, quien transmitió al consejo de la 

administración directiva de la compañía privada, la propuesta para la industria refinera: 

la construcción de una refinería en Tenerife. 

La refinería tendría una capacidad productiva de 250.000 toneladas al año, mayor a 

la señala por el Consejo de Ministros. 

Cabe señalar que, durante el periodo de la Segunda Guerra Mundial, las restricciones 

a las importaciones limitaron la producción de la refinería. 

Para entender por qué se eligió la ciudad de Santa Cruz de Tenerife como enclave de 

la sede de la actividad industrial hay que tener en cuenta, en primer lugar, que se 

encontraba institucionalmente dentro de lo que se consideraba cómo Puerto Franco. 

El régimen de franquicias suponía que la salida o entrada de mercancía en los puertos 

de las Islas Canarias (materias primas, productos elaborados, maquinaria…) quedaba 

exenta de pago de Arancel aduanero. Y el establecimiento de cualquier monopolio en 

el archipiélago quedaba, además, excluido. 

En segundo lugar, se debe atender al hecho de que Canarias era centro de las rutas 

internacionales del comercio del petróleo hasta, por lo menos, finales de la Segunda 

Guerra Mundial. 

Las islas eran lugar de obligado paso en la ruta de buena parte de la flota petrolera 

del mundo. La situación del archipiélago en el Océano Atlántico era área principal de 

tránsito para la flota mundial y desde finales del siglo XIX, los puertos canarios estaban 

reconocidos internacionalmente como lugar de avituallamiento. La flota británica era 

una de sus clientes más frecuentes. 

Una vez se decidió la ubicación de la refinería, las obras de construcción del recinto 

industrial se llevaron a cabo rápidamente. La empresa norteamericana Bethelhem 

Steel Co., que llevaría a cabo el montaje, llegó en abril de 1930. La instalación, que 

tendría una capacidad de producción de 250 mil toneladas al año, supuso un coste de 

20,8 millones de pesetas. 
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En ese mismo año, a finales de noviembre, se pudieron suministrar los primeros 

derivados petrolíferos de propia elaboración para buques nacionales y extranjeros. 

Según las limitaciones impuestas por el monopolio del petróleo y los propósitos 

reflejados en las primeras memorias de Cepsa, el plan de la empresa era en primer 

lugar, cumplir lo contratado con Campsa, después, suministrar a los buques en ruta 

de tránsito a la vez que hacerse con el mercado local y por último, darle salida a los 

excedentes en los mercados de África y Portugal. 

El cambio en el panorama político debido a la caída del régimen de Primo de Rivera 

y la proclamación de la Segunda República provocó la transformación de algunas de 

las condiciones contractuales con Campsa. Con este cambio la continuidad de la 

relación entre ambas compañías ya no estaba clara. El territorio insular donde la 

refinería estaba produciendo desde 1930 quedaba en suspenso y reaparecía la 

posibilidad de que las Islas Canarias quedasen incluidas en el área bajo influencia del 

monopolio del petróleo. Y las cosas se llegaron a complicar aún más con la Segunda 

Guerra Mundial ya que, durante los años 1943 y 1944, estaba prohibido suministrar a 

ningún buque extranjero.  

Pasados los conflictos, el tráfico marítimo en el atlántico se recuperó en gran medida 

y el avituallamiento a buques de bandera extranjera empezó a recuperarse. A pesar 

de la política de autosuficiencia del régimen franquista y la escasez de recursos 

energéticos que soportaba la economía del país hasta entrada la década de los 50, el 

suministro de derivados del petróleo a los buques suponía un importante volumen de 

ingresos que en aquel momento eran un bien escaso y necesario. 

Es reseñable el hecho de que existía cierta afinidad entre los propietarios de la 

compañía y el nuevo régimen de Francisco Franco y que esto llevó a la compañía a 

disfrutar de un mayor acceso al mercado interior del país. Permitiéndole a Cepsa, 

entre otras cosas, la prospección del subsuelo español y su exploración. 

En la década de los años cincuenta se produjo la ampliación y renovación de la 

refinería de Tenerife con asesoramiento técnico de compañías de Norteamérica. La 

transferencia tecnológica en un mercado cada vez más internacional concedió a 

Cepsa la oportunidad de ser pionera en Europa en cuanto a la introducción de ciertas 

técnicas. El comienzo de la producción de productos aromáticos (bencenos, 

toluenos…) desde Tenerife supuso el primer paso hacia el negocio que habría de 
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convertirse a finales de los años sesenta y tras la construcción de la refinería de 

Algeciras, en un pilar importante para la compañía. 

Fue en esa misma década cuando se trasladó a la zona conocida como La Hondura 

las operaciones de carga y descarga de los buques que venían a operar a la refinería 

de Tenerife. Construyéndose un muelle de 118 metros, alejando así la actividad 

petrolífera del puerto de la ciudad y dándose origen al terminal marítimo que hoy en 

día se compone de dicho muelle con capacidad para buques de hasta 10.000 DWT, 

unos duques de alba para buques de hasta 40.000 DWT y un campo de boyas para 

buque de hasta 160.000 DWT. 

En la década de los años setenta, la crisis energética puso freno a la expansión de la 

compañía. Cepsa tuvo que afrontar una reconversión que afectó al modelo industrial 

establecido en Tenerife, el cuál acabó centrándose en las operaciones de bunkering 

y exportación y en el mercado insular, reduciéndose a 4 millones de toneladas por año 

su producción. 

En los años ochenta se volvió a vivir un empuje al mercado exterior con la inversión 

de capital foráneo. Primero en el 88 con la compra de un 10% de las acciones de 

Cepsa por parte de una empresa originaria de Abu Dhabi y posteriormente en 1990 

con la adquisición del 20,5% del capital social por la francesa Elf Aquitanie. Es a partir 

de ese momento cuando el área de la petroquímica y la exploración serán las 

protagonistas de la expansión de la compañía, habiendo quedado ya consolidada en 

el sector del bunkering. 

El negocio de suministros a la navegación que dio a conocer internacionalmente en 

los mercados exteriores los combustibles marinos elaborados por Cepsa ha 

favorecido su posición de liderazgo en el sector. 

En la actualidad, parece que la vida de la refinería de Tenerife y su terminal marítimo 

llega a su fin. El ayuntamiento de la ciudad y Cepsa han acordado el 

desmantelamiento de las instalaciones bajo el plan “Santa Cruz verde 2030” que 

devolverá a la ciudad los 500.000 metros cuadrados que ocupa la refinería. Dicho 

proceso se espera que culmine no más tarde de 2030. 
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2 METEOROLOGÍA EN CANARIAS 

Por todos es sabido que las Islas Canarias albergan gran cantidad de microclimas. 

Estamos hablando pues de un enclave con un clima muy característico, sin igual en 

todo el territorio nacional. Esto es debido a múltiples factores geográficos y 

atmosféricos. 

Uno de esos factores es su ubicación, con una latitud de 28º26´57´´N y una longitud 

de 016º15´50.5´´W este lugar queda muy próximo al trópico de Cáncer, quedando a 

medio camino entre la zona templada y la tropical. Sería fácil concluir que por 

encontrarse en esa ubicación y por su proximidad a la costa africana, el clima debería 

ser bastante cálido y seco. Sin embargo, las Islas Canarias gozan de una temperatura 

media a nivel del mar de entre 20º y 23º aproximadamente. Esto es debido a la 

presencia de los vientos alisios, sobre todo en los meses de verano cuando el 

anticiclón de las Azores está al norte, que soplan desde el noreste aportando una 

corriente de aire fresco y húmedo. Estos vientos proceden de la periferia este y sureste 

del anticiclón, que en invierno se desplaza hacia el sur, quedando su centro de altas 

presiones más próximo al archipiélago canario, dejando de ser entonces tan 

frecuentes los alisios en estas islas. Se muestran unos ejemplos a continuación. 

 

 

      Ilustración 1. Anticiclón de las Azores. Enero 2018.             Ilustración 2. Anticiclón de las Azores. Julio 2018. 

 

La ubicación del terminal marítimo goza de bastante protección frente a estos fuertes 

vientos ya que, debido a la morfología de la isla, el macizo rocoso de Anaga hace las 

veces de escudo. Esto supone una ventaja durante la mayor parte del año ya que 
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permite realizar las operaciones comerciales sin contratiempos, pero conlleva a su vez 

una enorme desventaja cuando soplan vientos de componente sur. 

Estos vientos del sur no se presentan con demasiada frecuencia y cuando lo hacen, 

no persisten más allá de entre 1 y 7 días, sin embargo, suponen una gran amenaza 

ya que el terminal marítimo tiene orientación sur y contra estos vientos no dispone de 

barrera o escudo alguno de protección, ni artificiales ni naturales. 

De forma semejante se comportan las corrientes marinas que bañan a este 

archipiélago. La corriente del Golfo, tras su paso por el Atlántico, se divide en dos 

direcciones, hacia el norte y hacia el sur. Ésta última adopta el nombre de “Corriente 

de Canarias” ya que, a su paso por las islas y la costa noroccidental de África, se ve 

afectada por un efecto provocado por los vientos alisios llamado “afloramiento de 

aguas profundas frías” o “Upwelling” que arrastran hacia el oeste la capa de agua 

superficial dejando emerger aguas de capas inferiores. Sus aguas se ven enriquecidas 

por nutrientes y su temperatura es ahora más baja, distinguiéndose así del flujo 

original. Cómo vemos, la corriente marina predominante de esta zona proviene del 

norte, pero en determinadas ocasiones puede darse la situación opuesta a nivel local. 

Cuando esto ocurre, se genera una situación de riesgo de forma similar a cuando se 

presentan vientos de componente sur. 

En cuanto a las mareas, podemos mencionar que tienen una duración aproximada de 

6 horas, produciéndose así dos pleamares y dos bajamares cada 24h 

aproximadamente y una amplitud que puede llegar a superar los dos metros. A efectos 

prácticos, las sondas no son un dato de gran importancia para el personal operativo 

del terminal marítimo, pero sí lo será para la tripulación de los buques ya que deben 

tener en cuenta el espacio bajo la quilla cuando alteren su condición de carga o 

asiento. 

 

Ilustración 3. Anuario de mareas para Sta. Cruz de Tenerife. 
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2.1 OPERATIVIDAD 

Este terminal marítimo se puede ver afectado por las condiciones meteorológicas, 

como hemos anticipado anteriormente. Será el Loading Master (capitán de carga del 

terminal) en conjunto con los prácticos del puerto las figuras responsables de 

determinar si el terminal se encuentra operativo o no (abierto o cerrado). 

Es una decisión que no se puede tomar a la ligera ya que si se generan retrasos 

injustificados en los plazos de tiempo que tienen las compañías fletadoras de los 

buques para realizar sus operaciones de carga o descarga (“tiempo de plancha” o 

“laydays and cancelling”) establecido en el “Charter Party”, éstas pueden generar 

“cartas de protesta” hacia el terminal para hacerle responsable de la demora y, por 

consiguiente, de pagar la indemnización económica que hubiesen acordado entre 

fletador y fletante. 

Veamos cuales son las limitaciones meteorológicas, los equipos de los que dispone 

el terminal marítimo, fuentes de información y algunos ejemplos de las condiciones 

meteorológicas más relevantes. 

2.1.1 EQUIPOS METEOROLÓGICOS 

El terminal marítimo de la refinería de Cepsa dispone de dos dispositivos para la 

lectura del viento local en tiempo real: un anemómetro y una manga de viento. 

2.1.2 ANEMÓMETRO 

Se encuentra ubicado en la punta del muelle ciego del terminal marítimo, que es el 

lugar más expuesto a las condiciones meteorológicas reinantes que se estén dando 

en el lugar, y a una altura aproximada de 10 metros. 

Este dispositivo es del tipo “sensor ultrasónico” formado por tres brazos fijos o 

transductores equidistantes entre sí. Al no tener partes móviles, apenas requiere de 

mantenimiento. El conjunto se encuentra cubierto por una “jaula de pájaros” que hace 

la función de proteger los transductores frente a golpes y evita que se posen en ellos 

las aves. 
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Al instalarlo, se debe colocar bien orientado según indique el fabricante. En algunos 

viene una marca señalando algún punto cardinal, facilitando la operación (nº2 en la 

imagen). 

 

Ilustración 5. Esquema anemómetro ultrasónico WMT700. 

 

El dispositivo mide la velocidad y dirección del viento midiendo el tiempo (tiempo de 

tránsito) que demora el ultrasonido en viajar desde cada transductor hasta los otros 

dos. Este tiempo de tránsito depende de la velocidad del viento junto con la trayectoria 

ultrasónica. Para la velocidad del viento cero, tanto el tiempo de tránsito hacia delante 

como el tiempo de tránsito hacia atrás son iguales. Con el viento en la trayectoria del 

sonido, el tiempo de tránsito en dirección ascendente aumenta y el tiempo de tránsito 

descendiente disminuye. 

 

Ilustración 4. Anemómetro del terminal marítimo de Cepsa. 
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Ilustración 6. Lectura digital de datos del anemómetro. 

2.1.3 MANGA DE VIENTO 

Próxima al anemómetro se encuentra una manga de viento o anemoscopio que, 

aunque no es tan sofisticado, ofrece una lectura fiable aproximada de la intensidad y 

dirección del viento en el lugar. 

Este dispositivo se encuentra instalado en el extremo de un mástil a unos 10 metros 

de altura. Se compone de un cono de tela plástica de casi dos metros de largo que 

está abierto por sus dos extremos. El extremo más ancho está reforzado con un anillo 

para mantenerlo abierto y está, también, fijado al mástil con unos cabos finos que le 

permiten tener total libertad de movimiento. 

Está pintado con 5 franjas horizontales, rojas y blancas, que nos ayudan a hacer una 

mejor lectura visual de la intensidad del viento. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cada franja o tramo representa una intensidad de 3 nudos, por lo que cuando la 

manga está totalmente estirada, tendremos un viento de 15 nudos o más. 

Ilustración 7. Manga de viento del terminal marítimo de Cepsa. 
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Ilustración 8. Cómo leer una manga de viento. 

 

Estos dispositivos deben estar homologados. La entidad reguladora es la 

Organización de aviación Civil Internacional (OACI). 

2.1.4 FUENTES DE INFORMACÍON 

Los capitanes del terminal responsables de las operaciones de carga y descarga 

(Loading Master) se sirven de fuentes de información online para la lectura de los 

partes de previsión del tiempo que, junto con sus conocimientos sobre el 

comportamiento del mar en este lugar concreto de la costa y su experiencia 

acumulada, les sirven para poder anticiparse a cualquier estado de la mar o condición 

meteorológica que se avecine que pueda poner en riesgo las operaciones con buques 

planificadas para los próximos días. 

Esto es muy importante ya que, en una mala práctica, dejar que un mal tiempo 

anunciado les sorprenda mientras un buque se encuentra descargando o cargando 

producto puede suponer un gran riesgo de accidente por contaminación marina, para 

la salud de los operarios involucrados en las maniobras de atraque/ desatraque y 

conexión/ desconexión de mangueras y, además, un gasto extra para las empresas 

involucradas ya que se añaden maniobras no previstas en el plan de operaciones. 

 

Algunas de estas fuentes de información son: 
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• WINDGURU: Sitio web que ofrece gran cantidad de datos por ubicación 

geográfica en tiempo real y predicciones en formato tabla de datos. Utiliza diferentes 

fuentes para generar sus predicciones tales como el Global Forecast System (GFS) 

de la NOAA estadounidense o el ICOsahedral Nonhydrostatic General Circulation 

Model (ICON) del centro meteorológico Aleman, entre otras. 

 

Ilustración 9. Ejemplo de predicción en WINDGURU.CZ 

 

• PASSAGE WEATHER: Sitio online que ofrece gran cantidad de información 

mostrada principalmente en mapas de modelos numéricos. Sus fuentes son diversas 

agencias norteamericanas. Para la zona de Canarias usan el modelo COAMPS 

(Coupled/Ocean Atmosphere Mesoscale Prediction System) desarrollado por la Naval 

Research Laboratory (NRL) americana. 

 

Ilustración 10. Ejemplo de predicción en PASSAGE WEATHER.COM 

 

También se reciben partes de alerta por fenómenos atmosféricos adversos del 1-1-2. 

Estos partes los envía el servicio de emergencias directamente al correo electrónico 

del capitán de carga del terminal (Loading Master). 
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2.1.5 LIMITACIONES 

Debido al gran riesgo que conlleva la realización de operaciones con hidrocarburos y 

a que el terminal marítimo se encuentra abierto al mar y no dispone de barreras 

naturales o artificiales como podrían ser diques de contención o rompeolas, se decidió 

establecer unas limitaciones de viento y mar para determinar cuándo no es seguro 

realizar dichas operaciones. Estos límites se establecieron en base a la experiencia 

conocida por el personal operativo del terminal al paso de los años. 

 

Los límites de viento se aplican cuando estos tienen componente sur, ya sean sur 

claro, sureste... 

 

- 15 nudos: se ordena parar la operación de carga/ descarga. 

- 20 nudos: se desconectan las mangueras. 

- 25 nudos: se procede al desatraque del buque. 

Este dato se incluye en el punto 45 del check list “pre transfer” que se han de 

intercambiar el buque y el terminal. 

 

Ilustración 11. Punto 45 del check list ISGOTT. 

 

Respecto a la mar, la condición que más afecta a las operaciones es el mar de fondo 

del norte o noroeste, que genera un vaivén en la orilla que impide a los buques 

permanecer estables en sus atraques. 

 

2.2 MAR DE FONDO 

Una de las condiciones meteorológicas que más afecta a la operatividad del terminal 

marítimo de la refinería de Cepsa en Santa Cruz de Tenerife es el mar de fondo o el 

“reboso” (término usado por los habitantes del lugar para referirse a este fenómeno 

local) especialmente cuando la fuerza viene del noroeste. 
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Este “reboso” se presenta cuando esta fuerza del mar del noroeste se mantiene 

durante unos días con un periodo del oleaje muy alto (por encima de valor 10-11), 

una altura de ola cercana o superior a los 2 metros o ambas cosas a la vez. 

En el litoral donde se ubica el terminal marítimo, esta fuerza puede no apreciarse a 

simple vista en la superficie del mar ya que se encuentra en el lado opuesto de la isla, 

pero en la orilla se presenta un vaivén muy pronunciado en el que la masa de agua 

se retira con fuerza durante varios segundos para regresar con la misma intensidad. 

Normalmente, se puede apreciar espuma de forma permanente en la orilla. 

Este fenómeno provoca que los buques que se encuentran atracados en el muelle 

ciego sufran un movimiento longitudinal, recayendo el esfuerzo extra en los springs 

de amarre. Y, por el contrario, los que se encuentran en los duques de alba sufren un 

movimiento transversal, que sumado al gran desplazamiento que tienen estos barcos, 

sea necesario un amarre más exigente, empleando traveses, codera y fondeando el 

ancla por el lado de la mar (esto también sirve de ayuda en la maniobra de desatraque 

ya que, al virar de la cadena, la proa se separa de los duques de alba) además de los 

largos, springs, un través extra a popa y un largo extra a popa. Existen además dos 

pares más de traveses que se entregarían desde tierra en caso de que el efecto del 

“reboso” o mar de fondo sea bastante acentuado. 

Este fenómeno no es del todo fácil de predecir ya que no aparece definido en los 

partes meteorológicos, sino que depende de la interpretación que hagan los Loading 

Masters y los prácticos de estos partes. De ahí la importancia de su experiencia en 

el puesto. 

 

2.3 TIEMPO SUR 

La mayoría de los puertos de las islas están construidos para ofrecer resguardo frente 

a las condiciones predominantes a lo largo del año, que son vientos y fuerza del mar 

del norte. Es por ello que, cuando se presenta tiempo del sur, aunque sea 

esporádicamente, puede llegar a ser peligroso para los barcos e instalaciones 

costeras incluso sin necesidad de tener mucha intensidad de viento o mar. 

Esta situación se debe prever con la mayor antelación ya que, cuando llega este 

tiempo, se presenta muy rápidamente. 
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Un ejemplo de este tiempo sur lo podemos encontrar durante la borrasca que afectó 

a la península y las Islas Canarias a finales de febrero de 2018. 

Analicemos el viento de gradiente de componente suroeste en la ubicación del 

terminal marítimo en Santa Cruz de Tenerife durante esta borrasca sirviéndonos del 

mapa de isobaras y el de temperatura, ambos de superficie: 

 

Ilustración 12. Mapa de superficie. 

En este mapa de superficie podemos observar que la isobara de 100350 Pa pasa por 

nuestro punto indicándonos la presión atmosférica en superficie. También podemos 

medir la distancia “r” que existe entre el centro de la borrasca y nuestro punto, la 

distancia entre las isobaras superior e inferior y la diferencia de presiones entre estas. 

 

Ilustración 13. Mapa de temperaturas en superficie. 

 

UBICACIÓN 

REFINERÍA 
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En este otro podemos determinar la temperatura aproximada del aire en superficie, un 

dato de interés para el cálculo del viento de gradiente. No debemos olvidar que las 

islas de este archipiélago albergan cantidad de microclimas, siendo este dato una 

referencia general. 

De ambos modelos hemos podido recopilar cierta información necesaria para la 

estimación del viento en el punto deseando. 

 

 

Ilustración 14. Recopilación de datos de los mapas de superficie y temperaturas. 

 

Vemos también que, según la circulación en sentido antihorario de la borrasca y 

teniendo en cuenta la Ley de Buys Ballot, que concluye que el viento tendrá un vector 

de dirección que dista unos 15º o 20º de la tangente de la isobara hacia el centro, por 

efecto de la convergencia de la borrasca, el viento incidente en la isla de Tenerife 

tendrá una dirección aproximada del SW. 

Estudiando ambos modelos numéricos podemos realizar los siguientes cálculos para 

obtener una estimación del viento de gradiente en el punto observado: 
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Ilustración 15. Cálculo de viento de gradiente. 

 

Podemos observar en el mapa de isobaras de superficie que en aquel momento se 

presentaban vientos del SW que, según nuestros cálculos, rondaban los 15 nudos. 

Como ya comentamos anteriormente, aunque estos vientos no sean de gran 

intensidad suponen un gran riesgo para la seguridad de las operaciones en el terminal 

marítimo, siendo este ejemplo más que suficiente para cerrar el terminal a la espera 

de que mejore la situación meteorológica. 

 

3 SEGURIDAD, EMERGENCIAS Y CONTAMINACIÓN 

El Terminal Marítimo de la refinería de Cepsa es una zona industrial en la que se 

desarrollan trabajos del ámbito marítimo mercante. La actividad realizada 

principalmente es la de recepción y expedición de productos petrolíferos y otras 

sustancias peligrosas, para ello se sirve de las instalaciones de un muelle ciego, 

duques de alba y un campo de boyas. 

El personal operativo del terminal marítimo está compuesto por diversas profesiones 

tales cómo marinos mercantes (capitanes, patrones, marineros y maquinistas), buzos 

profesionales, ingenieros, técnicos inspectores de la carga, y personal de oficina. 

Cada una de estas profesiones conlleva unos riesgos laborales específicos. 

Además, debido a la actividad comercial que se lleva a cabo en estas instalaciones, 

existe un riesgo considerable de posible contaminación marina por vertidos o 
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derrames de productos químicos y derivados del petróleo en estado líquido y gaseoso, 

así como de incendio de los mismos. 

Para la prevención y lucha contra estos riesgos y accidentes, existe un amplio abanico 

de códigos, manuales, leyes, agencias y planes de los cuales Cepsa y el personal 

contratista que gestiona operacionalmente el terminal marítimo ha de aplicar en sus 

actividades. 

 

 

CÓDIGOS, MANUALES, PLANES, REGLAMENTOS. 

 

NOMBRE DESCRIPCIÓN 

 

Real Decreto 773/1997 de 30 de 

mayo. 

Disposiciones mínimas de seguridad y de la 

salud para la elección, utilización por los 

trabajadores en el trabajo y mantenimiento 

de los equipos de protección individual. 

Real Decreto 1965/2012, de 21 de 

diciembre. 

Sistema Nacional de Respuesta ante la 

Contaminación Marina. 

 

Plan Interior Marítimo (PIM) 

Establecido según el artículo 4.4 del 

Sistema Nacional de Respuesta ante la 

Contaminación Marina. 

 

Ley 31/1995, Prevención de 

Riesgos Laborales. 

Tiene por objeto promover la seguridad y la 

salud de los trabajadores mediante la 

aplicación de medidas y el desarrollo de las 

actividades necesarias para la prevención 

de riesgos derivados del trabajo. 
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Plan de Emergencia Interior (PEI) 

Conforme a la Ley 31/1995, de Prevención 

de Riesgos Laborales, Refinería 

Tenerife está obligada a adoptar las 

medidas necesarias en materia de 

actuación, 

primeros auxilios y evacuación del personal 

ante posibles situaciones de emergencia 

que 

puedan acontecer en la misma. 

 

Código Internacional de Gestión de 

la Seguridad operacional del buque 

y la prevención de la 

contaminación (IGS) 

Tiene como fin de proporcionar una 

normativa internacional para la gestión y 

operación de los buques en condiciones de 

seguridad y la prevención de la 

contaminación. 

 

Código Marítimo Internacional de 

Mercancías Peligrosas (IMDG) 

Recopila todas las disposiciones vigentes 

que regulan el transporte de mercancías 

peligrosas por vía marítima. Proporciona, 

además, una guía para el tratamiento de 

emergencias y accidentes en cada tipo de 

mercancía. 

 

International Safety Guide for 

Tankers and Terminals (ISGOTT) 

Pretende ser la guía definitiva para el 

transporte y la gestión seguros de petróleo 

crudo y productos derivados del petróleo en 

buques petroleros y terminales. 

 

Agencia Europea de Seguridad 

Marítima (EMSA) 

Se encarga de reducir el riesgo de 

accidentes marítimos, de luchar contra la 

contaminación marina, y de coordinar los 

esfuerzos de búsqueda y rescate en la mar, 

reforzando la legislación actual de la UE. 
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Para el estudio de los diferentes riesgos derivados de la actividad laboral en el terminal 

marítimo vamos a analizarlos por bloques: 

 

3.1 EQUIPOS DE PROTECCIÓN INDIVIDUAL 

El personal laboral de estas instalaciones debe estar formado académicamente para 

desarrollar las labores específicas que vayan a desarrollar en su puesto de trabajo 

además de realizar un curso de formación interna de Cepsa para asegurar el 

conocimiento de los riesgos laborales y las medidas de actuación en caso de 

accidente o emergencia. 

Para la realización de cada función o trabajo son necesarios ciertos equipos de 

protección individual (EPI´s) adecuados tales como prendas ignifugas, guantes, 

gafas… Al existir riesgo de exposición a ciertos productos derivados del petróleo es 

importante que estos equipos de protección estén fabricados específicamente para 

trabajar con ellos ya que existen riesgos de intoxicación, abrasión, quemaduras… 

EPI´s NORMATIVA 

CASCO 

Y 

PROTECTORES 

DE OIDO 

 

CASCO: EN 397 

- RESISTENTE A GOLPES <5KN 

OREJERAS: EN 352 

- ATENUACIÓN DE DECIBELIOS 

 

 

ROPA 

IGNÍFUGA 

Y 

REFLECTANTE 

 

 

UNE EN 13688:13 

- IGNÍFUGA 

- REFLECTANTE 

- ANTIESTÁTICA 
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GUANTES 

 

EN 388 

- ABRASIÓN 

- CORTE 

- PERFORACIÓN 

 

 

 

BOTAS 

 

 

 

EN ISO 20345 

- ANTIDESLIZANTE 

- ANTIESTÁTICO 

- PUNTERA PROTECTORA 

- SUELA RESISTENTE A ACEITES 

Y PETRÓLEO 

- RESISTENTE AL AGUA 

 

 

GAFAS 

 

EN 166 

- RESISTENTE A IMPACTOS 

- PROTECCION UV 

- RESIST. ALTAS TEMP. 

 

 

 

 

MÁSCARA 

 

EN 14387 
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CHALECO 

SALVAVIDAS 

 

TIPO SOLAS O CE 

- AUTOINFLABLE 

- BOTELLA CO2 

- 50, 100, 150 o 275 KN 

 

DETECTOR DE 

ÁCIDO 

SULFÍDRICO 

 

 

ATEX, EN 50014, EN 50020, EN 

50018, EN 55022. 

 

- CONCENTRACIÓN EN 

ATMÓSFERA EN PARTES POR 

MILLÓN. 

 

Tabla 1. Equipos de protección individual. 

 

Para determinar qué equipos se han de usar se deben consultar las fichas de datos 

de seguridad de cada producto. En estas fichas, que son generadas por Cepsa, se 

indica, entre otra información, los EPI´s necesarios para su manipulación o exposición, 

las herramientas permitidas cuando se trabaja con estos productos y el protocolo de 

actuación en caso de tener que aplicar primeros auxilios o lucha contra incendios. 

Estas fichas se pueden encontrar en el Plan Interior Marítimo (PIM) de Cepsa de forma 

resumida. 
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Ilustración 16. Ficha de datos de seguridad del diésel eléctrico (fragmento). 

 

3.2 EMERGENCIAS 

Cepsa ha elaborado un PLAN DE EMERGENCIAS INTERIOR (PEI) para su refinería 

de Tenerife según ordena la Ley 31/1995 de Prevención de Riesgos Laborales. En el 

se recogen las medidas necesarias de actuación, primeros auxilios y evacuación del 

personal ante posibles situaciones de emergencia. Para ello se organiza el personal, 

sus misiones y responsabilidades durante la emergencia. Este personal deberá ser 

suficiente en número, estar adecuadamente formado y disponer del material de 

protección apropiado para hacer frente a dichas emergencias. Además, este plan 

debe contemplar la coordinación con los servicios de emergencia exterior para 

asegurar una respuesta rápida y eficaz. 

 

El objetivo de este plan se puede resumir en los siguientes puntos: 

➢ Prevenir en lo posible situaciones de emergencia. 

➢ Controlar de modo seguro los eventos que puedan generar emergencias. 

➢ Proteger la vida humana, la salud y el medio ambiente. 

➢ Minimizar los daños al entorno y a la instalación. 

➢ Comunicar la información pertinente a las autoridades y a la población. 
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3.2.1 MANUAL DE ACTUACIÓN EN EMERGENCIAS 

Dentro de este extenso Plan de Emergencias Interior se incluye el Manual de 

Actuación en Emergencias cuyo objetivo es: 

 

▪ Clasificar en niveles y categorías las diferentes emergencias. 

▪ Definir la estructura organizativa. 

▪ Definir las fases de actuación. 

▪ Definir el plan de evacuación. 

▪ Determinar las comunicaciones a llevar a cabo durante las emergencias. 

▪ Procedimiento de notificación al exterior. 

 

Existen gran cantidad de categorías de emergencias clasificadas en este plan, por 

ello, se recogen en una tabla para facilitar al usuario su identificación. Se muestra un 

ejemplo: 

 

Ilustración 17. Clasificación por niveles y categorías de las emergencias (fragmento). 

 

Cuando se presenta una situación de emergencia, existen en este plan 3 fases para 

su gestión: 

 

▪ FASE 1 - ACTUACIONES INMEDIATAS ANTE UNA EMERGENCIA. 

- Detección de la emergencia. 

- Recepción del aviso en la sala de control. 
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- Actuaciones inmediatas del jefe de fábrica. 

 

▪ FASE 2 – MOVILIZACIÓN EQUIPOS DE EMERGENCIA. 

- Mov. Área de intervención. 

- Mov. Servicio médico. 

- Mov. Área de operación. 

- Otros mandos. 

 

▪ FASE 3 – COORDINACIÓN CON EL EXTERIOR. 

- Coordinación con protección civil. 

 

Para cualquier persona que identifique una situación de emergencia se han reflejado 

en una ficha las instrucciones a seguir para activar el plan de emergencia. 

 

Ilustración 18. Ficha de instrucciones ante detección de emergencia. 

 

Los postes de alarma se encuentran repartidos por todas las instalaciones y hay un 

gran número de ellos para facilitar su localización por parte del trabajador. 
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Ilustración 19. Poste de alarma. 

En el plan se establece la existencia de un Centro de Control de las Emergencias que 

se ubica en la Sala de Control de la Refinería y dispone de equipos de comunicación, 

planos, acceso al servicio de cámaras de vigilancia…etc. 

En los apartados finales de este plan se adjuntan diversos anexos que sirven de guía 

rápida para el personal. Uno de los más importantes es el ANEXO II. FICHAS DEL 

PERSONAL DE ACTUACIÓN ANTE EMERGENCIAS. En este anexo se resumen las 

responsabilidades de cada grupo, equipo o individuo que haya sido asignado para 

ocupar una función durante una situación de emergencia. El personal marino que 

gestiona el terminal marítimo forma parte del EQUIPO DE URGENCIA PERMANENTE 

o “equipo de respuesta rápida” en otros manuales. A continuación, se muestra su ficha 

de actuación. 

 

Ilustración 20. Ficha de actuación del Equipo de Urgencia Permanente. 



 

- 33 - 

 

Otro anexo que también es de relevante importancia es el ANEXO VIII. PANOS ya 

que en el aparecen reflejados los diferentes PUNTOS DE REUNIÓN del personal. El 

punto correspondiente al terminal marítimo se encuentra en la zona de oficinas. A este 

lugar deberá acudir el personal que se encuentre en las inmediaciones para ser 

contado y recibir instrucciones. 

 

 

 

 

 

 

 

El punto de reunión correspondiente al área del terminal marítimo es el número 2 del 

plano que abajo se muestra. Éste se encuentra en la zona de oficinas. 

 

 

Ilustración 22. Plano de puntos de reunión. 

Ilustración 21. Punto de reunión 2 del plano. 
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3.2.2 CONTAMINACIÓN POR DERRAMES AL MAR 

Uno de los riesgos inherentes a la actividad comercial llevada a cabo en el terminal 

marítimo es el de contaminación por derrames de hidrocarburos al mar. 

Dicha situación queda reflejada en el Plan Interior Marítimo (PIM). En él se 

establecen, en su capítulo III, las situaciones en las que se debe activar el plan y los 

diferentes niveles de respuesta. Estos niveles son tres, en orden ascendente según 

la complejidad de la situación que se presente, teniendo en cuenta el posible riesgo o 

daño que pueda causar y el personal y material necesario para afrontarla. 

 

NIVELES DE RESPUESTA 

 

NIVEL 1 

Corresponde a un estado de alerta de 

medios personales y materiales para 

contingencias estimadas en 

principio como no sustanciales o 

leves. Este nivel de respuesta está 

asociado a circunstancias en las que 

la situación pueda controlarse 

totalmente con los medios humanos 

disponibles en situaciones normales 

en el terminal marítimo (personal de 

turno) y mediante la utilización de 

medios materiales ligeros, tales como 

material absorbente, etc. Estos casos 

se caracterizan por no tener afección 

al mar o, en caso de haberla, sea 

mínima, como pueden ser pequeños 

derrames que queden contenidos en 

la zona del muelle o en las bandejas 

de recogida de drenajes en los 

Duques de Alba, incidencias por 

derrames en la zona de contadores 

digitales. 
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NIVEL 2 

Corresponde a Contingencias que 

pueden ser controladas y dominadas 

de forma rápida y eficaz con el 

personal y los medios de CEPSA 

REFINERIA. 

TENERIFE. Es decir, siniestro o 

derrame tal que, pueda ser 

controlado con la actuación de los 

medios contemplados en el PIM. 

Estas situaciones implican el 

despliegue de medios materiales 

pesados (cercos oceánicos) y que 

implica la movilización de todo el 

personal con misión asignada. 

 

 

NIVEL 3 

Corresponde a contingencias que 

requieren para ser controladas el 

apoyo externo de medios materiales y 

humanos. Es decir, siniestro o 

derrame tal que: se prevea que no 

podrá ser controlado con los 

medios propios contemplados en el 

PIM siendo necesaria la solicitud de 

ayuda de medio materiales y 

humanos externos de las 

instalaciones con las que se tiene 

suscrito un pacto de colaboración 

(PAM con PETROCAN), pero cuya 

dirección seguirá siendo ejercida por 

REFINERIA TENERIFE, pues solo se 

encuentra activo su PIM. 
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Estos niveles serán aplicados según la situación de activación del PIM que se 

presente. A modo resumen se ordenan en la tabla III.1 del mismo. 

 

 

Ilustración 23. Situaciones de activación del PIM. 

 

Una vez establecidos los casos en los que se procederá a la activación del PIM, en el 

Capítulo VII del mismo se establece, en su punto 3, el Procedimiento general de 

actuación ante derrames. Dicho procedimiento se recoge en los siguientes pasos a 

llevar a cabo por el personal operativo: 

 

➢ DETECCIÓN Y AVISO: En caso de detectarse una incidencia por derrame de 

producto, la persona que lo detecte avisará inmediatamente a los responsables de 

operación del terminal. Las vías por usar serán: directa, por emisora o activación de 

poste de alarma. 

 

➢ PROTEGER A LAS PERSONAS: Como norma general, en caso de activarse 

el PIM, se dará instrucciones a todo el personal presente en el Terminal de interrumpir 

las actividades que se estén ejecutando (operaciones de carga/descarga, tareas de 

mantenimiento, visitas, etc.) y de dirigirse al punto de reunión, donde recibirán 

instrucciones. 

 

➢ INTERRUMPIR EL APORTE DE PRODUCTO: La primera respuesta ante un 

incidente por derrame debe ser siempre interrumpir el aporte de producto al punto de 

fuga mediante parada de bombas o bloqueo de válvulas. 

 

➢ CONTROLAR RIESGO DE IGNICIÓN: Dispersar los vapores mediante 

aplicación de agua nebulizada. 
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➢ EN CASO DE INCENDIO: Aplicar espuma. 

 

➢ CONTENCIÓN DEL PRODUCTO: Si el producto derramado no presenta riesgo 

de ignición o, una vez controlado este riesgo, se procederá inmediatamente al 

despliegue de los medios de contención adecuados (cercos). 

 

➢ RECUPERACION DEL PRODUCTO DERRAMADO: Una vez contenido el 

producto derramado mediante los cercos correspondientes se procederá a su 

recuperación mediante la utilización de skimer o camiones de vacío. 

 

➢ LIMPIEZA: una vez finalizadas las operaciones de recuperación del producto 

derramado se procederá a la recogida de los materiales empleados en el control de la 

incidencia (cercos, skimmers, etc.) y se iniciarán las tareas de limpieza de las zonas 

afectadas por el derrame. 

 

Al personal operativo a turnos del terminal marítimo (trabajadores del mar), el cual 

estará presente las 24 horas del día, los 365 días del año, se le clasifica como EQUIPO 

DE RESPUESTA RÁPIDA ante estas emergencias. En el PIM se recogen unas fichas 

específicas para este personal con instrucciones sobre la manera de proceder ante tal 

situación. Una ficha es específica para el capitán del turno, designado “responsable 

del equipo de respuesta rápida” y otra para el turno completo como “equipo de 

respuesta rápida”. 
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Ilustración 24. Ficha de instrucciones para el capitán del turno. 

 

Ilustración 25. Ficha de instrucciones para el turno completo. 

 

En el punto 4. Procedimientos genéricos de actuación para el tendido de cercos del 

mismo capítulo se muestran los procedimientos genéricos a emplear en cada uno de 

los tres atraques del Terminal Marítimo de Refinería para realizar las labores de 

tendido de cercos para la contención y recogida del producto derramado. A 

continuación, se muestran estas maniobras en el muelle ciego, los duques de alba y 
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el campo de boyas. Se acompañan unos esquemas representativos del despliegue 

del material con una descripción de los procedimientos y algunas fotografías de 

ejercicios de adiestramiento. 

MUELLE CIEGO 

 

Ilustración 26. Esquema de despliegue de cerco en muelle ciego. 

 

ACTUACIÓN 

Se desplegará el cerco oceánico de 250 metros situado en el naciente del Muelle 

Ciego, conectando la punta del mismo al compensador de mareas en la punta del 

muelle, de tal manera que la otra punta del cerco se conecta al compensador de 

mareas del naciente y quedando cercada la parte de atraque del muelle. 

Al mismo tiempo las torres monitoras dirigirán cortinas de agua hacia la parte 

exterior del cerco a fin de evitar que la mancha pueda salir de la zona de control. 

Por otro lado, con las torres de CI del buque y camiones de bomberos se llevará el 

producto hacia la zona de recogida, donde se retirará por medio de camiones de 

presión vacío. 
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Si fuera necesario se utilizarán skimers para recoger el producto que no se pudiera 

retirar con los camiones de presión/vacío y la infraestructura de drenajes y bombeo 

del Muelle Ciego para la recuperación de producto. 

En los eventos accidentales que se puedan dar en cualquiera de los puntos de 

atraque, una vez retenida la mancha, el Jefe del SCI mantendrá un retén en el sitio 

y continuará actuando con cañones (norte y sur) e hidrantes (norte y sur) sobre el 

agua reteniendo el derrame. 

 

 

 

Ilustración 27. Despliegue de cerco en muelle ciego. 

 

En la imagen que arriba se muestra se puede ver cómo queda el cerco VIKOMA 

desplegado en el muelle ciego durante un simulacro para adiestramiento del personal. 

En la que está a continuación se muestra cómo se comienza a desplegar el cerco con 

la ayuda de la embarcación. A bordo de esta va un compresor de aire que se conecta 

al extremo del cerco y va insuflando aire conforme éste es desplegado desde la 

bobina. 
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Ilustración 28. Despliegue de cerco con embarcación. 

 

DUQUES DE ALBA 

 

Ilustración 29. Esquema despliegue de cerco en duques de alba. 

 

ACTUACIÓN 

Se desplegará el cerco oceánico de 250 metros situado en la punta del Muelle 

Ciego, fijándolo al costado del buque y el otro extremo al compensador de mareas 

en la punta del muelle, de tal manera que se cerca la parte de popa estribor del 

buque con la punta del Muelle Ciego. Y establecimiento de un cerco de playa, de 

250 metros de largo para prevenir la afección a la zona de costa. 
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Al mismo tiempo las torres de CI del muelle dirigirán cortinas de agua desde la 

escollera hacia el cerco, a fin de evitar que la mancha se desplace hacia la punta 

del muelle. Las torres de CI del buque se encargan de controlar el desplazamiento 

de la mancha. El producto acumulado será retirado por medio de camiones de 

presión vacío. 

El equipo de respuesta rápida contra la contaminación comienza a desplegar el 

cerco asistido por embarcaciones auxiliares. El equipo LAP coloca “skimers” en el 

agua. En simultáneo llega al terminal el camión cisterna que es ubicado en el punto 

de recogida. 

Se comienza a cercar la mancha con la barrera. Se continúa reteniéndola con un 

cañón (sur), mangueras (desde el muelle), camión SCI (desde la escollera) y la 

embarcación auxiliar desde la mar. Comienza a trabajar el camión cisterna sobre la 

mancha. 

 

 

CAMPO DE BOYAS 

 

Ilustración 30. Esquema de despliegue de cerco en campo de boyas. 

 

ACTUACIÓN 
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Se desplegará el cerco oceánico de 500 metros situado en la rampa de lanzamiento. 

El mismo será recogido por una de las lanchas y lo llevará hacia la boya Nº 6, por 

el exterior de las boyas Nº 2-3-4 y 5, fijándolo en la boya Nº 6. Con otra de las 

lanchas se llevará el otro extremo del cerco y lo amarrará en la boya Nº 2. 

Con las torres de CI del buque se formarán barreras de agua a babor y estribor para 

evitar que la mancha pueda salir de su confinamiento hasta la recogida total del 

producto. 

La recogida y recuperación del producto se realizará por medios mecánicos 

(skimmers). 

En su Capítulo IX, el PIM, expone un inventario de medios disponibles en el 

terminal marítimo para la contención de derrames y su recogida. Se trata de varias 

unidades de cercos flotantes de diferentes marcas, compresores para su inflado, 

skimmers, absorbentes, brazos mecánicos para la recogida de cerco, embarcaciones 

y compensadores de marea. 

 

El personal operativo del terminal debe estar familiarizado con todo este 

equipamiento, para lo cual se realizan ejercicios de simulacro periódicamente. 

 

CERCOS Y MATERIAL DISPONIBLE 

TIPO DESCRIPCIÓN FOTOGRAFÍA UBICACIÓN 

 

 

CERCO 

“VIKOMA” 

Cerco de contención 

de inflado mediante 

compresor. Material 

neopreno. Bobina de 

250m. 
 

 

Puntos 1 y 2 

del plano. 
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CERCO 

“AQUA 

GUARD” 

 

Cerco de contención 

de inflado mediante 

compresor. Material 

plástico. Bobina de 

250m. 

 

 

 

Punto 3 del 

plano. 

 

 

CERCO 

“EXPANDI” 

 

Cerco de contención 

autoinflable. Rápido 

despliegue. Necesita 

un brazo mecánico 

para su recogida y 

estiba en su bobina. 

250m. 

 

 

 

Puntos 4 y 5 

del plano. 

 

 

ABSORVE

NTES 

 

“absorbentes” para 

agua, aceites, 

hidrocarburos, 

químicos...etc. 

 

 

 

Pañol a la 

entrada del 

muelle ciego. 
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SKIMMERS 

 

 

 

 

 

Uno pequeño de un 

solo eje y otro mayor 

en forma de anillo. 

 

 

 

 

 

 

 

Pañol en la 

zona del 

taller. 

 

 

 

EMBARCA

CIÓN 

Las usadas para la 

maniobra son la 

embarcación principal 

usada para las 

maniobras de atraque 

y dos zodiacs 

auxiliares con motor 

fuera borda. 

  

Zodiacs en 

zona del 

taller. 

Embarcación 

de maniobra 

en atraques 

muelle o 

duques de 

alba. 

 

Tabla 2. Inventario de medios de contención de derrames. 

 

Los cercos flotantes de contención se encuentran estratégicamente ubicados entre el 

muelle ciego y un punto de la costa (1) cerca del cuarto de bombas contraincendios. 

Desde estos lugares se pueden desplegar cumpliendo las necesidades de las 

maniobras del muelle ciego y los duques de alba. Para la maniobra en el campo de 

boyas, deberán llevarse a remolque por la mar desde su origen. 
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Ilustración 31. Plano ubicación cercos. 

3.2.3 CONTRA INCENDIOS 

Debido a la alta inflamabilidad de los productos líquidos y gases derivados del petróleo 

comercializados en el terminal marítimo existe una amplia infraestructura en las 

instalaciones que abarca desde detectores de humos, temperaturas y concentración 

de gases, hasta cañones de agua y espuma, pasando por rociadores, extintores…etc. 

En el “International Safety Guide for Tankers and Terminals” (ISGOTT) se 

recogen, con gran detalle, las directrices para la prevención y lucha contraincendios 

en terminales marítimas de este tipo. 

 

En su capítulo 5. LUCHA CONTRA INCENDIOS nos habla sobre la teoría del fuego y 

los agentes extintores y en capítulo 19. SEGURIDAD Y PROTECCIÓN CONTRA 

INCENDIOS alberga unas directrices generales para la administración de seguridad 

en las terminales marítimas e indicaciones específicas sobre el diseño y operación de 

los sistemas de detección y protección. 

En base a esta guía, al Código Internacional de Gestión de la Seguridad (IGS) y al 

Código de Seguridad del Buque e Instalaciones Portuarias (ISPS), Cepsa Refinería 

Tenerife a reflejado en su Plan Interior Marítimo (PIM) y Plan de Emergencia 

Interior (PEI) los procedimientos de actuación contra incendios, equipos portátiles, 

fijos y humanos necesarios en el terminal marítimo para poder afrontar la mayoría de 

las emergencias por incendios en sus instalaciones. 
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En el Plan Interior Marítimo se puede encontrar una larga lista de Fichas de Datos 

de Seguridad de para cada uno de los productos que se comercializan en estas 

instalaciones. En estas fichas, que ya hemos mencionado anteriormente en este 

informe, aparecen en la sección 5 instrucciones específicas sobre cómo actuar en 

caso de producirse un incendio de cualquiera de dichos productos, indicando la 

manera de actuar, los medios y productos de extinción a usar, y los equipos de 

protección individual apropiados. 

Estas fichas incluidas en el Plan Interior Marítimo son un resumen de las originales 

que pueden llegar a estar constituidas por más de cien páginas, lo cual no resulta 

práctico para consulta en caso de una situación de emergencia. 

A continuación, se muestra un ejemplo de la sección 5 de la Ficha de Datos de 

Seguridad del producto JET-A1. 

 

 

Ilustración 32. Ficha de datos de seguridad del JET-A1. 
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El Puerto de la hondura consta de dos atraques: el Muelle Ciego y los Duques de Alba. 

En la zona intermedia entre los dos atraques se dispone de una estación de espuma 

de 17.000 litros que alimenta a los elementos de protección de ambos atraques. 

 

El Muelle Ciego dispone se dispone de: 

 

• Un ramal de 8” conectado a la red general de SCI de la refinería que lo recorre 

en toda su longitud. Acoplados a este ramal, en puntos estratégicos a lo largo de 

muelle, se encuentran instalados: 

• 5 hidrantes de 4 tomas de 70 mm cada uno. 

• 4 carretes de acción rápida cada uno con 30 m de manguera de 40mm. 

• Además, se dispone de dos torres monitoras comandadas a distancia con 

capacidad para proyección de agua y espuma cuyos rangos cubren toda la línea de 

atraque. 

• Rociadores de agua en “pantalla” o “colas de pato” a la entrada del muelle y en 

el pórtico de brazos y mangueras, de forma que la pantalla separe el buque y el 

pórtico. 

• Disparador de corte rápido de LPG a la entrada del muelle y en la zona de 

oficinas. 

• Panel de accionadores de los sistemas C.I. en el pórtico y en la zona de 

oficinas. 

 

En los duques de alba se dispone de los siguientes medios fijos de protección contra 

incendios: 

 

• 2 hidrantes de 4 tomas de 70mm, ubicados en el inicio de la pasarela de acceso 

a los Duques de Alba y en la plataforma de brazos de carga respectivamente. 

• Un carrete de acción rápida con 30 m de manguera de 40mm en la plataforma 

de los brazos de carga. 

• 3 Torres monitoras comandadas a distancia y ubicadas a lo largo de la línea de 

atraque cuyo rango cubre la mayor parte de la eslora del buque atracado. Estas tienen 

capacidad para proyectar agua y espuma. 

• Sistema de rociadores de agua que cubre la pasarela para protección de la 

evacuación del atraque. 
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• Sistema de rociadores de agua y espuma para la extinción de posibles 

incendios en la parte inferior de la plataforma de los brazos de carga. 

• Rociadores de agua en “pantalla” o “colas de pato” entre el pórtico y el buque, 

de igual forma que en el muelle ciego. 

• Panel de accionadores de los sistemas C.I. en la pasarela de acceso a los 

duques. 

ALGUNOS DE LOS MEDIOS FIJOS C.I. 

 

 

 

 

 

COLAS DE PATO 

 

 

 

 

 

 

 

Entrada muelle ciego. 

 

 

 

TORRES AGUA-

ESPUMA POR 

CONTROL REMOTO 

 

 

 

 

 

Muelle ciego y duques 

de alba. 
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CORTE RÁPIDO LPG 

 

 

Entrada muelle ciego y 

zona de oficinas. 

 

 

PANEL 

ACCIONADORES C.I. 

 

Pórtico muelle ciego, 

Zona de oficinas, 

Pasarela duques de 

alba. 

 

 

Tabla 3. Algunos medios fijos del S.C.I. 

 

3.3 SEGURIDAD PARA LA NAVEGACIÓN 

La naturaleza marítima de la actividad comercial desarrollada en este terminal 

marítimo da pie a la existencia de luces y marcas para la navegación, necesarias para 

el buen gobierno y maniobra de los buques y embarcaciones que actúan activamente 

en estas instalaciones. 

El área que abarca el terminal comprende la zona del campo de boyas, duques de 

alba y el muelle ciego. En ella podemos distinguir ayudas a la navegación tales cómo 

señales ciegas, luminosas, reflectores radar y enfilaciones. Todas ellas siguen el 

Sistema de Balizamiento Marítimo de la AISM. 

En las maniobras del campo de boyas y de los duques de alba, los buques deben 

fondear el ancla antes de alcanzar el lugar definitivo de atraque. El punto exacto se 

identifica mediante enfilaciones con marcas en tierra. 
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CAMPO DE BOYAS 

 

BOYAS 1 y 6 

- MARCA ESPECIAL 
- AMARILLO 
- ASPAS 
- LUZ  
 
DESTELLOS: amarilla. 1 
destello cada 4,5seg.  

 

Tabla 4. Luces y marcas campo de boyas. 

 

En la maniobra del campo de boyas, el punto o marca donde el buque debe fondear 

el ancla ha variado desde que se instalaron las señales para las enfilaciones, por lo 

que estas señales están en desuso. Actualmente se usan enfilaciones con objetos y 

edificaciones en tierra que son bien conocidas por los patrones de la embarcación de 

maniobras del terminal, quienes son los encargados de colocarse en ese punto exacto 

para que el buque petrolero pueda orientar bien su proa durante la aproximación al 

campo de boyas. 

DUQUES DE ALBA 

 

ENFILACIÓN 

FONDEO 1 

ANTERIOR 

 

 

 

 

 

 

- DUQUE 5 

- BLANCA Y ROJA 

- ASPA 

- LUZ DESTELLOS:  5 

rojas cada 2 seg. 
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ENFILACIÓN 

FONDEO 1 

POSTERIOR 

 

 

- AUTOPISTA A 100M 

DE LA ANTERIOR 

- BLANCA Y ROJA 

- ASPA 

- LUZ FIJA:  5 roja 

 

 

ENFILACIÓN 

FONDEO 2 

ANTERIOR 

 

- POSTE DE LUZ 

LATERAL ROJA 

MUELLE CIEGO 

- BLANCO Y ROJO 

- ROMBO 

 

 

ENFILACIÓN 

FONDEO 2 

POSTERIOR 

 

- POSTE EN TIERRA 

A 335M DE LA 

ANTERIOR 

- BLANCO Y ROJO 

- ROMBO 

- LUZ ISOFASE: 0,5seg 

roja + 0,5seg apagada 
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LUCES DUQUES 

1,2,3,4, 6 Y 7 

- LUZ DESTELLOS: 

1seg blanca. Cada 2 

seg. 

- Sobre poste metálico. 

- Se acompaña de otra 

luz blanca permanente 

para iluminación 
 

 

LUZ DE MARCA 

LATERAL 

- LATERAL ROJA 

BABOR 

- EN EXTREMO DEL 

MUELLE CIEGO 

- POSTE ROJO Y 

BLANCO 

- LUZ DESTELLOS: 

0.25seg roja + 0,75seg 

apagada. 
 

 

Tabla 5. Luces y marcas duques de alba. 

 

MUELLE CIEGO 

 

LUZ MARCA LATERAL 

 

- LATERAL VERDE 

ESTRIBOR 

- EN EXTREMO DE 

MUELLE CIEGO 

- EN POSTE VERDE 

- LUZ DESTELLOS: 2seg 

verde + 35seg apagado.  

 

Tabla 6. Luz muelle ciego. 

Los aspectos más relevantes de las características estructurales tales como 

dimensiones, disposición y tipo de tanques, equipos complementarios para el 

transporte de cargas específicas y aspectos importantes sobre la estabilidad, 

flotabilidad y esfuerzos cortantes de varios tipos de buques que operan en el Terminal 

Marítimo de Cepsa Refinería Tenerife. 

 



 

- 54 - 

 

4 CARACTERÍSTICAS DE LOS BUQUES QUE OPERAN EN 

LA TERMINAL 

Para el diseño y construcción de estos barcos existe una amplia normativa 

internacional, entre otros: 

 

o Capítulos II y VII del SOLAS. 

o Convenio MARPOL y enmiendas. 

o Código Internacional para la Construcción y el equipo de Buques que 

transporten Gases Licuados a Granel (CIG). 

o Convenio Internacional de Líneas de Carga 66/88. 

o Common Structural Rules for Double Hull Oil Tankers (CSR) (IACS). 

o Reglas de clasificación del Registro Italiano Navale (RINA). 

o Convenio Internacional sobre Arqueo de buques (1982). 

o Standards for Oil Tanker Manifolds and Associated Equipment del Oil 

Companies International Marine Forum (OCIMF). 

 

Para la supervisión del cumplimiento del compendio de esta normativa, existe una 

antigua figura denominada Sociedad de Clasificación. Sus funciones se pueden 

definir como: 

 

➢ Publican sus propios reglamentos de construcción e inspección. 

➢ Comprueban el cumplimiento de sus reglamentos durante la construcción y la 

vida operativa del buque. 

➢ Publican un registro de sus buques clasificados. 

➢ Pueden realizar inspecciones de bandera en nombre de estados e inspecciones 

estatutarias. Para ello deben estar reconocidas y autorizadas por dichos estados. 

 

Tras comprobar el cumplimiento de sus reglamentos, las SS. CC. otorgan a los buques 

que se pretende clasificar su Certificado de Clase, que es el documento que acredita 

que está clasificado por una determinada sociedad y el alcance de su clasificación. 

Además, para garantizar su independencia, las S.S.C.C. no tienen ánimo de lucro ni 

intereses en los bienes inspeccionados. Las más importantes del mundo están 

incorporadas en la IACS (acrónimo en inglés de International Association of 

Classification Societies). 

La IACS es una organización de sociedades de clasificación, cuyos miembros no 

tienen ánimo de lucro, y establece estándares técnicos mínimos y requisitos que 
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abarcan la seguridad marítima y la protección medioambiental y, además, se asegura 

de su consiguiente aplicación. 

 

Ilustración 33. Miembros de la IACS. 

 

4.1 CHEMICAL/ OIL TANKER 

 

Ilustración 34. Buque Lisca Bianca M. 
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El buque elegido para este apartado se llama LISCA BIANCA M. Este buque con 

bandera de Italia transporta hidrocarburos derivados del petróleo tales como: 

 

- Gasóleos. 

- Gasolinas. 

- Diesel oil. 

- Keroseno. 

- Fuel. 

 

Construido en acero, este buque tiene unas dimensiones que hacen imposible su 

atraque en el muelle ciego del terminal marítimo, atracando entonces en los duques 

de alba cada vez que viene a las instalaciones a desarrollar sus operaciones de carga 

o descarga. 

 

A continuación, se muestra un cuadro con algunos de los datos más relevantes de 

este navío. 

 

NOMBRE Lisca Bianca M 

CALL SIGN IBED 

IMO Nº 9290517 

MMSI 247149200 

BANDERA Italia 

AÑO DE CONSTRUCCIÓN 2005 

ESLORA TOTAL 182.55 m 

MANGA DE TRAZADO 27.3 m 

PUNTAL 16.7 m 

CALADO DE VERANO 11.2 m 

TONELADAS PESO MUERTO DWT 40000 

ARQUEO 23240 GT 

VELOCIDAD MÁXIMA 15.5 nudos 

TANQUES DE CARGA 12 

SLOP 2 

MOTOR PRINCIPAL MAN B&W tipo 6S50MC - MCR 9480 
KW a 127 rpm 
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HELICE DE PROA 800 kw 

BULBO NO 

MÁX. CAUDAL DESCARGA 2700 m3/h 

4.1.1 CASCO 

Este buque debe cumplir con la norma que dicta que los petroleros de 5000 DWT y 

superiores que transporten hidrocarburos están obligados a ser construidos con un 

DOBLE CASCO según exige el convenio MARPOL desde el 6 de Julio de 1993. 

Este doble casco proporcionará un espacio entre los mamparos de los tanques y el 

costado del barco y entre la base de los tanques y el fondo. 

 

           Ilustración 35. Esquema doble casco.              Ilustración 36. Sección doble casco. 

 

Existen también otros diseños válidos para cumplir con la norma tales como el 

“cubierta intermedia” o “Middeck” que, a diferencia del sistema anterior, no dispone de 

doble fondo, pero si de una cubierta intermedia con el sistema de ventilación. Este 

sistema se basa en la teoría de que, si el barco sufre una fisura en su base, la presión 

hidrostática del agua que quiere entrar en el tanque es inferior a la ejercida por el 

producto que hay en su interior, manteniéndose este dentro del tanque. 

 

 

      Ilustración 37. Esquema Middeck.                          Ilustración 38. Esquema fisura con Middeck 
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Respecto a la forma de su casco podemos decir que, peculiarmente, no dispone de 

bulbo de proa, hecho que llama la atención ya que este sistema puede suponer un 

ahorro de combustible en trayectos largos cuando se navega a velocidades medias y 

altas y este buque transita frecuentemente entre la península y las islas canarias 

pudiendo alcanzar los 14-15 nudos. Su línea de base es horizontal, no tiene la quilla 

con asiento o pendiente de construcción. Este tipo de cascos suelen poseer quillas de 

balance, que son unas protuberancias con forma longitudinal y de poco grosor que 

recorren el casco por el pantoque a lo largo de toda la eslora que abarca la parte con 

forma prismática del casco. Estas quillas de balance ofrecen resistencia hidrodinámica 

a los movimientos de balance del buque ayudando a mantenerlo adrizado y sin ofrecer 

apenas resistencia al avance. 

4.1.2 TANQUES 

El Lisca Bianca M suele transportar varios productos a la vez. Para ello dispone un 

sistema de SEGREGACIÓN de tanques en el que cada pareja de tanques tiene su 

propia línea. A simple vista se puede apreciar en cubierta un gran número de líneas a 

diferencia de la de los grandes petroleros que se muestran más diáfanas. 

Dispone de 12 tanques destinados a la carga que le proporcionan una capacidad de 

carga de 42000 m3 y dos SLOPS que normalmente se usan para lavazas, uno a proa 

y otro a popa. Los tanques se distribuyen por parejas de la 1 a la 6, diferenciándose 

en la pareja por ser babor o estribor (1 babor, 1 estribor, 2 babor…) y cada pareja tiene 

su propio manifold. 
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Ilustración 39. Esquema de tanques del Plan de Carga. 

 

En su interior, los tanques van equipados con varios sistemas para cumplir las 

necesidades de los procesos de carga, descarga, limpieza, calefacción e inertización. 

Para la carga, una línea desciende desde la parte superior del tanque hasta su base. 

Esto es así para que el producto entre en el tanque directamente a la altura de su base 

ya que, si cayese desde cierta altura, podría generar electricidad estática por fricción. 

Para la descarga, el tanque dispone de una línea vertical similar a la usada para la 

carga, pero, a diferencia de esta, la de descarga tiene su extremo inferior en un pozo 

a un nivel más bajo que la base del propio tanque. En este pozo, situado a popa, se 

acumularán los últimos litros de producto, facilitando así su aspiración. Esta línea está 

conectada a una bomba de impulsión para aspirar el producto del tanque. 

 

En los tanques que transporten fuel, crudo u otro producto que requiera de un aumento 

de temperatura para disminuir su viscosidad en el proceso de descarga, existen unos 
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serpentines que recorren las paredes y la base del tanque. Por estos serpentines 

circula aceite a una temperatura controlada. 

Por otro lado, también están equipados con un circuito de gas inerte para reducir el 

porcentaje de oxígeno en la mezcla de gas que quede en el volumen del tanque que 

no ocupe el producto. 

Además, para su limpieza tras ser usados, dispone de unos chorros a presión que 

lanzan agua sobre las paredes del tanque para ayudar a drenar los retos de producto 

antes de la próxima carga. Para la limpieza del crudo, estos chorros usan el propio 

crudo en vez de agua. 

 

Una peculiaridad del tipo de carga que transportan estos buques, a diferencia de la 

que transportan los portacontenedores y bulk carriers es que su volumen varía con la 

temperatura y la presión. Por ese motivo, los tanques llevan instaladas unas válvulas 

de alivio denominadas P/V (pressure/vacum). Estas válvulas también intervienen 

durante los procesos de carga, descarga e inertización. 

 

Ilustración 40. Esquema de un tanque de carga. 
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4.1.3 LÍNEAS 

Como hemos mencionado anteriormente, los tanques se agrupan en parejas de 

manera que quedan conectados el 1 estribor con el 1 babor, el 2 estribor con el 2 

babor, y así sucesivamente hasta los números 6. 

Cada pareja dispone de su manifold para la conexión de mangueras con otro buque, 

un terminal marítimo, campo de boyas…etc. Los manifolds se agrupan en cubierta 

próximos a la banda del barco para facilitar la operativa de conexión. Los que lleva 

equipados el Lisca Bianca M tienen un diámetro de 12 pulgadas y a bordo disponen 

de reducciones para adaptarlos a los diámetros de las mangueras que se les vayan a 

conectar. 

 

Ilustración 41. Esquema Líneas conexión de tanques. 

 

Además de estar conectados por parejas, los tanques se conectan a una línea común 

o common line que recorre longitudinalmente la zona de los tanques de carga para 

que todos puedan comunicarse con ella. A parte, existen otras dos líneas comunes 

más pequeñas que conectan por un lado los tanques números 4 con los 6 y por otro, 

los 1 con los 3. 

Todo este entramado de líneas y conexiones permiten a la tripulación del buque poder 

hacer las combinaciones de tanques y manifolds que necesiten para adaptarse a las 

necesidades de la operativa a desarrollar. 
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4.2 LPG 

 

Ilustración 42. Buque tanque gasero Maddy. 

 

El buque elegido para este apartado se llama MADDY, es un buque tanque gasero 

que transporta gases del petróleo licuados, por sus siglas, LPG (Liquified Petroleum 

Gas). 

Tiene unas dimensiones muy inferiores al Lisca Bianca M, aunque sus formas son 

similares. Este buque atraca en el muelle ciego del Terminal Marítimo de Cepsa 

Refineria Tenerife para realizar sus operaciones, normalmente, de carga. 

 

Los productos que suele transportar son: 

- Butano. 

- Propano. 

 

Las características principales que destacan de este tipo de buques son el tipo de 

tanques para la carga a bordo y los sistemas y equipos complementarios para la 

gestión de la carga. Estos buques transportan el producto en forma líquida, aunque 

su estado natural sea el gaseoso, por ello deben controlar constantemente la presión 

y la temperatura a la que se encuentra el producto mediante compresores y 

enfriadores. 

 

A continuación, se muestra información técnica del buque. 
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NOMBRE MADDY 

CALL SIGN CQPG 

IMO Nº 9261578 

MMSI 255802440 

BANDERA MADEIRA 

AÑO DE CONSTRUCCIÓN 2004 

ESLORA TOTAL 75 m 

MANGA MAXIMA 14.2 m 

PUNTAL 7.5 m 

CALADO DE VERANO 6.5 m 

TONELADAS PESO MUERTO DWT 3090 

TONELADAS/ cm DE INMERSION 9.56 

ARQUEO 2708 GT 

DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 2020 

VELOCIDAD MÁXIMA 15 nudos 

TANQUES DE CARGA ¿? 

SLOP ¿? 

MOTOR PRINCIPAL ¿? 

HELICE DE PROA SI ¿? kw 

BULBO SI 

MÁX. CAUDAL DESCARGA ¿?  m3/h 

 

4.2.1 CASCO Y TANQUES 

Las formas del casco del LPG Maddy son semejantes a las del Lisca Bianca aunque 

a unas dimensiones mucho menores. La diferencia principal es que el Maddy si 

dispone de bulbo de proa, al igual que de hélice de proa para facilitar las maniobras 

de atraque y desatraque. 

Este tipo de buques están construidos según las directrices reflejadas en el CÓDIGO 

INTERNAIONAL PARA LA CONSTRUCCIÓN Y EL EQUIPO DE BUQUES QUE 

TRANSPORTEN GASES LICUADOS A GRANEL. 
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Al no disponer de la información específica de este buque, vamos a hacer mención 

sobre los principales tipos de buques LPG, sus tanques y sus sistemas de contención 

de la carga en estado líquido. 

Los buques tanque gaseros, para poder transportar el gas en estado líquido, deben 

reducir su temperatura, someterlo a gran presión, o ambas cosas a la vez. Es por ello, 

que un sistema de clasificación de estos buques es el siguiente: 

 

➢ Totalmente presurizados 

➢ Semi presurizados/ refrigerados. 

➢ Totalmente refrigerados. 

➢ Totalmente aislados. 

 

La OMI también clasifica los tipos de tanques para el transporte de esta carga en 5 

tipos, de entre los cuales, los de membrana y los independientes se consideran los 

más importantes: 

 

➢ Tanques independientes: No forman parte del casco ni contribuyen a su 

resistencia estructural. Dependen de su presión de diseño. Existen tres tipos, A, B y 

C. Los del tipo A son muy usados en LPG totalmente refrigerados. 

 

 

Ilustración 43. Esquema tanque independiente tipo A. 

 

➢ Tanques de membrana: Forman parte de la estructura del casco del buque. 

Las paredes de estos tanques se conforman de una delgada capa, denominada 

“membrana” diseñada para expandirse o contraerse para adaptarse a las dilataciones 

o contracciones del producto debidas a las variaciones de temperatura. Es por ello 

que debe existir una barrera de contención secundaria que sea capaz de contener 
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posibles fugas a través de estas membranas. Los dos sistemas más usados son el 

“Gaz transport” y el “Technigaz”. 

 

 

Ilustración 44. Esquema tanque tipo "Technigaz". 

 

➢ Tanques de semi-membrana. 

➢ Tanques integrales. 

➢ Tanques con aislamiento interno. 

 

4.3 SUPERFICIES LIBRES 

La carga que transportan este tipo de buques, los buques tanque, se encuentra en 

estado líquido. Este líquido, almacenado en los tanques, se comportará como una 

carga sólida a bordo siempre que el tanque se encuentre a un 98% de su capacidad 

como mínimo. En caso contrario, menos cuando el tanque este por debajo del 5%, el 

líquido tendrá libertad para moverse. Con cada escora o asiento del barco, la 

superficie del líquido del interior del tanque tenderá a buscar la horizontalidad, 

generando en su desplazamiento un “momento de inercia”, afectando esto a la 

estabilidad dinámica del buque. A este efecto se le denomina “superficie libre” y 

conlleva una corrección de la altura metacéntrica y de la curva de los brazos 

adrizantes para cada condición de carga. 

Veamos un ejemplo del efecto producido por una superficie libre en un tanque de 

carga parcialmente lleno en la estabilidad transversal de un buque cualquiera: 
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Ilustración 45. Esquema superficie libre. 

 

Estando adrizado, el buque posee una altura metacéntrica inicial (GM). Por un efecto 

imaginario, dicho buque sufre una escora de ángulo (α) y la superficie del líquido del 

tanque adoptará la nueva horizontal (a”b”). 

 

Comparando la superficie inicial del tanque (a’b’) con la final (a”b”) se aprecian dos 

cuñas, una de inmersión (a’a”o) y otra de emersión (b’b”o). Se puede considerar que 

el volumen del líquido de la cuña de inmersión se ha trasladado a la cuña de emersión, 

por lo que el centro de gravedad de la cuña (a’a”o) se ha trasladado desde (g) hasta 

(g’). De la misma forma que cuando de traslada un peso a bordo, el centro de 

gravedad del buque se ha desplazado hasta (G’) debido al movimiento de (g). El 

desplazamiento (GG’) es paralelo al de (gg’). 

Trazando una vertical desde el nuevo centro de carena (C’) encontraremos el nuevo 

metacentro (M). De igual forma, trazando otra vertical desde el nuevo centro de 

gravedad del buque (G’) encontraremos un centro de gravedad virtual (Gv) viéndose 

así el efecto por superficies libres que provoca una reducción de la altura metacéntrica 

(GvM). Por su parte, el brazo de adrizamiento también se ve reducido, siendo ahora 

(GvZ) ó (G’Z’). 
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Se comprende de todo esto que el buque sufre una pérdida de estabilidad debido al 

desplazamiento del líquido contenido en su tanque parcialmente lleno. 

La distancia de traslado vertical (GGv) o lo que es lo mismo, la reducción de la altura 

metacéntrica (GM), viene dada por la siguiente expresión: 

 

Ilustración 46. Reducción del GM. 

 

Obsérvese también que el momento de inercia generado por estas superficies libres 

viene dado por la expresión: 

 

Ilustración 47. Momento de inercia. 

 

Entendiéndose entonces que la manga del tanque (Mt) influye mucho más que su 

eslora (Et). 

Se deduce de todo esto que, para intentar evitar el efecto negativo provocado por 

superficies libres, es preciso: 

 

• Reducir al máximo el número de tanques parcialmente llenos. 

• Reducir la manga de los tanques o aplicarles divisiones internas. 
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4.4 ESFUERZOS CORTANTES Y MOMENTOS FLECTORES 

Otro aspecto importante a tener en cuenta respecto a la estabilidad del buque es la 

resistencia estructural del mismo ante fuerzas ejercidas por cargas a bordo o 

empujes externos tales como las olas. 

 

Ilustración 48. Relación entre pesos y empujes. 

 

En el estudio de esta resistencia estructural se presta atención a dos efectos 

importantes sufridos por el buque, los esfuerzos cortantes y los momentos flectores. 

4.4.1 ESFUERZOS CORTANTES 

El buque está sometido a una serie de fuerzas verticales paralelas entre sí originadas 

por las cargas a bordo, el propio peso de las diferentes partes del buque, y el empuje 

de la flotación de las carenas sumergidas. Estas fuerzas generan tensiones en la 

estructura del buque cuando son de sentidos opuestos, es decir, cuando de forma 

paralela tenemos una fuerza hacia abajo y otra hacia arriba que pueden llegar a 

generar fisuras entre diferentes partes e incluso llegar a partir el propio buque, de ahí 

la importancia de su estudio. 

 

 

Ilustración 49. Esquema de esfuerzos en mamparos. 
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El buque es capaz de soportar ciertos esfuerzos que se deben tener en cuenta a la 

hora de realizar la carga por parte de la tripulación. Estos límites vienen dados por el 

astillero y hoy en día vienen plasmados en programas informáticos utilizados a bordo 

que facilitan la tarea para realizar siempre las operaciones de forma segura. 

El caso más común en el que tener en cuenta estos límites en buques tanque es 

cuando se procede a llenar tanques de carga. Si un tanque es llenado a su máxima 

capacidad y el contiguo queda vacío, en la estructura que quede entre ambos, 

normalmente un mamparo, se genera una tensión de corte que puede llegar a dañar 

su integridad deformándolo o incluso rompiéndolo. 

 

Ilustración 50. Gráfico de esfuerzos cortantes. 

 

En la figura se puede apreciar la gráfica de los esfuerzos cortantes (SHEAR FORCE) 

para una determinada condición de carga del buque tanque Mencey. Los esfuerzos 

máximos permitidos por el buque están representados por la línea en verde indica las 

cargas que generan empujes hacia abajo y en marrón, las que generan hacia arriba. 

La línea en azul muestra los esfuerzos que está sufriendo el buque en esa condición 

concreta de carga longitudinalmente. Normalmente, en el eje horizontal vienen 

indicados los mamparos que hacen de división entre los tanques. Como vemos, el 

buque está muy por debajo de sus límites máximos permitidos. Esto es habitual en 

estos buques ya que las densidades de los productos que transportan son muy bajas 

(<1 kg/m3). 
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4.4.2 MOMENTOS FLECTORES 

Otro aspecto por destacar en cuanto a resistencia estructural del buque son los 

momentos sufridos longitudinalmente que pueden provocar que el buque se doble o 

arquee. 

Estos momentos flectores o “Bending moments” son generados por el desequilibrio 

entre las fuerzas de las cargas a bordo junto con las de las estructuras de buque en 

oposición de los empujes verticales hacia arriba según la superficie de flotación en un 

momento concreto. 

 

Ilustración 51. Arrufo (1) y quebranto (2). 

 

En el estudio de los efectos provocados por los momentos flectores se suele comprar 

al buque con una viga de acero que dispone de cierta flexibilidad. Si esta viga de masa 

homogénea se apoya solamente sobre sus extremos, tenderá a doblarse hacia abajo 

en su zona media. Si por el contrario se apoya sobre un punto a la mitad de su longitud, 

se doblará hacia arriba en este punto. 

Estos efectos son especialmente considerados en buques de más de 100 metros de 

eslora y se tienen en cuenta a la hora de distribuir pesos a bordo. 

Además, son estudiados para condiciones de navegación con oleaje, sobre todo 

donde la longitud de la ola sea próxima a la eslora del buque. 

Estos momentos flectores reciben el nombre de ARRUFO (Sagging) cuando provocan 

un aumento del calado en el medio o QUEBRANTO (Hogging) cuando ocurre lo 

contrario. 
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De igual modo que ocurría con los esfuerzos cortantes, existen unos límites de 

resistencia estructural frente a estos momentos que la tripulación que gestiona la 

operatividad del buque debe tener presente. La información sobre estos limites es 

proporcionada por el astillero fabricante y en la actualidad es común que exista un 

programa informático a bordo que tenga volcados estos datos para permitir a la 

tripulación conocer más fácilmente los esfuerzos y momentos sufridos por el buque 

en determinadas situaciones de carga simuladas. 

 

 

Ilustración 52. Gráfico de momento flector. 

 

En la imagen podemos apreciar un ejemplo gráfico de los momentos flectores sufridos 

por el buque tanque Mencey en una determinada situación de carga. En verde queda 

representada la línea correspondiente a los momentos de quebranto máximos para 

diferentes puntos de la eslora del buque. En marrón, la línea correspondiente al Arrufo. 

Y en azul está representada a línea correspondiente al momento flector que sufre el 

buque para la situación de carga en la que se encuentra. Como vemos, debido al peso 

de los tanques de carga, el buque sufre un momento flector de quebranto que se 

acentúa en su zona media, próximo a la cuaderna maestra. 
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5 DESCRIPCIÓN DE UNA OPERACIÓN COMPLETA DE 

CARGA/DESCARGA 

 

5.1 MANIOBRAS Y PUNTOS DE ATRAQUE 

Las operaciones de carga y descarga de hidrocarburos con buques llevadas a cabo 

en el Terminal Marítimo de Cepsa se realizan en tres puntos de atraque diferentes. 

Cada uno de ellos tiene unas características propias que lo diferencian de los otros 

dos: 

 

• tipos de hidrocarburos con los que se va a trabajar. 

• tipo y dimensiones de los buques que son capaces de admitir. 

• sistema de amarre, cantidad de remolcadores necesarios. 

• fondeo de ancla o no. 

• necesidad de embarcación de amarradores auxiliar del terminal o no. 

 

En toda maniobra, sea cual sea el atraque, se precisará de practicaje y amarradores 

del terminal marítimo.  

El práctico será quien dirija la maniobra dando instrucciones tanto a la tripulación del 

buque, los amarradores del terminal, la embarcación auxiliar del terminal y a los 

remolcadores a la vez que es guiado por el loading master del terminal para determinar 

la posición exacta en la que debe quedar atracado el buque atendiendo al tipo de 

operación de carga/descarga que se pretende realizar y la ubicación de los manifolds 

del buque que se usaran para dicha operación. 

Los tres puntos de atraque disponibles son: duques de alba, muelle ciego y campo de 

boyas. 
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5.1.1 DUQUES DE ALBA 

 

Ilustración 53. Buque atracado en duques de alba antes de su modificación. 

Este punto de atraque consiste en múltiples bloques de hormigón y pilotes aislados. 

Los bloques de hormigón proporcionan apoyo lateral al buque del mismo modo que lo 

haría un muelle y los pilotes hacen la función de puntos de amarre que llaman desde 

diferentes ángulos para afirmar la posición del buque lo mejor posible. 

 

Ilustración 54. Estado actual tras modificación.  

 

En los duques de alba se reciben buques de alrededor de 180 metros de eslora y 

40.000 toneladas de peso muerto (DWT) que suelen transportar productos como 

gasolinas, gasóleos, fuel y keroseno principalmente. 

En la maniobra de atraque será necesario fondear el ancla del buque así como la 

intervención de dos remolcadores y la embarcación auxiliar de amarre del terminal. 

Dicha maniobra comienza con el buque aproximándose al terminal desde la zona 

portuaria (NE) acompañado por los remolcadores. Uno de los remolcadores habrá 
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hecho firme su cabo de remolque en la amura de estribor del buque y el otro en la 

aleta de la misma banda. 

La embarcación auxiliar, haciendo uso de enfilaciones con las marcas instaladas en 

tierra estará esperando la llegada del buque en el punto exacto donde éste debe dejar 

caer el ancla mientras aún lleva arrancada avante. El patrón de la embarcación le 

comunicará al práctico el momento exacto. 

 

Ilustración 55. Esquema maniobra atraque duques de alba. 

 

Acto seguido, y asistido por los remolcadores, el buque comenzará un viraje a estribor 

buscando dar el costado de babor a los duques de alba mientras sigue largando 

cadena. Una vez esté paralelo al atraque, los remolcadores empujaran al buque 

lateralmente hasta apoyarlo contra las defensas de los bloques de hormigón de los 

duques de alba.  

Una vez el buque esté apoyado, se procederá a virar la cadena del ancla hasta que 

trabaje para asegurar el fondeo al mismo tiempo que se comienza la maniobra de 

amarre con cabos. 

Comenzando por los springs, que les serán entregados por el buque a los 

amarradores del terminal, la maniobra se desarrolla mediante un intercambio continuo 

de cabos entre el buque y la embarcación auxiliar, dándose un total de: 
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POR EL BUQUE POR LA TERMINAL 

• 4 springs 

• 3 largos de proa 

• 2 largos de popa 

• 4 través 

• 1 codera 

• 1 largo de popa 

• 1 través de popa 

• Posibles través de refuerzo  

 

Ilustración 56. Esquema cabos de amarre duques de alba.  

 

5.1.2 CAMPO DE BOYAS 

Siendo uno de los pocos que existen de su clase, está formado por 6 boyas 

distribuidas formando un perímetro de varios cientos de metros. Hasta el centro de 

dicho perímetro llega una línea submarina por donde circulará el producto que cargue 

o descargue el buque. 

 

Ilustración 57. Buque atracado en campo de boyas.  
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En los últimos años han sido escasas las operaciones realizadas en este campo de 

boyas, siendo la penúltima en 2020 y la última en 2021. Esta última realizada por el 

buque Monte Urbasa.  

Este punto de atraque está diseñado para recibir a buques de unas dimensiones 

aproximadas de 280 metros de eslora y 160.000 toneladas de peso muerto (DWT) 

(máx 240.000) y que transportan principalmente crudo.  

En su maniobra de atraque participarán tres remolcadores para ayudar al buque a 

alcanzar su posición final y la embarcación auxiliar del terminal que se encargará de 

realizar todas las maniobras con cabos. A diferencia de los otros dos puntos de 

atraque de los que dispone el terminal marítimo, en el campo de boyas no existen 

estructuras fijas sobre las que el buque se pueda apoyar. En este atraque, el buque 

se hará firme en la posición mediante el uso del fondeo del ancla y los cabos de amarre 

a cada una de las boyas dispuestas a su alrededor. 

El comienzo de esta maniobra es similar al de la maniobra de los duques de alba en 

cuanto a que la embarcación auxiliar se posicionará, mediante enfilaciones con 

marcas en tierra, en la ubicación exacta donde el buque deberá dejar caer el ancla 

durante su aproximación.  

El buque se aproximará desde el NE acompañado por los remolcadores, que le 

ayudaran a virar sin desplazarse mucho de la posición una vez haya largado la cadena 

en la marca señalada por la embarcación auxiliar. En su posición final, el buque 

quedará aproado aproximadamente al 070º. 

Una vez el buque alcance su posición, ayudado por los remolcadores, comenzará la 

maniobra de amarre con cabos. En esta maniobra, todos los cabos empleados serán 

los aportados por el buque, de modo que la embarcación hará continuos viajes desde 

el costado del buque hasta las boyas para llevar cada uno de los cabos hasta las 

boyas donde los encapillarán en los ganchos allí disponibles.  
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Ilustración 58. Cabos encapillados en boya 6.  

 

Cabe resaltar que, tanto en las maniobras de los duques de alba y el muelle ciego, 

pero sobre todo en la del campo de boyas, existe riesgo de accidente grave por parte 

de todo aquel que participe activamente en las maniobras con cabos debido al gran 

peso y tensión ejercidos por los mismos. Es por ello que estas maniobras deben ser 

practicadas y el personal participante debe tener experiencia en ellas. 

De forma habitual, se comenzará dando tres largos de proa a la boya número 1 y dos 

largos de popa a la número 4, continuando con dos cabos a cada una de las demás.  

 

Ilustración 59. Esquema cabos de amarre en campo de boyas. 
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Una vez finalizada la maniobra, con la grúa del buque se procederá al izado del chicote 

de la manguera de 16 pulgadas que se conectará al maniofld del buque para la 

operación de carga/descarga que podrá durar varios días. 

5.1.3 MUELLE CIEGO 

El Terminal Marítimo dispone de un muelle orientado al 180º de unos 150 metros de 

largo. Este muelle está diseñado para recibir buques de menor porte cuyo máximo de 

eslora es de 120 metros, 10.000 toneladas de peso muerto (DWT), y 7.5 metros de 

calado máximo. 

 

Ilustración 60. Buque atracado en muelle ciego (delante) y buque atracado en duques de alba (detrás). 

 

Este muelle está equipado para operar con buques que transporten productos como 

gasolinas, gasóleos, keroseno, fuel, asfalto, así como gases licuados del petróleo LPG 

(butano y propano) ya que dispone de la infraestructura necesaria para ello. Además, 

está equipado con una línea aparte para que los buques descarguen sus lavazas. 

La maniobra de atraque en el muelle ciego es la más sencilla de las tres hasta ahora 

mencionadas. En ella, el buque no tendrá la necesidad de fondear el ancla ya que una 

vez atracado, el muelle le quedará por su costado de barlovento, lo cual le facilitará la 

maniobra de salida. Esto es así debido a que los vientos predominantes durante casi 

todo el año son de componentes norte, quedado el atraque inoperativo cuando los 

vientos provienen de componentes sur.  

En la maniobra, el buque realiza la aproximación desde la zona portuaria de la ciudad 

(NE) y una vez sobrepase la punta del muelle ciego, hará un viraje a babor ayudado 

del único remolcador participante en la maniobra hasta orientar su proa al sur. 

Posteriormente dará atrás para aproximarse al atraque y, haciendo uso, si dispone de 
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ella, de su hélice de maniobra además del remolcador, alcanzará su lugar exacto 

quedando atracado por su costado de babor. 

En esta maniobra, todos los cabos empleados para el amarre serán aportados por el 

buque.  

De forma habitual, se comenzará dando los springs y posteriormente los largos y/o 

través. 

Aunque existen algunas posibles variaciones, el esquema habitual de amarre en el 

muelle ciego es el representado por la figura. 

 

Ilustración 61. Esquema cabos de amarre en muelle ciego.  

 

5.2 TRANSPORTES MARÍTIMOS ESPECIALES 

Los buques que operan en el terminal marítimo de Cepsa Refinería Tenerife son 

buques tanque destinados al transporte de cargas líquidas a granel tales como crudo 

y sus derivados y gases licuados. Estos productos suponen la adopción de gran 

cantidad de medidas de seguridad en las operaciones de carga y descarga y en su 

transporte ya que pueden ser objeto de accidentes ambientales por contaminación, 

incendios, perjuicios para la salud por toxicidad, intoxicación, corrosión…etc. 

Para la prevención de todos estos posibles riesgos existe una amplia normativa 

aplicable a estos tipos de buques y sus operaciones en el terminal marítimo: 
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NOMBRE DESCRIPCIÓN 

 

 

Convenio Internacional para 
prevenir la Contaminación por 
buques. (MARPOL). 

Reglas encaminadas a prevenir y 
reducir al mínimo la contaminación 
ocasionada por los buques, tanto 
accidental como procedente de las 
operaciones normales. 

 
- ANEXO I: Reglas para prevenir la 
contaminación por hidrocarburos. 
- Descargas al mar. 
- Gestión aguas de lastre. 

International Safety Guide for 
Tankers and Terminals (ISGOTT). 

 

Pretende ser la guía definitiva para el 
transporte y la gestión seguros de 
petróleo crudo y productos derivados 
del petróleo en buques petroleros y 
terminales. 

 

Código Marítimo Internacional de 
Mercancías Peligrosas (IMDG). 

Recopila todas las disposiciones 
vigentes que regulan el transporte de 
mercancías peligrosas por vía 
marítima. Proporciona, además, una 
guía para el tratamiento de 
emergencias y accidentes en cada 
tipo de mercancía. 

 

SOLAS capítulo VII 

Transporte de mercancías peligrosas. 

 

PARTE B - Código CIQ. 

PARTE C - Código CIG. 

CÓDIGO INTERNACIONAL PARA 
LA CONSTRUCCIÓN Y EL EQUIPO 
DE BUQUES QUE TRASNPORTEN 
GASES LICUADOS A GRANEL 
(CIG). 

 

 

 

CÓDIGO INTERNACIONAL PARA 
LA CONSTRUCCIÓN Y EL EQUIPO 
DE BUQUES QUE TRASNPORTEN 
PRODUCTOS QUÍMICOS A 
GRANEL (CIQ). 
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Código Internacional de Gestión de 
la Seguridad operacional del buque 
y la prevención de la 
contaminación (IGS). 

 

Tiene como fin de proporcionar una 
normativa internacional para la 
gestión y operación de los buques en 
condiciones de seguridad y la 
prevención de la contaminación. 

 

Agencia Europea de Seguridad 
Marítima (EMSA). 

Se encarga de reducir el riesgo de 
accidentes marítimos, de luchar 
contra la contaminación marina, y de 
coordinar los esfuerzos de búsqueda 
y rescate en la mar, reforzando la 
legislación actual de la UE. 

 

Tank Cleaning Guide 

Guía para la correcta limpieza de 
tanques según el producto 
transportado y compatibilidades de 
cargas consecutivas de diferentes 
productos. 

 

Respecto a la construcción, el equipamiento, instalaciones y tanques a bordo 

específicos para el transporte de estos productos ya se hace mención en el apartado 

“4 Características de los buques que operan en la Terminal”. 

A continuación, se verá el proceso de gestión de una operación de carga buque-

terminal donde se verán las diferentes fases y documentación generada en un orden 

cronológico aproximado. 

Se aportarán ejemplos de datos y documentos pertenecientes a diferentes 

operaciones con diferentes buques para poder aportar todas las fases a este informe. 

Se adjuntan al final diversos anexos donde podrá encontrarse ejemplos de cada uno 

de los documentos mencionados en los puntos del desarrollo. 
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5.2.1 HOJA INTERIOR DE MOVIMIENTOS (HIM) 

Véase: 

• Anexo 1: HOJA INTERIOR DE MOVIMIENTOS (HIM) 

 

Este documento no pertenece a la gestión del buque directamente, pero es el que da 

comienzo a la operación de carga/ descarga por parte del personal del terminal 

marítimo. 

Esta hoja es generada por el personal a cargo de la GESTIÓN DE MOVIMIENTOS de 

la refinería y transmitida al Loading Master del terminal para ponerlo en conocimiento 

de una operación que se llevará a cabo próximamente. En ella se indica la fecha de 

llegada del buque en cuestión, los productos a cargar (HIM de salida) / descargar (HIM 

de entrada), las cantidades de estos y los tanques de tierra donde se almacenarán en 

caso de que se trate de una descarga o desde donde se cargarán en caso contrario. 

Además, puede incluir algunas observaciones por parte del responsable del servicio 

de gestión tales como instrucciones sobre los puertos de destino de la carga o el orden 

de carga/ descarga de los tanques de tierra. 

5.2.2 CHECK LIST 

Véase: 

• Anexo 2: CHECKLIST ISGOTT 

 

En el ámbito de la seguridad en las operaciones, tanto del buque como del personal, 

las instalaciones y el medio ambiente, existe un protocolo basado en el cumplimiento 

de unas listas de comprobación (o checklists) pertenecientes a la “Guía Internacional 

de Seguridad para Buque tanques y Terminales de Petróleo” (ISGOTT). 

Estas listas, que son de obligado cumplimiento por el buque y la terminal, se aplican 

de manera progresiva, y se clasifican según la fase del proceso operativo al que estén 

destinadas. 
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5.2.3 CHECK LIST PRE-ARRIVAL 

Confirma el intercambio de información sobre las normas de seguridad de la terminal, 

la existencia de tomas de contra incendios, información sobre el atraque, estado de 

los lectores de atmósfera, hora de llegada…etc. 

5.2.4 CHECK LIST AFTER MOORING 

Verifica que las defensas y cabos trabajan correctamente, que el acceso al buque es 

seguro, que la sala de bombas está ventilada, que las emisoras trabajan a la mínima 

potencia necesaria…etc. 

5.2.5 CHECK LIST PRE-TRANSFER 

Comprueba que el buque estaría listo para zarpar en el margen de tiempo establecido 

en caso de que sea necesario por mal tiempo u otra incidencia, que las 

comunicaciones por radio funcionan correctamente, el canal de radio de trabajo, que 

el personal guardia está presente, que el material de contención de derrames está 

disponible y operativo, establece la palabra clave para parada de emergencia, si el 

terminal dispone de línea de retorno de gases o no, el nivel de seguridad existente, 

los límites de viento y oleaje máximos…etc. 

5.2.6 CHECK LIST AFTER PRE-TRANSFER 

Confirmación por parte del capitán del buque y del Loading Master de la comprobación 

de todos los puntos del checklist y establecimiento del periodo de tiempo tras el cual 

se realizará un checklist “during transfer” cada X horas. 

5.2.7 CHECK LIST DURING TRANSFER (REPETITIVE) 

Checklist con los puntos más relevantes a comprobar periódicamente durante el 

proceso de carga/ descarga. Se realizará de forma repetitiva cada periodo de tiempo 

que se haya establecido en el “checklist after pre-transfer”. 
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5.2.8 NOTICE OF READINESS 

Véase: 

• Anexo 3: CARTA DE PREAVISO. 

• Anexo 4: NOTICE OF READINESS. 

 

El Notice of Readiness, NOR, o Aviso de Alistamiento es el documento que emite el 

capitán del barco al llegar al destino para dejar constancia de que el buque ya se 

encuentra presente y listo para comenzar con la operación de carga/ descarga. 

Este documento es de considerable importancia en cuanto a derecho marítimo se 

refiere ya que sirve como punto de referencia en el estudio de responsabilidades ante 

posibles demoras en el tiempo de plancha (Laydays and Canceling o LayCan) 

acordado entre fletador y armador en caso de fletamento. 

Si el buque ha cumplido con el margen de tiempos del LayCan acordado en el contrato 

de fletamento o Charter Party pero sufre demoras por razones ajenas a él tales como: 

puerto cerrado por mal tiempo, retraso de la maniobra de atraque por indisponibilidad 

de los remolcadores o prácticos…etc. Será este documento quien lo exculpe de la 

responsabilidad por dichas demoras. 

Esto es importante puesto que las cuantías económicas a pagar por demoras son 

bastante elevadas e incluso, si el buque se excede de la fecha máxima establecida en 

el LayCan por razones propias, el contrato de fletamento puede quedar anulado, de 

ahí el término “Cancelling”. 

5.2.9 HANDLING PROCEDURES 

Véase: 

• Anexo 5: CARGO HANDLING PROCEDURES 

 

En este documento, emitido por el personal de Cepsa refinería, se recogen las 

instrucciones que se pretenden llevar a cabo en la operación de carga/ descarga. 

Por una parte, consta de un listado de los productos objeto de la carga acompañados 

de las cantidades y densidades de los mismos, las conexiones que se usarán en los 

manifolds, los tanques de tierra o del buque desde donde se descargarán o en los que 
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se cargarán, las presiones de trabajo máximas, la palabra clave de parada de 

emergencia, el canal de trabajo de VHF…etc. 

Por otra parte, se suelen incorporar algunas instrucciones sobre la secuencia a llevar 

a cabo durante la operación como, por ejemplo: primero se cargarán 1200m3 de 

Gasolina 95 por gravedad por el colector X, después comenzará el MGO por el 

colector K hasta 800m3. Cuando hayan cargado 600m3, parar la carga para realizar 

desplazamiento del MGO en línea por GOE, después, reanudar la carga. 

En resumen, este documento reúne las instrucciones a seguir para la realización de 

la carga/ descarga por parte del personal de tierra. 

5.2.10 CARGO PLAN 

Véase: 

• Anexo 6: CARGO PLAN (Buque Lisca Bianca M). 

• Anexo 7: CARGO PLAN (Buque Mencey). 

 

Si el “Cargo Handling Procedures” era emitido por Cepsa refinería con instrucciones 

e información relevante mayormente para el personal de tierra, éste otro, el “Cargo 

plan”, lo emite el buque y reúne las instrucciones e información para el personal del 

buque. 

Ambos documentos son intercambiamos entre ambas partes y es importante verificar 

que la secuencia a seguir durante la carga coincide. 

El “Cargo plan” proporciona datos e información de forma semejante al “Cargo 

handling procedures” tales como: productos a cargar, tanques que se usarán para 

la carga, los tipos de conexiones y reducciones empleadas en los manifolds…etc. 

Pero, además, suele incluir un esquema de los tanques del buque con el reparto de 

productos, información sobre calados, asiento, altura metacéntrica, esfuerzos 

cortantes, momentos flectores, en puerto y en navegación…etc. También pueden 

incluir instrucciones sobre la corrección de la estabilidad mediante la carga/ descarga 

de tanques de lastre durante el proceso de carga de los productos, entre otras. 
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5.2.11 CONEXIÓN MANGUERAS 

Una vez que está el buque amarrado en su atraque y habiendo quedado claro los 

productos a cargar/ descargar y la secuencia de la operación que se reflejó en el 

“cargo plan” y en el “handling procedures”, se procede a conectar las mangueras del 

terminal con los manifolds de cubierta del buque. 

Para está operación es necesario la participación del equipo de operarios del terminal 

y el personal de cubierta del buque. Éste último habrá instalado las reducciones 

necesarias en los manifolds para adecuarlos a los diámetros a las mangueras. 

Es responsabilidad del equipo de operarios de tierra la maniobra de conexión, pero 

necesitan la colaboración de un tripulante para que éste haga uso de la grúa del buque 

según las instrucciones de los operarios. 

La operación requiere de coordinación entre el operario que manipula la grúa de tierra, 

el tripulante que maneja la del buque y los operarios encargados de la conexión a pié 

de maniofld. 

 

 

Ilustración 62. Mangueras conectadas a manifolds de un buque. 

 

Las mangueras pesan varios cientos de kilos o incluso más y están diseñadas 

específicamente para transportar por su interior los diferentes tipos de hidrocarburos 
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con los que van a trabajar y soportan amplios márgenes de temperaturas. Están 

compuestas de diferentes capas de caucho, refuerzo textil y cobre para las descargas 

eléctricas. Tienen cierta flexibilidad, pero es reducida, por ello es importante que el 

buque quede atracado de forma que los manioflds de su cubierta queden lo más 

alineados posible con las mangueras de tierra que se vayan a emplear. Una diferencia 

de un par de metros puede suponer una mayor dificultad para los operarios en la 

maniobra de conexión con el consiguiente aumento de tiempo para la realización de 

esta, lo cual puede desembocar en una carta de protesta por parte del capitán del 

buque. 

Las bocas de las mangueras están equipadas con una brida que dispone de un 

sistema para asegurar el buen acople denominado “camlock”. Este sistema consta de 

unas cuñas giratorias repartidas por el perímetro de la brida que los operarios 

apretarán haciendo uso de una llave específica para ello. Normalmente no es 

necesario el uso de juntas entre la brida de la manguera y la del manifold aunque 

siempre se tienen unidades disponibles, de cartón o espiro-metálicas, por si se 

presenta la necesidad. 

 

 

Ilustración 63. Brida de manguera con 5 camlocks.                       Ilustración 64. Camlock. 
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5.2.12 COMIENZO DE LA CARGA. 

Véase: 

• Anexo 8: SHIP/ SHORE DISCHARGING AGREEMENT. 

• Anexo 9: CARGO TIME SHEET/ PUMPING LOG. 

 

Una vez realizada correctamente la conexión de las mangueras en los manifolds, el 

Loading Master y el equipo de oficiales del buque se ponen de acuerdo para comenzar 

la carga/ descarga. En la operación también participa una tercera parte, los 

“panelistas” de la sección de GESTIÓN DE MOVIMIENTOS de la refinería, que no son 

personal marino, pero monitorizan el desarrollo de la carga o descarga de los tanques 

de tierra y gestionan la bomba de impulsión o “booster pump”. Esta bomba es 

empleada en operaciones de descarga para ayudar al producto a ir desde el buque 

hasta los tanques de tierra ya que estos se encuentran a una cierta altura y las bombas 

de los buques se encuentran con una contrapresión (5kg/m2 aprox.) debido a la 

gravedad por la diferencia de altitud buque-tanque tierra. 

En la compleja red de líneas (tuberías) existente en el terminal marítimo hay una gran 

cantidad de válvulas que el Loading Master ha de abrir o cerrar para conducir el 

producto por el camino deseado. La última válvula antes de llegar al manifold del 

buque es manipulada por el operario responsable de la guardia en esa operación a la 

orden del Loading Master. 

La carga/ descarga comenzará con un caudal moderado que irá incrementando hasta 

alcanzar el máximo acordado. Cuando se trata de una carga, el caudal inicial será 

moderado para evitar la generación de electricidad estática por fricción del producto 

con las paredes del tanque cuando este se encuentra vacío. 

 

Luego se alcanzará un máximo caudal o régimen y por último se volverá a moderar a 

un régimen acordado previamente cuando queden pocos metros cúbicos para que el 

tanque se llene. A este régimen se le denomina “topping off rate” y se hace para 

tener un mejor control del llenado del tanque en la última fase y evitar que se excedan 

en la cantidad máxima a cargar. 
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5.2.13 DESLASTRADO 

Véase: 

• Anexo 7: CARGO PLAN (Buque Mencey). 

 

A medida que avanza el proceso de carga, los tanques se irán llenando de producto 

y, por lo tanto, incrementando el peso total de la carga a bordo. El reparto de peso 

puede ser muy irregular ya que, normalmente, no todos los tanques se usan para la 

carga, algunos pueden quedar vacíos. Comúnmente, también será irregular el 

porcentaje al que irán cargados, pudiendo quedar por ejemplo uno al 50%, otro al 

70%, otro al 98%...etc. Lo mismo ocurre con las densidades del producto, es decir, si 

un tanque cargó gasolina, esta puede tener una densidad de 742 kg/m3 y si en otro se 

cargó gasoil eléctrico, éste puede tener una densidad de 854 kg/m3. A todo lo anterior 

hay que sumarle que, si la carga será de varios productos diferentes, muy 

probablemente se carguen en un orden concreto definido en el plan de carga. Es decir, 

por ejemplo, que hasta que no se haya completado la carga de la gasolina no se podrá 

empezar con la del gasoil. 

En resumen: 

➢ No todos los tanques se usarán para la carga. 

➢ Diferentes porcentajes de carga. 

➢ Diferentes densidades de los productos cargados. 

➢ Orden de la carga. 

 

Todos estos factores mencionados se han de tener en cuenta para corregir 

periódicamente la estabilidad del buque. Mediante la ayuda de un programa 

informático de a bordo se realizan los cálculos necesarios para determinar cómo 

deben trabajar los tanques de lastre para mantener el buque adrizado, con el asiento 

deseado y dentro de los límites máximos de esfuerzos cortantes y momentos flectores 

tanto en puerto, como en navegación. 

El buque, a su llegada al terminal para una operación de carga, suele estar lastrado 

para compensar el hecho de no llevar carga a bordo. Por ello, para la corrección de la 

estabilidad ha de deslastrarse. En el plan de carga del buque se suele incluir un 

apartado donde se recogen las instrucciones sobre el proceso de deslastre para cada 

fase del proceso de carga. 
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5.2.14 INSPECTOR 

En el transporte marítimo de hidrocarburos donde los buques van desde un terminal 

donde realizan la carga a otro donde descargan, están involucradas diferentes partes. 

Por un lado, está el expedidor del producto (terminal de carga), por otro, el 

transportista (buque/ fletador) y, por último, el destinatario o receptor (terminal de 

descarga). Pero además existe otra figura, la del inspector, que es contratada por las 

anteriores para verificar que el producto comercializado cumple con las cantidades y 

la calidad acordadas en el contrato, tanto en el puerto de origen, como en el de 

destino. 

5.2.15 PUERTO DE ORIGEN 

Véase: 

• Anexo 10: CLEAN TANKS CERTIFICATE. 

• Anexo 11: LIQUIDACIÓN TANQUES DEL BUQUE (certificado cantidad buque). 

• Anexo 12: CERTIFICADO DE CANTIDAD DEL TERMINAL (liquidación tierra). 

En el terminal de carga, el inspector debe comprobar que el cargamento, en sus 

tanques de origen en tierra, está dentro de las especificaciones de calidad esperadas 

y en caso afirmativo, expedirá el correspondiente “certificado de calidad”. 

Posteriormente, debe verificar que los tanques de carga del buque donde será 

transportada la carga están vacíos, secos y que han sido limpiados correctamente 

según los procedimientos de limpieza establecidos en el “Tank Cleaning Guide” que 

haya elaborado la propia compañía o algún otro autor homologado. Estos procesos 

pueden incluir un tiempo de aplicación de agua fría, agua caliente, agua dulce… 

Además, se debe comprobar cuál fue la última carga que hubo en cada tanque ya 

que, dependiendo del producto que se transportó la última vez, se permitirá o no la 

carga del producto que se pretenda cargar en el presente viaje. Si todo está correcto, 

se expedirá el correspondiente “clean tanks certificate”. 

Otra de las funciones a desempeñar es la de comprobar que las líneas del terminal 

por donde se realizará la carga están completamente llenas del producto que se 

pretende cargar. Esto es así porque al finalizar la carga, las líneas quedarán llenas y, 

si al inicio de la carga no lo estaban, esto generará una desigualdad entre las 

cantidades que han salido de los tanques de tierra y las que han entrado en los 

tanques del buque. 
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Por último, al finalizar la carga, el inspector tomará muestras de los tanques del buque 

y realizará los sondajes correspondientes para poder generar el “certificado de 

cantidad del buque” o “liquidación de tanques de carga” (a la salida) y contrastarlo 

con el “certificado de cantidad” del terminal. 

5.2.16 PUERTO DE DESTINO 

Véase: 

• Anexo 13: RELACIÓN DE VACIOS Y CANTIDADES ENCONTRADAS A 

BORDO. 

• Anexo 14: ULLAGE REPORT. 

• Anexo 15: HOJA DE VACIOS (a la llegada y a la salida) (Gasero). 

• Anexo 16: CERTIFICADO CANTIDAD (liquidación tanques tierra). 

 

En el terminal de descarga, la labor del inspector comienza por la verificación de las 

cantidades en los tanques del buque para confirmar que son las mismas que las que 

tenía a la salida del puerto de origen a la vez que tomará muestras de estos tanques 

para analizarlas. El terminal marítimo de Cepsa Refinería Tenerife dispone de un 

laboratorio donde poder realizar dichos análisis. A este proceso se le conoce como 

“Ullaging and sampling”. 

Antes de comenzar la descarga y de igual modo que en el puerto de origen, 

comprobará que las líneas de tierra por donde circulará el producto durante la 

descarga se encuentran completamente llenas del mismo. 

Al finalizar la descarga subirá a bordo para comprobar el estado en el que han 

quedado los tanques. A este proceso se le conoce como “Remaining quantity on 

board” (R.O.B.) y si todo está correcto expedirá el certificado de “Relación de vacío 

y cantidades encontradas a bordo en este puerto” / “Ullage report and quantities 

found on board at this port”. 

Por último, realizará la liquidación (comprobación de cantidades) de los tanques de 

tierra para verificar que se ha descargado del buque al terminal las cantidades 

acordadas y establecidas en el conocimiento de embarque. En este proceso es común 

que las cifras leídas en los tanques de tierra no correspondan a la perfección con las 

acordadas, pero existe una discrepancia máxima permitida del 0.3%. 
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5.2.17 CERTIFICADO DE CALIDAD 

Véase: 

• Anexo 17: CERTIFICADO DE CALIDAD. 

 

Este documento, emitido por la parte expedidora, consta cómo garantía de la correcta 

calidad del producto que se esté comercializando. Es generado por un laboratorio que 

analiza las muestras aplicando los métodos establecidos en las normativas ASTM e 

ISO y verifica que los datos obtenidos de dicho análisis corresponden con los 

requerimientos recogidos en el R.D. 1088/2010, en la normativa CEN EN 228:2012 y 

UNE EN 228:2013. 

 

En el documento se recoge la información técnica del producto y sus componentes. 

La información se muestra presentada en forma de tabla de cuatro columnas: 

o ENSAYO: cualidad o componente analizado tales cómo densidad a 15ªC, 

octanaje, azufre, aditivos…etc. 

o MÉTODO: sistema empleado para el análisis (ASTM, ISO, cálculos, 

observación…). 

o RESULTADO: cantidades, porcentajes o elementos obtenidos del análisis. 

o ESPECIFICACIÓN: Parámetros dentro de los cuales se deben encontrar los 

resultados. 

En la práctica, se debe expedir un certificado por cada producto transportado. 

5.2.18 CERTIFICADO DE CANTIDAD 

Véase: 

• Anexo 12: CERTIFICADO DE CANTIDAD DEL TERMINAL (liquidación tierra). 

• Anexo 16: CERTIFICADO CANTIDAD (liquidación tanques tierra). 

 

Este documento se debe generar siempre que se realice un trasvase de producto 

tierra-buque o viceversa. Su intención es verificar que se han entregado o recibido las 

cantidades acordadas, de ahí su importancia. 

Al tratarse de hidrocarburos se ha de tener en cuenta que sus densidades y volúmenes 

varían con la temperatura. Es por ello que para determinar la cantidad se ha de 
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emplear un proceso de cálculo para transformar los datos obtenidos en la lectura del 

tanque al sistema estándar internacional. 

 

Este sistema es el mismo en todas partes del mundo, aunque las unidades del sistema 

de medida pueden variar dependiendo del país. En España se usan milímetros, 

gr/cm3, grados Celsius y kilogramos. 

El sistema empleado tiene como objetivo determinar los kilogramos al aire a 15ºC 

desde las lecturas en el tanque a temperatura ambiente. 

 

I.Sondaje del nivel de vacío del tanque y corrección del mismo según asiento y escora 

del buque. 

II.Cálculo del volumen de producto según sonda observada y formas del tanque. 

III.Entrada en las tablas ASM 54-B con los datos de la temperatura observada y la 

densidad al vacío del producto a 15ºC (indicada en el certificado de calidad) para 

obtener el “factor de corrección del volumen” (VCF) para obtener el volumen 

estándar (a 15ºC). 

IV.Multiplicación de la densidad a 15ºC (vacío) por el volumen estándar (15ºC) para 

obtener el PESO (vacío). 

V.Multiplicación del PESO (vacío) por el factor de corrección del peso (densidad a 15ºC 

al vacío menos 0.0011) para obtener el PESO al aire. 

 

El peso al aire es la cantidad oficial de producto en el tanque. 

A este proceso de determinación del peso al aire se le conoce como “liquidación”. Se 

ha de realizar una comparación de las liquidaciones de los tanques del buque con los 

tanques de tierra (excepto cuando en una descarga los tanques del buque quedan 

vacíos) para verificar la semejanza de cifras. 

 

En la terminal de Cepsa Refinería Tenerife existen 3 formas de realizar la liquidación: 

 

▪ Por tanques (ejemplo desarrollado arriba). 

▪ Por contadores: instrumentos integrados en puntos concretos de las líneas de 

tierra que contabilizan el caudal o la cantidad del producto que pasa por ellas. 

▪ Por factor de experiencia del buque: se hace un promedio de las 

discrepancias entre las liquidaciones buque-terminal de las últimas 10 operaciones 

que ha realizado el mismo buque en el terminal y se aplica a liquidación realizada por 

el buque en sus tanques. Esta forma de liquidar se hace cuando del mismo tanque de 
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tierra usado para la operación con el buque se ha realizado alguna otra operación 

cómo, por ejemplo, la carga de algún camión cisterna. En estos casos no se realiza 

liquidación de los tanques de tierra ya que es poco fiable y casi con total seguridad, 

las cifras de esa liquidación distarían mucho de las cifras de la liquidación del buque. 

5.2.19 HOJA DE TIEMPOS 

Véase: 

• Anexo 18: HOJA DE TIEMPOS 

• Anexo 19: HOJA DE TIEMPOS 2. 

 

En este documento se recogen los momentos más relevantes de todo el proceso de 

la operación de carga/ descarga desde la llegada del buque a puerto hasta su salida, 

pasando por la entrega del notice of readiness, conexión de mangueras, lectura de 

vacíos de los tanques y documentos a bordo, entre otros. 

Tanto la terminal como el buque generan su propia hoja de tiempos, pero las horas y 

minutos exactos de cada evento reflejado deben coincidir en ambas. 

 

Dependiendo del formato empleado puede incluir más o menos información 

complementaria, pero es común que aparezcan reflejados también algunos datos 

cómo: calados a la llegada y salida, nombre del consignatario, retrasos en algunas de 

las fases y los motivos de éstos, conexiones empleadas e información sobre el 

conocimiento de embarque, entre otras. 

Este documento es importante en caso de un estudio posterior de responsabilidades 

por demoras, cartas de protesta o algún otro incidente en el desarrollo normal de las 

actividades comerciales. 
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5.2.20 BILL OF LADING 

Véase: 

• Anexo 20: BILL OF LADING. 

 

Este es, casi con total seguridad, el documento más importante de entre todos los 

mencionados para esta operación de transporte marítimo. En él quedan reflejadas las 

responsabilidades de cada parte involucrada en la compraventa de la mercancía 

amparándose en el derecho marítimo y leyes del comercio internacional. 

Existen diferentes formatos para la confección del Bill of Lading, B/L o 

Conocimiento de Embarque. Cada uno le confiere más o menos responsabilidades 

a cada una de las partes participantes en el contrato. 

 

Esta confección del B/L se hará en base a la clase y tipo de Incoterms (Términos de 

comercio internacional) aplicados en cada caso, que son los términos y requisitos 

aplicables en una operación de comercio internacional y estipulan cuándo y dónde se 

transfieren la responsabilidad ante posibles riesgos y la asunción de los costes de 

cada fase del proceso de expedición-transporte-recepción. 

El Conocimiento de Embarque, en casi todas sus variantes, suele representar tres 

aspectos: 

➢ PRUEBA CONCLUYENTE DE LA RECEPCIÓN DE LA MERCANCÍA. 

➢ PRUEBA DE LA EXISTENCIA DEL CONTRATO MARÍTIMO. 

➢ ACTÚA COMO DOCUMENTO DE TÍTULO (PROPIEDAD). 

 

El tipo de B/L más empleado en las operaciones realizadas en el Terminal Marítimo 

de Cepsa Refinería Tenerife es del tipo “original”. Este tipo suele generarse en 3 

copias originales y alguna/as “non negotiable copy” (copias no negociables). 

Para poder realizar la entrega o recepción de la mercancía se debe aportar al menos 

una copia original. Las copias no negociables sirven para que, en caso de que el 

receptor necesite una copia antes de la llegada de la mercancía por motivos de 

contabilidad o preparación de la gestión a la llegada, el expedidor puede hacerle llegar 

una copia no negociable sin que esto conlleve la transmisión de responsabilidades ni 

propiedad alguna. 
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5.2.21 MANIFIESTO DE CARGA 

En este documento se recoge una relación de las mercancías que hayan sido 

cargadas a bordo. 

Suele ser generado por la compañía consignataria contratada por la naviera del buque 

y entregado a la Agencia Estatal de Administración Tributaria bien directamente o 

a través de la autoridad portuaria. 

 

6 CONCLUSIONES 

 

Tras todo lo expuesto hasta aquí, se ha podido despejar toda duda sobre el valor de 

la refinería de Tenerife y su terminal marítimo ya que, si hacemos mención al contexto 

histórico en el que inició su desarrollo, los motivos por los que se decidió empezar con 

dicha empresa y las dificultades con las que tuvieron que lidiar sus representantes 

para conseguir hacerse con un puesto en el liderazgo del sector del comercio de los 

hidrocarburos, además de la cantidad de empleo y crecimiento económico que aportó 

a las Islas Canarias, podemos concluir que estas instalaciones son una pieza 

importante en la historia de Tenerife y de España. 

Cabe destacar también que, para el sector marítimo profesional, estas instalaciones y 

las operaciones llevadas a cabo en ellas, han sido y siguen siendo un importante 

enclave de formación, aprendizaje y desarrollo para el personal marino dedicado al 

sector de los hidrocarburos. 

Esto es así debido a que, al ser la primera refinería de España, el personal profesional 

que ha gestionado sus instalaciones ha ido perfeccionándose tanto en la teoría como 

en la práctica. Conocedores de las posibles carencias y necesidades de esta 

profesión, han ido optimizando los procedimientos operativos para mejorar, entre otros 

aspectos, la seguridad y la eficiencia en las operaciones, creando protocolos, 

checklists, procedimientos escritos, manuales y otras directrices técnicas que hacen 

que este lugar, además del valor histórico mencionado anteriormente, sea de gran 

valor para el sector marítimo profesional ya que se presenta como una fuente 

importante de constitución de buenos profesionales. 
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ANEXOS 

Anexo 1: HOJA INTERIOR DE MOVIMIENTOS (HIM) 
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Anexo 2: CHECK LIST ISGOTT 

NOTA: Debido a su gran extensión, sólo se mostrará la primera página. 
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Anexo 3: CARTA DE PREAVISO 
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Anexo 4: NOTICE OF READINESS 
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Anexo 5: CARGO HANDLING PROCEDURES 
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Anexo 6: CARGO PLAN (buque Lisca Bianca M) 
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Anexo 7: CARGO PLAN (Buque Mencey) 1 de 3. 
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Anexo 7: CARGO PLAN (Buque Mencey) 2 de 3. 
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Anexo 7: CARGO PLAN (Buque Mencey) 3 de 3. 
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Anexo 8: SHIP/ SHORE DISCHARGING AGREEMENT. 
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Anexo 9: CARGO TIME SHEET/ PUMPING LOG. 

 

 



 

- 115 - 

 

Anexo 10: CLEAN TANKS CERTIFICATE. (1 de 2) 
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Anexo 10: CLEAN TANKS CERTIFICATE. (2 de 2) 
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Anexo 11: LIQUIDACIÓN TANQUES DE CARGA DEL BUQUE. 

(certificado de cantidad del buque). 
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Anexo 12: CERTIFICADO DE CANTIDAD 

(liquidación de tierra). 
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Anexo 13: RELACIÓN DE VACÍOS Y CANTIDADES ENCONTRADAS 

A BORDO. 
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Anexo 14: ULLAGE REPORT. 
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Anexo 15: HOJA DE VACÍOS. 

(a la llegada y a la salida) (Gasero). 
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Anexo 16: CERTIFICADO DE CANTIDAD. 

(liquidación de tanques de tierra). 
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Anexo 17: CERTIFICADO DE CALIDAD. (1 de 2) 
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Anexo 17: CERTIFICADO DE CALIDAD. (2 de 2) 

 

 



 

- 125 - 

 

Anexo 18: HOJA DE TIEMPOS. 
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Anexo 19: HOJA DE TIEMPOS 2. 
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Anexo 20: BILL OF LADING. (1 de 5) 
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Anexo 20: BILL OF LADING. (2 de 5) 
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Anexo 20: BILL OF LADING. (3 de 5) 
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Anexo 20: BILL OF LADING. (4 de 5) 
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Anexo 20: BILL OF LADING. (5 de 5) 
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Anexo 21: MANIFIESTO DE CARGA. 

 

 

 

 


