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OJon Anasagasti Goikolea.
Nacido en Bermeo el 3 de febrero de
1951, es Capitán de la Marina
Mercante por la Escuela Superior de
Marina Civil de Portugalete. Ha
navegado catorce años en diversos tipos
de buques, de los cuales siete fueron
como Piloto de la Marina Mercante y los
otros siete como Capitán. Posteriormente
siguió su carrera en tierra trabajando
en una Consignataria de Bilbao, y
desde 1987 en la Autoridad Portuaria
de Bilbao.

Jon Anasagasti Goikolea.
Bermeon jaio zen 1951ko otsailaren
3an eta Merkataritza Nabigazioko
kapitain egin zen Portugaleteko Marina
Zibileko Goi-eskolan.
Hamalau urte eman ditu nabigatzen
zenbait motatako ontzietan: zazpi
Merkataritza Nabigazioko pilotu eta
beste zazpi kapitain. Ondoren lehorrean
jarraitu zuen bere karrerako
eginkizunetan Bilboko kontsignatario
batean eta, 1987az geroztik, Bilboko
Portuko Agintaritzan dihardu.



BILBOKO PORTUKO

PORTU-JARDUEREN

INFORMAZIO LABURTUA

SÍNTESIS DE

CONOCIMIENTOS SOBRE

OPERACIONES PORTUARIAS

DEL PUERTO DE BILBAO



Itzultzaileak / Traductores:
IZO-IVAP

Itzultzaile Zerbitzu Ofiziala - Herri Arduralaritzaren Euskal Erakundea

Inprimaketa eta diseinua / Impresión y diseño:
Gráficas Ingugom, S. A.

Lege-gordailua / Depósito Legal: BI 108/02



3

A U R K E Z P E N A /  P R E S E N T A C I Ó N

En un puerto como el de Bilbao, ejemplo de diversidad
en lo que a las operaciones se refiere, se hacía necesario
disponer de una especie de manual de consulta para
que, tanto el propio personal del puerto, como todos
aquellos relacionados con él, puedan acudir al mismo
para obtener datos y conocimientos, necesarios hoy en
día, para moverse dentro del entorno portuario.

Tan grande ha sido el desarrollo del puerto en los
últimos años, que se hace imprescindible disponer de
una imagen actualizada del mismo y de sus tráficos, en
un único volumen. De esta manera, se evitará el tener
que recurrir a diversas publicaciones y memorias
anuales, cuando necesitemos recabar cualquier
información actualizada sobre el puerto.

Jon Anasagasti, ha realizado un extenso trabajo, tanto
de recopilación como de aporte de ideas y experiencias
propias, sobre temas concernientes, tanto al Puerto de
Bilbao, como al mundo marítimo/portuario;
introduciendo además, temas tan dispares que abarcan
desde meteorología, hasta refranes marineros pasando
por los canales internacionales de navegación más
importantes, en su afán de realizar un trabajo que sea
exhaustivo y ameno sobre el puerto y la mar.

Este volumen, denominado “SÍNTESIS DE
CONOCIMIENTOS SOBRE OPERACIONES
PORTUARIAS DEL PUERTO DE BILBAO”, 
cumple las expectativas creadas cuando se comenzó su
elaboración, por la sencillez y claridad que su autor ha
conseguido imprimir durante el desarrollo de todos los
temas marítimo/portuarios; sin que esto suponga la
renuncia a un desarrollo futuro, a medida que lo
exijan el crecimiento de nuevas áreas portuarias y los
cambios en los procedimientos operativos, de las
diversas labores que en ellas puedan llevarse a cabo.

José Ángel Corres Abásolo
Presidente de la Autoridad Portuaria de Bilbao

aurkezpena / presentación

Bilboko portuak, bertan egiten diren lan-mota
anitzengatik eredu izanda,  beharrezkoa zuen
kontsultako eskuliburu antzeko bat, bai portuko bertoko
langileek, bai portuarekin zerikusirik duten guztiek
nora jo izan dezaten, gaur egun portuko ingurunean
ibili eta konpondu ahal izateko nahitaez jakin behar
diren datuen bila.

Azken urteotan asko garatu da, benetan ere, portua,
eta ezinbestekoa dugu portuaren beraren eta hango
trafikoaren gaur eguneko irudia liburu bakar batean
jasota izatea. Horrela ez dugu izango argitalpen bat
baino gehiagotara edo urteroko argitalpenetara jo
beharrik portuari buruzko informazio eguneraturen
baten bila gabiltzanean. 

Jon Anasagastik lan handia egin du Bilboko Portuari
eta itsaso-portuetako ingurumariari buruzko datuak
biltzen eta bere ideiak eta esperientziak ekartzen. Era
berean, oso gai ezberdinak sartu ditu liburu honetan
portuaren eta itsasoaren gainean lan osoa, sakona eta
entretenigarria egin nahi eta beharrean, halakoak
baitira euren artean meteorologia, nabigazioko
nazioarteko kanalik garrantzitsuenak eta marinelen
esaera zaharrak. 

“BILBOKO PORTUAN EGITEN DIREN LANEN
EZAUPIDEEN LABURPENA” izeneko liburu honek,
bete egin ditu idazten hasitakoan sortarazi zituen
itxaropenak, egileak  xalo eta argi azaltzen dizkigu-eta,
aldi eta tarte guztietan, itsaso-portuetako gai oro.
Horrek ez du esan nahi uko egiten zaionik liburu hau
etorkizunean garatzen jarraitzeko aukerari; kasu
egingo zaio, eta erantzuna emango, Portuko arlo
berrien hazkundeak eta lanean jarduteko moduen
aldaketek eskatutako heinean.  

José Ángel Corres Abásolo
Bilboko Portuko Agintaritzako lehendakaria
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Después de agotarse a los pocos meses de su
publicación el libro “Apuntes sobre los servicios y
actividades en el Puerto de Bilbao para el oficial de
operaciones”, y debido a los cambios habidos en la Ley
de Puertos, así como las grandes transformaciones
llevadas a cabo en el Puerto en este último tiempo,
decidí editar una nueva publicación tratando de
mejorar y ampliar la anterior. En esta edición se
incluyen nuevos temas, que seguro serán de interés
para el colectivo de personas relacionadas con la
actividad portuaria y con la mar.

De la misma forma que se pretendió con el primer libro,
el principal objetivo de esta nueva edición es que sea un
libro de consulta para el personal de Operaciones
Portuarias del Puerto de Bilbao, aunque pudiera
extenderse a otros ámbitos, incluso fuera del puerto.
Hemos puesto todo nuestro empeño e ilusión, para
contribuir a la mejora de los conocimientos o para que
al menos, despierte interés en su lectura, sin pretender
que este compendio de temas sea un libro de texto sino
más bien unos datos e información variada que sirvan
de ayuda a todos los que puedan mostrar interés por
ellos.

Finalmente deseo expresar mi agradecimiento a Luis
Gabiola por su apoyo a este proyecto y a  todos los
compañeros que han colaborado en la elaboración de
este libro, en especial a Jose Mª Pico, Jose Ramón
Marín, Iñaki Solana y José Moreno.

También expreso agradecimiento por el material cedido
y referido en este el libro a  publicaciones como la revista
Puertos del Estado, Rotación, Paceco España y demás,
por su aportación de información y documentación. 

Jon Anasagasti Goikolea,
Jefe de Operaciones y Servicios Portuarios

Autoridad Portuaria de Bilbao

“Apuntes sobre los servicios y actividades en el Puerto
de Bilbao para el oficial de operaciones” liburua
argitaratu eta hilabete gutxiren buruan agortu
ondoren Portuei buruzko Legean aldaketak izan
direnez, eta, halaber, azken aldi honetan Portuan
bertan aldaketa handiak izan direnez, beste argitalpen
bat egitea erabaki nuen, eta aurrekoa hobetzen eta
sakontzen saiatu naiz. Azken argitalpen honetan beste
gai batzuk gaineratu ditugu, eta seguruenik
interesgarriak izango dira portuko jarduerarekin eta
itsas jarduerarekin zerikusia duten pertsonentzat.

Lehenengo liburuan nahi izan zen bezalaxe, argitalpen
honen helburu nagusia  da kontsultako liburua izatea
Bilboko Portuko lanetan diharduten langileentzat eta
baita beste eremutakoentzat ere, nahiz eta portutik
kanpokoak izan. Gure gogo eta ilusio guztia jarri
dugu, jendeak gehiago jakin dezan edo, behinik behin,
liburua irakurtzeko interesgarria izan dadin
laguntzeko. Asmoa ez da gaien laburpen hau
testuliburua izatea, baizik eta datu-multzoa eta era
askotako informazioa, interesa duen ororentzat
lagungarri izan dadin.

Azkenik, nire eskerrik beroenak Luis Gabiolari,
proiektu honetan asko lagundu baitit, eta liburu hau
egiten lagundu didaten lankide guztiei eta, batez ere
Jose Mª Pico, Jose Ramón Marín, Iñaki Solana eta José
Morenori.

Nire eskerrik beroenak, halaber, zenbait argitalpeni,
eman diguten eta liburu honetan azaltzen den
materialarengatik; esaterako, Puertos del Estado,
Rotación, Paceco España aldizkariei eta beste batzuei,
euren informazio- eta dokumentazio-ekarpenarengatik. 

Jon Anasagasti Goikolea,
Portuko Lanetako eta Zerbitzuetako burua

Bilboko Portuko Agintaritza

egilearen oharra eta esker onak
nota del autor y agradecimientos

E G I L E A R E N O H A R R A E T A E S K E R O N A K /  N O T A D E L A U T O R Y A G R A D E C I M I E N T O S
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CAPÍTULO I

EL TRÁFICO MARÍTIMO
Y LOS PUERTOS

I.1.   LOS PUERTOS Y
ACTIVIDADES PORTUARIAS

I.1.1.   PUERTOS: QUÉ SON Y CÓMO SE
CONSTRUYEN

Un puerto es el lugar de enlace del
transporte marítimo con el transporte
terrestre y viceversa, ya que su principal
función es posibilitar el transbordo de
mercancías y pasajeros, de una a otra
modalidad de transporte. Para desarrollar
dicha función se requiere el cumplimiento
de unos condicionantes básicos, que no
siempre se dan en los medios naturales
costeros, por lo que es preciso realizar
determinadas obras que modifican el medio
natural, adaptándolo para poder establecer
un puerto con las condiciones de seguridad
necesarias.

A la hora de emprender la construcción de
un puerto, hay dos condicionantes básicos
que los ingenieros tienen en cuenta: en
primer lugar el abrigo, esto es, el disponer
de la suficiente superficie de agua para la
evolución, fondeo y atraque de los buques,
permitiéndoles realizar las operaciones de
entrada, espera, atraque y carga/descarga de
mercancías, en las condiciones óptimas de
seguridad y comodidad, frente a la acción y
los efectos del oleaje; y, en segundo lugar, la

I. KAPITULUA

ITSAS TRAFIKOA 
ETA PORTUAK

I.1.   PORTUAK ETA PORTUKO
JARDUERAK

I.1.1.   PORTUAK: ZER DIRA ETA NOLA
ERAIKITZEN DIRA

Portua itsas garraioa lur garraioarekin
lotzeko tokia da, eta alderantzizkoa ere bai;
izan ere, portuaren eginkizun nagusia
merkantziei eta bidaiariei batetik bestera
aldatzeko aukera ematea da, garraio mota
batetik bestera, alegia. Eginkizun hori
aurrera eraman ahal izateko, oinarrizko
baldintza batzuk bete behar dira, eta horiek
ez dira beti izaten kostaldeko ingurune
naturaletan; beraz, batzuetan behar-
beharrezkoa izaten da ingurune naturala
aldatzeko lanak egitea, beharrezko segurta-
sun baldintzak izango dituen portua egoki-
tzeko.

Portu bat eraiki behar denean, ingeniariek
oinarrizko baldintza bi izan behar dituzte
kontuan: lehenik eta behin, babesa, hau da,
ur-azalera behar bestekoa prestatu beharko
da itsasontziek beren mugimenduak egiteko,
aingura botatzeko eta atrakatzeko, eta
portuan sartzeko, itxaroteko, atrakatzeko eta
merkantzien karga-deskargako lanak segur-
tasun-baldintza onetan eta eroso egin ahal
izateko, olatuen eragineko ondorioetatik
gordeta; eta bigarrenik, zundatu edo beha-
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sonda o profundidad de agua necesaria para
que el barco no vare, debiendo disponer de
un resguardo mínimo de agua bajo la quilla,
como medida de seguridad.

Las condiciones naturales de la costa, como
se ha indicado anteriormente, no siempre
ofrecen el abrigo y la profundidad necesarios,
salvo algunas escasas excepciones como, por
ejemplo las del puerto de Vigo, donde las
Islas Cíes hacen de barrera natural a los
temporales y, además, disponen de profun-
didades de agua considerables. No obstante,
como norma general, son precisas determina-
das obras, para conseguir que la zona de
costa elegida cumpla con estos dos requisitos
fundamentales.

ABRIGO

Para obtener el necesario abrigo de los
temporales, es preciso construir diques.
Estos pueden ser de dos clases: diques
reflejantes o de paramento vertical, y diques
rompeolas o en talud de escollera. Los
primeros actúan sobre el oleaje reflejando
su energía hacia el mar, mientras que los
segundos disipan parcialmente la energía
del oleaje, al producirse la rotura de la ola
sobre el talud de escollera.

CONSTRUCCIÓN DEL DIQUE DE
ABRIGO

Los diques reflejantes o de paramento ver-
tical (figura 1), están formados por cajones

de hormigón arma-
do, colocados unos 
a continuación de
otros, de forma que
constituyen una ba-
rrera a la propaga-
ción del oleaje. Los
cajones se constru-
yen en diques o pla-
taformas flotantes,
llamados vulgarmen-
te “cajoneros”. Una
vez fabricados los

rrezko ur sakonera prestatu, itsasontziak
hondoa jo ez dezan; horretarako, itsason-
tziaren gilatik azpialdera gutxieneko ur
sakonera prestatu behar da, segurtasun
neurria baita hori.

Kostaldeak berez, arestian aipatu dugun
bezala, ez ditu beti beharrezkoak diren ba-
besa eta sakonera izaten, nahiz eta salbues-
pen gutxi batzuk badiren, esaterako, Vigoko
portua; han, Cies irlek hesi naturala osatzen
dute eta ekaitzetatik babesten dute portua,
eta, gainera, ur sakonera handia du Vigoko
portuak. Dena dela, normalean, zenbait lan
egitea beharrezkoa izaten da, aukeratutako
kosta inguruak oinarrizko bi baldintza
horiek bete ditzan.

BABESA

Ekaitzetatik gordetzeko beharrezko babesa
lortzeko nahitaezkoa da dikeak eraikitzea. Bi
motatakoak izan daitezke dikeak: islatzaileak
edo paramentu bertikalekoak, eta olatu-
hormak edo harri-lubeta ezpondakoak.
Lehendabizikoek olatuek dakarten indarra
islatu egiten dute, itsasorantz bihurtzen dute;
bigarren motako dikeek, berriz, olatuen
indarra moteldu egiten dute, olatuak harri-
lubetaren ezpondan lehertzen baitira.

BABESTEKO DIKEAREN 
ERAIKUNTZA

Dike islatzaileak edo paramentu bertika-
lekoak (1. irudia), hormigoi armatuzko
kutxa handiz osa-
tzen dira, kutxak
bata bestearenon-
doan jartzen dira,
eta, horrela, ola-
tuen indarrari aurre
egiteko hesia osa-
tzen dute. Kutxak
ur gaineko dike edo
plataformetan erai-
kitzen dira; portuko
hizkeran “cajone-
ros”  (kutxaolak) 1. irudia / Fig. 1.
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Babesteko blokea
Bloque de guarda

Harri-lubetako mantua
Manto de escollera

Horma-barra
Espaldón

Gainegitura
Superestructura

Hormigoizko egitura
Estructura de hormigón

Iragazki harri-lubeta
Escollera de filtro
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deitzen zaie plataforma horiei. Kutxak
tramankulu horietan egin ondoren, behar
diren tokira eramaten dira ur gainean;
ondoren, hondoratu egiten dira, barruko
aldea urez beteta. Kutxa behin betiko
tokian jartzeko, itsasoaren hondoa behar
bezala prestatu behar da lehenago;
horretarako, behar besteko zanga egingo
da kutxak eramango dituen zamak
jasateko moduko oinarria edo azpia lortu
arte; tarteko harri-lubeta lodiera desber-
dinekoa izaten da, aipatutako zama
horiek hobeto banatzeko.

Dike islatzaileak hormigoizko bloke handiz
ere eraiki daitezke blokeak bata bestearen
gainean, adreiluzko harresi bat balitz bezala
jarrita.

Aipatutako bloke horiek trinkoak edo
arinduak izan daitezke; azkenengoen
kasuan, “in situ”, tokian bertan, betetzen
dira hormigoiz. Blokeak dikea eraikitzen ari
diren lekutik hurbil egiten dira eta, behar
duten erresistentzia hartzen dutenean,
potentzia handiko garabien bitartez eraman
eta behin betiko tokian jartzen dira. Dike
mota hau eraikitzeko beste teknika bat,
enkofratu sendoak erabiltzean datza;
hormigoia tokian bertan egiteko aukera
ematen du horrek, urperatutako hormi-
goiaren teknika erabiliz. Bi prozedura
horiek altuera edo sakonera gutxiko dikeak
eraikitzeko erabili ohi dira.

Dikeek itsas mailaren gainetik izan behar
duten altuerari dagokionez, kalkulatutako
olatu altueraren eta horrek berak eskatzen
duen altuera mugaren araberakoa da.
Dikearen ur gaineko nahitaezko altuera
lortzeko, hormigoizko horma-barrak jartzen
dira, lehen deskribatu ditugun hormigoizko
lan horien gainean.

Harri-lubetako dikeak, bestalde, honela
osatzen dira: ardatza, normalean “harro-
bikoa erabat” (harrobitik sailkatu gabe
ateratzen diren material guztien nahasketa:

19

cajones en estos artefactos, se llevan a flote
hasta su lugar de destino, para proceder a su
fondeo mediante la inundación de su
recinto interior con agua. Para la colocación
del cajón en su lugar definitivo, se requiere
la previa preparación del fondo marino
mediante el dragado de una zanja que
permita asegurarse que se llega a un terreno
con suficiente capacidad portante, como
para resistir las cargas que le transmitirá el
cajón, a través de una capa de escollera de
espesor variable, que se intercala para
conseguir un mayor reparto de dichas
cargas.

Los diques reflejantes, también pueden
construirse mediante grandes bloques de
hormigón en masa, dispuestos constituyendo
un aparejo similar al de un muro de ladrillos.

Dichos bloques pueden ser macizos o
aligerados; en este último caso, los
aligeramientos se rellenan de hormigón “in
situ”. La fabricación de los bloques se realiza
en las proximidades de la obra y, una vez
adquieren la resistencia necesaria, son
transportados y colocados mediante
potentes grúas en su lugar definitivo. Otra
técnica para construir este tipo de diques,
consiste en la utilización de sólidos
encofrados, que permitan la realización del
hormigón “in situ”, mediante la técnica del
hormigón sumergido. Estos dos proce-
dimientos, se utilizan fundamentalmente
para diques de poca altura o profundidad.

La altura que deben alcanzar los diques
sobre el nivel del mar, depende de la altura
de ola de cálculo y del nivel de rebasabilidad
exigido. Para alcanzar la altura emergente
necesaria del dique, se dispone de
espaldones de hormigón, sobre las obras de
hormigón descritas anteriormente.

Los diques en talud, por su parte, están
formados por un núcleo, generalmente de
“todo uno de cantera” (mezcla de todos los
materiales que salen de cantera sin clasificar;
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finos, gruesos, cantos grandes y pequeños),
por mantos intermedios de escolleras
clasificadas según la ley de filtros, y por un
manto exterior de protección, formado con
cantos de escolleras o con bloques de
hormigón (figuras 2a y 2b).

La función de este manto exterior, consiste
en proteger al dique de la acción del oleaje,
mediante rotura de las olas sobre el talud
que constituyen los bloques. El peso de los
cantos del manto exterior, se obtiene en
función de la ola de cálculo; la cual a su vez
viene determinada para una vida previsible
de la obra y un riesgo dados. La misión de
los mantos intermedios, por su parte, es la
de evitar que se pierdan los materiales que
constituyen el núcleo, atravesando los
huecos existentes entre los cantos de las
capas exteriores.

La construcción de los diques en talud se
inicia por el núcleo, cuyo material procede
de cantera y se vierte por mar mediante
gánguil, hasta una determinada cota en la
que se inicia el vertido por tierra mediante
camiones. A la vez que se va avanzando la
construcción del núcleo, se realiza la
protección de este mediante la colocación
de los distintos mantos de escolleras con un
cierto desfase entre los mismos, para
permitir la ejecución de cada capa sin
interferencias; finalmente se coloca la
última capa, constituida por cantos de mayor
peso, mediante potentes grúas.

2.a irudia / Fig. 2a. 2.b irudia / Fig. 2b.
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Manto nagusia
Manto principal

Manto nagusia
Manto principal

Horma-barra
EspaldónIragazki harri-lubeta

Escollera de filtro
Iragazki harri-lubeta
Escollera de filtro

Harri-lubetako mantua
Manto de escollera

Itsas maila
Nivel de mar

Itsas maila
Nivel de mar

Harri-lubetaren gailurra
Coronación de escollera

Harri-lubetako zapalda
Banqueta de escollera

Ardatza / Núcleo Ardatza / Núcleo

Harri-lubetako mantua
Manto de escollera

Harri-lubetako mantua
Manto de escollera

finak, lodiak, harkosko handiak eta txikiak);
harri-lubetako erdiko mantua, iragazki
legearen arabera sailkatuak; eta babesteko
kanpo aldeko mantua, harri-lubetaren
uharriz edo hormigoizko blokez osatua (2a
eta 2b irudiak).

Kanpo aldeko mantu horren eginkizuna
dikea olatuen eraginetatik babestea da,
blokez egindako ezpondan lehertzen
baitira olatuak. Kanpo aldeko mantuaren
uharrien pisua kalkulatutako olatuaren
araberakoa izaten da; azken hori, halaber,
dikeak iraun dezakeena aurreikusita eta
zenbait arrisku aurreikusita egiten da. Erdi
aldeko mantuaren eginkizuna, bestalde,
ardatza osatzen duten materialak ez
galtzea da, eta kanpo aldeko uharrien
artean dauden hutsuneak zeharkatzen
ditu.

Harri-lubetako dikeak ardatzetik hasita
eraikitzen dira; ardatz horren materiala
harrobikoa da eta itsasoz kota jakin batera
arte botatzen da, gangilaren bidez; gero,
lehorretik botatzen jarraitzen da, kamioien
bidez. Ardatzaren eraikuntza aurrera doan
heinean, babestu egiten da harri-lubetako
mantuak jarrita. Bata bestearen atzetik
jartzen dira mantu horiek, baina euren
artean tarteak utzita, geruza bakoitza
ipintzean oztoporik ez izateko; bukatzeko,
azken geruza jartzen da, pisu handiagoko
harkoskoz osatua, potentzia handiko
garabien bidez.
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PROFUNDIDAD

Hemos citado como segundo condicionante
básico para construir un puerto, el de
disponer de la profundidad suficiente.
Cuando ésta condición no viene aportada
por el medio natural, se tiene que recurrir a
realizar un dragado; es decir, a la extracción
de material del fondo del mar, así como su
transporte y vertido en el lugar que se
acuerde, hasta conseguir las sondas o
profundidades requeridas.

Los productos procedentes del dragado, se
aprovechan muy frecuentemente, para
rellenos destinados a conseguir superficie de
tierra o explanadas ganadas al mar.

MANIOBRAS DE EVOLUCIÓN, ATRAQUE
Y DESATRAQUE DEL BUQUE

El puerto deberá disponer de accesos y
superficie de agua suficiente, para la
evolución de los buques; así como línea de
atraque, que permita a los buques realizar
operaciones de carga y descarga de
mercancías y, en su caso, el embarque y
desembarque de pasajeros.

Antes de iniciar la construcción de un
puerto, debe hacerse una estimación de la
previsión del tráfico para el año horizonte
de la obra; estableciendo el escenario para el
que debe diseñarse el futuro puerto. Este
escenario, permitirá establecer las
necesidades de superficie de agua abrigada,
para maniobra y fondeo de los barcos y, el
número de los puestos de atraque o metros
lineales de atraque.

OBRAS DE ATRAQUE

Son las obras precisas para que los buques
realicen las operaciones de carga y descarga
de mercancías de buque a tierra y viceversa.
Consisten en la creación de un escalón
vertical en el terreno, de tal forma que
permita el apoyo del barco lateralmente,
para poder realizar dicho transbordo de
mercancías. La forma de resolver
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SAKONERA

Esana dugu portu bat eraikitzeko
oinarrizko bigarren baldintza sakonera
nahikoa izatea dela. Sakonera hori
ingurune naturalak ematen ez duenean,
dragatze-lanak egitea beharrezkoa da; hau
da, itsas hondotik materiala atera, eta aldez
aurretik erabakitako lekuren batera eraman
eta bota, beharrezkoa den sakonera lortu
arte.

Dragatzean ateratzen den materiala askotan
aprobetxatu egiten da; esate baterako, lur-
azalera handiagoa lortzeko bete-lanak
egiteko, edo itsasoari kenduta zabalguneak
egiteko.

ITSASONTZIAREN MUGIERA, ATRAKATZE
ETA DESATRAKATZEKO MANIOBRAK

Portuak sarrerak eta ur-azalera nahikoa izan
beharko du, itsasontzien eboluziorako;
halaber, atrakalekuak ere izan behar ditu,
itsasontziek merkantziak kargatzeko eta
deskargatzeko lanak egin ahal izateko, eta,
behar izanez gero, bidaiariak itsasontzian
sartzeko edota bertatik ateratzeko.

Portua eraikitzen hasi aurretik, lana bukatu
ondorengo urtebetean izan dezakeen
trafikoaren gutxi gorabeherako aurre-
ikuspena egin behar da portuak izango dituen
ezaugarriak osatu ahal izateko. Ezaugarri
horiei guztiei esker, babestutako ur-azalera
nolakoa izango den ezarriko da itsasontziek
maniobrak egiteko eta aingura botatzeko,
baita atrakaleku kopurua edo atrakatzeko
beharko diren metro linealak ere.

ATRAKALEKUKO LANAK

Lanak edo obrak beharrezkoak dira
itsasontziek karga-deskargetako lanak,
itsasontzitik lehorrerakoak edo alderan-
tzizkoak, egin ditzaten. Lurrean eskailera-
maila bertikala egitean datza, eta, horrela,
itsasontzia han alboka jar daiteke,
merkantziak batetik bestera eraman ahal
izateko moduan. Eskailera-maila horren



estructuralmente dicho escalón, nos lleva a
distinguir dos tipos de atraque: de
paramento vertical y de claraboya o en talud.

Por la forma de su unión a tierra, los
atraques se clasifican en: muelles,
pantalanes, plataformas y duques de Alba
(figuras 3a, 3b, 3c). En los muelles, la línea
de atraque se encuentra unida y adosada al
terraplén de tierras inmediato al mismo,
sobre el que se pueden realizar las
operaciones de almacenamiento de
mercancías. En los pantalanes, la obra de
atraque se encuentra separada de tierra,
enlazándose únicamente mediante la obra
de fábrica necesaria para dar acceso y salida
a vehículos y mercancía. Las plataformas
fijas, son estructuras que sirven para dar
asiento a los medios terrestres de carga y
descarga de mercancías, enlazándose a
tierra únicamente por la obra de paso de la
mercancía (tuberías, cintas, etc.). Los
duques de Alba son estructuras aisladas que
sirven para dar apoyo lateral y/o amarre a
los buques.

3.a irudia. Kaia / Fig. 3a. Muelle.

3.b irudia. Pantalana / Fig. 3b. Pantalán. 3.c irudia / Fig. 3c.

3.b irudia. Pantalana / Fig. 3b. Pantalán.
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Amarratzeko Albako dukeak
Duques de Alba de amarre

Atrakatzeko Albako dukeak
Duques de Alba de atraque

Karga edo deskargako
plataforma

Plataforma de carga 
o descarga

egituraren arabera, atrakatzeko mota bi
bereizten dira: paramentu bertikalekoa eta
argi-zulokoa edo harri-lubetakoa.

Lehorrera batzeko moduaren arabera,
atrakalekuak honela daude sailkatuta: kaiak,
pantalanak, plataformak eta Albako dukeak
(3a, 3b, 3c irudiak). Kaietan, atrakatze-marra
lurrean bertan dagoen lubetari lotuta eta
atxikita dago, lurra bera da, eta merkantzia
biltzeko egin beharreko lanak han bertan
egin daitezke. Pantalanetan, atrakalekua
lehorretik aldenduta dago, eta lotura
merkantzia eta automobilak sartzeko eta
ateratzeko beharrezkoa duen eraikin-
obraren bidez egiten da. Plataforma finkoak
merkantzien karga-deskargak egiteko
lehorreko garraiabideei lekua uzteko
egiturak dira, eta merkantziak pasatzeko
behar duen lekutik bakarrik lotzen zaio
lurrari (hodiak, zintak eta abar). Albako
dukeak aparteko egiturak dira, eta
itsasontziak zeharka jartzeko edo ama-
rratzeko erabiltzen dira.
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Las tipologías estructurales que corresponden
a cada tipo de obra son las siguientes:

•  Los muelles de paramento vertical,
pueden ser de cajones de hormigón
armado (figura 4) (normalmente para
sondas superiores a 10 m), de bloques de
hormigón en masa constituyendo un
aparejo (figura 5) (sondas inferiores a 10
m), de hormigón sumergido (sondas
inferiores a 12 m), de tablestacas (cuando
los terrenos sean homogéneos y se
dispongan de medios adecuados de
construcción) y de pantallas de tablestacas
(en muelles de ribera y terrenos homogé-
neos no duros).

•  Los muelles en talud, podrán ser de
tablero de hormigón armado sobre pilotes
(figura 6) o de tableros apoyados en pilas
construidas de hormigón en masa rea-
lizado “in situ” o prefabricado en bloques
o en cajones.

4.a irudia / Fig. 4a. 4.b irudia / Fig. 4b.

5. irudia / Fig. 5. 6. irudia / Fig. 6.
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Asentuko harri-lubeta
Escollera de asiento

Asentuko harri-lubeta
Escollera de asiento

Aurrefabrikatutako blokeak
Bloques prefabricados

Iragazkia
Filtro

Bikordun betegarria
Relleno granular

Gainegitura
SuperestructuraBabesak

Defensas

Harridun betegarria
Pedraplén

B.M.V.E.

Harri-lubeta
Escollera

Lurraren maila
Nivel de terreno

Piloteak
Pilotes

Piloteak
Pilotes

Desplazatzeko
piloteak

Pilotes de
desplazamiento

Harri-lubeta
Escollera

Dragatze-maila
Nivel de dragado

Harridun betegarria
Pedraplén

Hormigoi
armatuzko

kutxa
Cajón de
hormigón
armado

Betegarria
Relleno

Iragazkia
Filtro

Betegarria
Relleno

Zola
Pavimento

Zola
Pavimento

Aukeratutako betegarria
Relleno seleccionado

Aukeratutako betegarria
Relleno seleccionado

Harridun betegarria
Pedraplén

Harridun betegarria
Pedraplén

Hormigoi
armatuzko kutxa

Cajón de
hormigón armado

Babesa
Defensa

Babesa
Defensa

P.M.V.F.

B.M.V.F.

P.M.V.F.

B.M.V.F.

Dragatze-ezponda
Talud de dragado

Bikordun
betegarria
Relleno
granular

Bikordun
betegarria
Relleno
granular

Obra edo lan mota bakoitzari dagozkion
egitura tipologiak honakoak dira:

•  Paramentu bertikaleko kaiak hormigoi
armatuzko kutxazkoak izan daitezke (4.
irudia) (normalean 10 m baino gehiagoko
sakonera denean) edo hormigoizko
blokezkoak, aparailua osatzen dutela 
(5. irudia) (10 m baino gutxiagoko sako-
neran); urperatutako hormigoizkoak 
(12 m baino gutxiagoko sakoneran);
taketoholezkoak (lurra homogeneoa eta
eraikitzeko bitarteko egokiak daudenean)
eta taketohol-pantailezkoak (ibaiertzetako
kaietan eta lur homogeneo ez gogorre-
tan).

•  Harri-lubetako kaiak honakoak izan
daitezke: hormigoi armatuzko taula,
piloteen gainean jarria (6. irudia); edo
hormigoi-masako zutabeetan euskarritu-
tako taulak, “in situ”, bertan, eginak edo
aurrefabrikatutako blokez nahiz kutxaz
eginak.
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•  Los pantalanes, plataformas fijas y duques
de Alba pueden construirse de pilas o de
tablero sobre pilotes. Las pilas podrán
hacerse de hormigón “in situ”, de bloques
o de cajones.

SUPERFICIES DE ALMACENAMIENTO
EN TIERRA

Al diseñar un puerto debe haberse tenido en
cuenta la disponibilidad de superficie de
terreno, de tal forma que ésta sea suficiente
para cubrir las necesidades de
almacenamiento del puerto que se proyecta.
La obtención de esta superficie puede
hacerse, bien con la adquisición de terrenos
en tierra firme o ganando terrenos al mar,
mediante la realización de rellenos, con
materiales que pueden proceder de
préstamos terrestres o marítimos. Los
terrenos pueden tener su origen en
materiales procedentes de cantera o de
excavaciones.

Los rellenos deberán consolidarse y
compactarse antes de realizar el pavimento.
Para ello se pueden aplicar diversas técnicas
de consolidación del terreno, siendo las más
frecuentes el uso de trenes y /o la precarga.
La compactación se realiza en las capas
superiores, es decir, las que están por encima
del nivel del mar, mediante medios
mecánicos.

Las necesidades de superficie de tierra para
almacenamiento resultan distintas según sea
la forma de presentarse la mercancía en el
puerto. Las terminales de contenedores
requieren grandes superficies para la
manipulación y el almacenamiento de los
mismos, mediante grúas pórtico con
rodadura fija sobre carriles (RMG), o
rodadura móvil sobre neumáticos (RTG). La
superficie del terreno se pavimentará con un
firme de hormigón y se construirán vigas
flotantes o sobre pilotes para las vías de
rodadura de las grúas pórtico.

La presentación en el puerto de la
mercancía general, en forma de bultos
sueltos o en pallets, resulta cada vez menos
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•  Pantalanak, plataforma finkoak eta
Albako dukeak zutabezkoak eraiki
daitezke edo piloteen gainean jarritako
taulazkoak. Zutabeak “in situ” hormigoiz
eginak, blokezkoak edo kutxaz eginda-
koak izan daitezke.

LEHORREKO BILTEGI-AZALERAK

Portua diseinatzean, kontuan izan behar
da zenbateko lur-azalera dagoen
erabilgarri, lur-azalerak nahikoa izan
behar baitu, eraiki nahi den portuaren
biltegi-beharrak betetzeko. Lur-azalera
hori eskuratzeko, lehorreko lurraren jabe
egin behar da edo itsasoari terrenoa
irabazi. Azken modu hori, bete-lana eginda
lortzen da, eta horretarako materiala
itsasokoa edo lurrekoa izan daiteke. Lur
hori harrobietatik edo hondeaketa
lanetatik atera daiteke.

Bete-lanetako betegarriak finkatu eta
trinkotu egin behar dira zoladura jarri baino
lehen. Horretarako, lur-eremua finkatzeko
zenbait teknika erabil daitezke, eta
ohikoenak trenak eta/edo aurrezama
erabiltzea dira. Trinkotzea gainaldeko
geruzetan egiten da, hau da, itsas mailatik
gora daudenetan, eta bitarteko mekanikoak
erabilita.

Lehorrean biltegirako azalera-beharrak
desberdinak dira, portuan merkantzia
uzteko moduaren araberakoak izaten dira.
Kontainer-terminalek azalera handiak behar
izaten dituzte kontainerrak erabiltzeko eta
jasotzeko; mugimendu horiek portal-
garabien bidez egiten dira, errail gaineko
errodadura finkodunekin (RMG), edo
pneumatiko gaineko errodadura mugikor-
dunekin (RTG). Lur-eremuaren azaleraren
zola hormigoizko bidezoruarekin egingo da,
eta habe flotatzaileak eraikiko dira, edo
pilote-gainekoa, portal-garabien errodadura-
guneetarako.

Merkantzia orokorra portuan pakete
soltetan edo paletetan uztea gero eta
ezohikoagoa da, gero eta gehiago
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frecuente, debido a que se está imponiendo
progresivamente el uso del contenedor. Por
ello, dicha mercancía general no requiere
grandes superficies de almacenamiento y sí,
en cambio, abrigo, esto es, tinglados o
almacenes.

Los graneles pueden ser líquidos o sólidos;
aquellos requieren la construcción de
tanques y depósitos para su almacena-
miento. Los graneles sólidos deben
distinguirse entre limpios (cereales) y sucios
(carbón). Los limpios se almacenan en silos
y los sucios al aire libre en el propio muelle
o en grandes almacenes. Los graneles
líquidos se mueven a través de tuberías y los
sólidos mediante tuberías, cintas, palas,
retropalas, cangilones, etc.

Otra forma particular de llegada de la
mercancía al puerto, es a través del tráfico
especializado denominado “roll on-roll off”,
consistente en el transbordo de la mercancía
del barco a tierra y viceversa mediante
rodadura, en vehículos que acceden a las
bodegas del barco, a través de una rampa
construida en el muelle, en la que se apoya
el portalón del barco o rampa móvil. El
medio tractor de transporte, suele consistir
en cabezas tractoras que introducen el
remolque con la mercancía en el barco. La
puerta de acceso en los barcos, puede estar
situada en popa, proa o lateralmente; siendo
más frecuente su posicionamiento a popa.
Este sistema de llegada de la mercancía,
requiere grandes superficies de terreno al
aire libre, tanto para almacenar los
remolques como para el aparcamiento de
vehículos.

ACCESOS TERRESTRES

Puesto que uno de los grandes medios de
transporte que alcanza un puerto es el
terrestre se deberá prever un buen sistema
de acceso al mismo mediante carretera,
ferrocarril, tubería y cable, facilitando la
entrada y salida de mercancías con destino o
precedencia del área de influencia del
puerto (hinterland), y dotando al puerto de
viales, aparcamiento y vía de ferrocarril.
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erabiltzen baitira kontainerrak. Horregatik,
merkantzia orokor hori metatzeko ez da
lur-azalera handirik behar, baina bai
biltegiak edo aterpeak, babesean gorde-
tzeko.

Soltekoak solidoak edo likidoak izan
daitezke; horiek jasotzeko beharrezkoa da
tangak eta deposituak eraikitzea. Solteko
solidoen artean garbiak (zerealak) eta
zikinak (ikatza) bereizi behar dira. Garbiak
siloetan gordetzen dira, eta zikinak kaian
bertan estalperik gabe edo biltegi
handietan. Solteko likidoak tutuen bitartez
garraiatzen dira batetik bestera, eta solidoak
tutu, zinta, pala, atzealdeko pala, txantxil
eta abarrekin.

Merkantzia portura iristeko beste modu
berezi bat trafiko espezializatu bidezkoa da,
“roll on-roll off” deitzen zaiona. Merkantzia
itsasontzitik lehorrera eta alderantziz
ibilgailuen bidez garraiatzean datza,
ibilgailuz sartzen dira itsasontziaren
sotoetara, kaian eraikitako arranpla baten
bidez; arranpla horren gainean
itsasontziaren ate handia edo arranpla
mugikorra jartzen da. Trakziozko garraioa
trakzio-buruek egiten dute merkantziaz
betetako atoiak itsasontzian sartuta.
Itsasontzietarako sarbidea txopan, brankan
edo alboetan egon daiteke; hala ere,
ohikoena txopan izatea da. Merkantzia
ontziratzeko sistema horrek estalperik
gabeko lur-azalera handia eskatzen du, bai
atoiak jasotzeko, bai ibilgailuak aparka-
tzeko.

LEHORRETIKO SARBIDEAK

Portura iristen den garraiabiderik
garrantzitsuena lehorrekoa denez, oso
kontuan izatekoa da bertarako sarbideek
onak izan behar dutela, bai errepidez,
trenez, hodiz eta bai kablez; horrela,
merkantzien sarrera eta irteera errazagoa 
da portuak eragina duen eremuan
(hinterland), eta portuan bideak,
aparkalekuak eta trenbideak jarri behar
dira.
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I.1.2.   PUERTOS MARÍTIMOS

Se denomina puerto marítimo al conjunto
de espacios terrestres, aguas marítimas e
instalaciones que, situado en la ribera de la
mar o de las rías, reúna condiciones físicas,
naturales o artificiales de organización, que
permitan la realización de operaciones de
tráfico portuario, y sea autorizado para el
desarrollo de estas actividades por la
Administración competente.

Para su consideración como puertos
deberán disponer de las siguientes
condiciones físicas y de organización:

a) SUPERFICIE DE AGUA, de extensión no
inferior a media hectárea, con condi-
ciones de abrigo y de profundidad ade-
cuadas, naturales u obtenidas artificial-
mente, para el tipo de buques que hayan
de utilizar el puerto y para las operacio-
nes de tráfico que se pretendan realizar
en él.

b) ZONAS DE FONDEO, muelles o instala-
ciones de atraque, que permitan la
aproximación y amarre de los buques
para realizar sus operaciones o permane-
cer fondeados, amarrados o atracados, en
condiciones de seguridad adecuadas.

c) ESPACIOS PARA EL DEPÓSITO y almace-
namiento de mercancías o enseres.

d) INFRAESTRUCTURAS TERRESTRES y
accesos adecuados a su tráfico que
aseguren su enlace con las principales
redes de transporte.

e) MEDIOS Y ORGANIZACIÓN que permitan
efectuar las operaciones de tráfico
portuario en condiciones adecuadas de
eficacia, rapidez, economía y seguridad.

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

I.1.2.   ITSAS PORTUAK

Itsas portu deitzen zaio ezaugarri hauek
dituen lehorreko lurren, itsasoko uren eta
instalazioen multzoari: itsas edo ibai
erriberan kokatuta, antolakuntzarako
baldintza fisiko natural edo artifizialak
betetzen ditu eta horiei esker, portuko
trafiko-lanak egin daitezke eta administrazio
eskudunak jarduera horiek garatzeko
baimena eman diezaioke itsas portuari.

Portutzat hartu ahal izateko, ondorengo
baldintza fisikoak eta antolakuntza-baldin-
tzak bete behar dira:

a) UR-AZALERA ez da izango hektarea erdia
baino luze-zabal txikiagokoa; babeseko
baldintzak eta sakonera, naturalak edo
artifizialki lortuak, egokiak izango dira
portu hori erabiliko duten itsasontzie-
tarako eta nahi diren trafiko-lanak egin
ahal izateko.

b) AINGURATZEKO GUNEAK, kaiak edo
atrakatzeko instalazioak, itsasontziak ger-
turatzeko eta amarratzeko, eta, horrela,
egin behar dituzten lanak egin ahal
izateko edo ainguratuta, amarratuta edo
atrakatuta egoteko segurtasun-baldintza
egokikoak izango dira.

c) MERKANTZIA EDO TRESNERIA UZTEKO
eta gordetzeko eremuak.

d) TRAFIKORAKO LEHORREKO AZPIEGI-
TURA eta sarbide egokiak, garraio-sare
nagusiekin lotune ona ziurtatuko dute-
nak.

e) BITARTEKOAK ETA ANTOLAKUNTZA
egokiak portuko trafiko lanak baldintza
onetan egitea ahalbidetuko dutenak,
hots, lanak eraginkor, azkar, merke eta
segurtasun osoz egitea ahalbidetzekoak.
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Se entiende por tráfico portuario las
operaciones de entrada, salida, atraque,
desatraque, estancia y reparación de buques
en puerto y las de transferencia, entre éstos
y tierra u otros medios de transporte, de
mercancías de cualquier tipo, de pesca, de
avituallamientos y de pasajeros o tripulantes,
así como el almacenamiento temporal de
dichas mercancías en el espacio portuario.

Los puertos marítimos pueden ser comer-
ciales o no comerciales.

Asimismo, los puertos marítimos pueden ser
considerados de interés general en atención
a la relevancia de su función en el conjunto
del sistema portuario español.

Son instalaciones portuarias, las obras civiles
de infraestructura y las de edificación o
superestructura, así como las instalaciones
mecánicas y redes técnicas de servicio
construidas o ubicadas en el ámbito
territorial de un puerto y destinadas a
realizar o facilitar el tráfico portuario.

I.1.3.   PUERTOS COMERCIALES

Son puertos comerciales los que en razón a
las características de su tráfico reúnen
condiciones técnicas, de seguridad y de
control administrativo, para que en ellos se
realicen actividades comerciales portuarias;
entendiendo por tales las operaciones de
estiba, desestiba, carga, descarga, transbordo
y almacenamiento de mercancías de
cualquier tipo, en volumen o forma de
presentación que justifiquen la utilización
de medios mecánicos o instalaciones
especializadas.

Asimismo, son actividades comerciales
portuarias el tráfico de pasajeros, siempre
que no sea local o de ría, y el avituallamiento
y reparación de buques.

I T S A S T R A F I K O A E T A P O R T U A K /  E L T R Á F I C O M A R Í T I M O Y L O S P U E R T O S

Portuko trafikotzat hau ulertzen da:
itsasontzien sarrera, irteera, atrakatze-
desatrakatzeak, egonaldia eta konponketa-
lanak portuan; bai eta merkantzien
transferentzia-lanak ere itsasontzien eta
lehorreko edo bestelako garraiabideen
artekoak. Transferentzietan, edonolako mer-
kantziak, arraina, hornidurak eta bidaiariak
zein tripulazioa eraman daitezke batetik
bestera. Merkantzia horiek epe batez portu-
eremuan jasota edukitzea ere trafikoa da.

Itsas portuak merkataritzakoak edo beste-
lakoak izan daitezke.

Halaber, itsas portuak interes orokorrekoak
izan daitezke, Espainiako portu-sistemaren
multzoan betetzen duen funtzioaren
garrantziaren arabera.

Portuko instalazioak dira, azpiegitura eta
eraikuntza edo gainegiturako lan zibilak, bai
eta mekanika-lanak egiteko instalazioak eta
zerbitzurako sare teknikoak ere, portuko lur-
eremuan eraikitakoak edo jarritakoak,
portuko trafiko lanak egiteko edo errazteko.

I.1.3.   MERKATARITZAKO PORTUAK

Merkataritzako portuak dira portuko
trafikoaren arabera honako baldintzak
betetzen dituztenak: baldintza teknikoak,
segurtasunekoak eta administrazioko
kontrolekoak, guztiak beharrezkoak portuko
merkataritza-jarduerak egin ahal izateko.
Merkataritza-jardueratzat hartzen dira
merkantziaren zamaketa-lanak, karga-
deskarga, ontzialdaketa eta biltegiratzea,
merkantzia edozein mota, tamaina edo
formakoa izanda, bitarteko mekanikoak edo
instalazio espezializatuak behar badituzte.

Merkataritzako jarduera da, halaber,
bidaiarien trafikoa -bertatik bertarakoa edo
itsasadarrekoa ez denean-; baita itsasontzien
hornidura- eta konponketa-lanak ere.
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A los efectos exclusivos de esta Ley, no
tienen la consideración de actividades
comerciales portuarias:

a) Las operaciones de descarga y manipu-
lación de la pesca fresca excluidas del
ámbito del servicio público de estiba y
desestiba.

b) El atraque, fondeo, estancia, avitualla-
miento, reparación y mantenimiento de
buques pesqueros, deportivos y militares.

c) Las operaciones de carga y descarga que
se efectúen manualmente, por no estar
justificada económicamente la utilización
de medios mecánicos.

d) La utilización de instalaciones y las
operaciones y servicios necesarios para el
desarrollo  de las actividades señaladas en
este apartado.

A los efectos de esta Ley, no son puertos
comerciales:

a) Los puertos pesqueros, que son los
destinados exclusiva o fundamentalmente
a la descarga de pesca fresca desde los
buques utilizados para su captura, o a
servir de base de dichos buques, propor-
cionándoles algunos o todos los servicios
necesarios de atraque, fondeo, estancia,
avituallamiento, reparación y manteni-
miento.

b) Los destinados a proporcionar abrigo
suficiente a las embarcaciones en caso de
temporal, siempre que no se realicen en
él operaciones comerciales portuarias o
éstas tengan carácter esporádico y escasa
importancia.

c) Los que estén destinados a ser utilizados
exclusiva o principalmente por embarca-
ciones deportivas o de recreo.

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

Lege honi ondorio baztertzaileetarako,
honakoak ez dira portuko merkataritza-
jardueratzat hartzen:

a) Arrain freskoaren deskarga eta erabile-
rako lanak, zamaketa lanetako zerbitzu
publikoaren eremutik kanpokoak.

b) Arrantza-ontziak, kirol-ontziak eta mili-
tarrak atrakatzea, ainguratzea, bertan
egotea, hornitzea, konpontzea eta mante-
nimendu-lanak egitea.

c) Eskuz egin daitezkeen karga eta deskarga
lanak, ekonomikoki ez badago justifi-
katuta bitarteko mekanikoen erabilera.

d) Atal honetan aipatutako jardueretarako
beharrezkoak diren instalazioen, lanen
eta zerbitzuen erabilera.

Lege honen arabera ez dira merkataritza
portuak:

a) Arrantza portuak, arrain freskoa besterik
ez edo batez ere arrain freskoa arrantzako
itsasontzitik deskargatzeko baitira, edota
itsasontzi horien egoitza baitira. Ontzi
horiei, behar dituzten zenbait zerbitzu
edo zerbitzu guztiak ematen dizkie:
atrakatzekoa, ainguratzekoa, bertan ego-
tekoa, hornidurakoa, eta konponketa eta
mantentze lanekoak.

b) Ekaitza denean itsasontziei behar duten
babesa emateko diren portuak, betiere
horietan merkataritza-lanak egiten ez
badira edota horiek noizbehinkakoak
edo garrantzi gutxikoak badira.

c) Bakarrik edo gehienetan kirol- eta
aisialdi-ontziek erabiltzeko diren portuak.
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d) Aquellos en los que se establezca una
combinación de los usos a que se refieren
los apartados anteriores.

El Ministerio de Fomento, previo informe
favorable de los Ministerios de Economía y
Hacienda, de Agricultura, Pesca y Alimen-
tación, de Sanidad y Consumo y de Trabajo y
Seguridad Social, autorizará en los puertos
estatales la realización de operaciones
comerciales.

Los puertos comerciales que dependan de la
Administración del Estado, integrarán en la
unidad de su gestión los espacios y dársenas
pesqueras, así como los espacios destinados
a usos náutico-deportivos, situados dentro
de su zona de servicio.

Asimismo, podrán incluir en su ámbito
espacios destinados a otras actividades no
comerciales, cuando éstas tengan carácter
complementario de la actividad esencial, o a
equipamientos culturales o recreativos,
certámenes feriales y exposiciones, siempre
que no se perjudique globalmente el desa-
rrollo de las operaciones de tráfico portua-
rio.

I.1.4.   INSTALACIONES MARÍTIMAS

Son instalaciones marítimas los embar-
caderos marítimos, las instalaciones de
varada y de reparación naval, y otras obras o
instalaciones similares que, ocupando
espacios de dominio público marítimo-
terrestre, no incluidos en las zonas de
servicio de los puertos, se destinen al
transbordo de mercancías, pasajeros o
pesca, siempre que no cumplan con los
requisitos establecidos en los párrafos
anteriores para ser considerados como
puertos marítimos, y que en la fecha de
entrada en vigor de esta Ley no sean de
competencia de las Comunidades Autó-
nomas.

I T S A S T R A F I K O A E T A P O R T U A K /  E L T R Á F I C O M A R Í T I M O Y L O S P U E R T O S

d) Aurreko ataletan aipatutako zerbitzue-
tatik bat edo batzuk eskaintzen dituzten
portuak.

Sustapen Ministerioak estatu espainoleko
portuetan merkataritzako lanak egitea
baimenduko du, aldez aurretik aldeko
txostena Ekonomia eta Ogasun minis-
terioek, Nekazaritza, Arrantza eta Elikagai
Ministerioak, Osasun eta Kontsumo Minis-
terioak eta Lan eta Gizarte Segurantzako
Ministerioak emanda.

Estatuko Administrazioaren mende dauden
merkataritza-portuek kudeaketa-sailean in-
tegratuko dituzte arrantza-eremuak eta
dartsenak, bai eta itsaskirolak egiteko ere-
muak ere, baldin bertako zerbitzuen zonal-
dean badaude.

Halaber, portuaren eremuan merkataritza-
jarduerak ez diren bestelako jardueretarako
guneak ere jar ditzakete portuko ardu-
radunek, betiere jarduera nagusiaren osa-
garri direnean; kultura edo dibertimen-
duzko jardueretarako, azoka-eremuetarako
eta erakusketetarako ekipamenduak ere jar
ditzakete. Dena dela, jarduera horiek
guztiek ezin izango dute portuko trafikoaren
lanen garapena oztopatu orokorrean.

I.1.4.   ITSAS INSTALAZIOAK

Itsas instalazioak ontziratzeko tokiak dira,
ontzitegirako eta ontzi-konponketetarako
instalazioak, eta antzeko obrak edo instala-
zioak. Guztiak jabari publikoko itsas eta lur-
eremuetan daude, portuetako zerbitzugu-
neetatik kanpo, eta merkantzien, bidaiarien
edo arrainen ontzialdaketak egiteko erabil-
tzen dira. Betiere, itsas portutzat hartzeko
aurreko paragrafoetan aipatu ditugun
baldintzak betetzen ez badituzte, eta Lege
hori indarrean jarritako egunean Autono-
mia Erkidegoen eskumenekoak ez badira
portuak.
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Su construcción, autorización, gestión y
policía se atendrán al régimen de utilización
del dominio público marítimo-terrestre
establecido en la normativa de costas.

I.2.   CLASIFICACIÓN DE LOS
PUERTOS

I.2.1.   PUERTOS DE INTERÉS GENERAL

Son los que cumplen alguna de las
siguientes circunstancias:

a) Que se efectúen en ellos actividades
comerciales marítimas internacionales.

b) Que su zona de influencia comercial
afecte, de forma relevante, a más de una
Comunidad Autónoma.

c) Que sirvan a industrias o establecimientos
de importancia estratégica para la
economía nacional.

d) Que el volumen anual y las características
de sus actividades comerciales marítimas,
alcancen niveles suficientemente relevan-
tes o respondan a necesidades esenciales
de la actividad económica general del
Estado.

e) Que por sus especiales condiciones téc-
nicas o geográficas constituyan elementos
esenciales para la seguridad del tráfico
marítimo, especialmente en territorios in-
sulares.

I.2.2.   PUERTOS DE COMPETENCIA
AUTONÓMICA

Son aquellos en los que, aún no formando
parte de los de interés general, la realización
de operaciones comerciales deberá contar
con informe favorable del Ministerio de

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

Instalazioen eraikuntza, baimena, kudeaketa
eta polizia jabari publikoko itsas eta lur-
erabileraren araubideari lotuko zaizkio
kostetako araudian ezarrita dagoenez.

I.2.   PORTU MOTAK

I.2.1.   INTERES OROKORREKO
PORTUAK

Honako baldintza hauetakoren bat betetzen
dutenak dira:

a) Bertan nazioarteko itsas merkataritzako
jarduerak egitea.

b) Merkataritza-jardueraren eragin-eremuak
Autonomia Erkidego batean baino gehia-
gotan eragina izatea.

c) Industriei eta garrantzi estrategiko han-
diko establezimenduei eragitea, nazioko
ekonomiak gora egin dezan.

d) Urteroko lan-kopurua eta itsas merka-
taritzako jardueren ezaugarriak Estatuko
ekonomia orokorraren jardueran ga-
rrantzi nahikokoa izatea edo funtsezko
beharrei erantzutea.

e) Baldintza tekniko edo geografiko bereziei
esker, itsastrafikoa segurua izateko fun-
tsezko elementuak izatea, batez ere irle-
tan.

I.2.2.   ESKUMEN AUTONOMIKOA
DUTEN PORTUAK

Nahiz eta interes orokorreko portuen
multzoan ez egon, merkataritza-jarduerak
egin ahal izateko Sustapen Ministerio-
aren aldeko txostena izan behar dute,



itsastrafikoari eta nabi-
gazioko segurtasunari
dagokionez; halaber,
aduana, osasun eta kan-
po merkataritzako kon-
trol egokiak izan behar
dituzte.

Interes orokorreko iza-
era galduz gero, titular-
tasuna aldatu eta Auto-
nomia Erkidegoarena
izango da, baldin titu-
lartasun hori lortzeko
dagozkion eskumenak
bere gain hartzen baditu
Erkidegoak; horrelakoa
dugu Bermeokoa.

I.3.   PORTU SEGURUAREN
DEFINIZIOA

Pleitamendu-polizak, normalean, zehaztu
egiten du pleitariaren berariazko betebe-
harra dela itsasontziak bakar-bakarrik portu
onetan eta seguruetan erabiltzea.

Horrela, BALTIME-ren 2. klausulak honako
hau dio:

“The vessel to be employed ... between good
and safe ports or places where she can safely
lie always afloat”.

Eta, NYPE-ren polizak 27. lerroan, laburrago
hauxe dio:

“between safe port and/or ports”.

Baina jurisprudentzia ingelesak aspaldidanik
defendatzen du, nahiz eta kontratuan
aipamen zehatzik ez egin, berme bat badela
(ez bakarrik eginbidezko betebeharra)
Zuzenbideak aipatu gabe pleitamendu
kontratuetan jakintzat ematen duena, eta,
ondorioz, pleitariak itsasontzia portu onetan
eta seguruetan baino ez duela erabiliko.
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Fomento, por lo que al
tráfico marítimo y segu-
ridad de la navegación
se refiere; deberá contar
con adecuados controles
aduaneros, de sanidad y
comercio exterior.

La pérdida de la con-
dición de interés gene-
ral, comportará el cam-
bio de su titularidad a
favor de la Comunidad
Autónoma,  siempre que
esta haya asumido las
competencias para os-
tentar dicha titularidad,
por ejemplo Bermeo.

I.3.   DEFINICIÓN DE PUERTO
SEGURO

Las pólizas de fletamento suelen normal-
mente recoger la obligación expresa del
fletador de utilizar el buque únicamente
entre puertos buenos y seguros.

Así, dice la cláusula 2 de la BALTIME:

“The vessel to be employed ... between good
and safe ports or places where she can safely
lie always afloat”.

Y, con mayor brevedad, la póliza NYPE en su
línea 27

“between safe port and/or ports”.

Pero sostiene la jurisprudencia inglesa desde
antiguo que, aún a falta de tal pacto expreso
existe una garantía (no meramente una
obligación de diligencia) que el Derecho
sobreentiende implícita en los contratos de
fletamento,  de que el fletador utilizará el
buque únicamente entre puertos buenos y
seguros.

Bermeo.

I T S A S T R A F I K O A E T A P O R T U A K /  E L T R Á F I C O M A R Í T I M O Y L O S P U E R T O S
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En consecuencia, una orden del fletador de
que el buque se dirija a un puerto/muelle
no seguro constituye un incumplimiento
contractual, sea por ir en contra del
mandato expreso del contrato, sea por
vulnerar el mandato implícito por ley. Si el
buque sufre daños como consecuencia de la
orden del fletador, contraviniendo tal
obligación, tendrá éste que resarcir al
armador de tales daños.

Es importante destacar que, para que surja
el derecho del armador a ser indemnizado,
es preciso que el capitán, al acatar la orden
del fletador de dirigirse a un puerto o
muelle no seguros, haya actuado
razonablemente, ya que de no estimarse así
su conducta, ésta vendrá a configurarse
como un “novus actus interveniens”, es
decir, como una acción que romperá la
cadena causal entre la orden del fletador y el
daño sufrido por el buque, con la
consiguiente irresponsabilidad del fletador.

Lo que nos lleva a establecer el derecho del
capitán a negarse a obedecer la orden del
fletador e incluso la posibilidad, de persistir
éste en su orden designando un puerto o
muelle no seguros, de resolver el armador el
contrato y retirar el buque del servicio del
fletador.

La definición clásica del “puerto seguro” es
la formulada por el Juez Sellers en el caso
“Leeds Shipping v. Société Française
Bunge”:

“Un puerto no será seguro a menos que, en
el período de tiempo relevante, el buque del
caso pueda llegar a él, utilizarlo y
abandonarlo sin que, en ausencia de algún
acontecimiento anormal, esté expuesto a
peligros que no puedan evitarse con una
buena navegación”.

Los peligros u obstáculos de carácter
meramente temporal, pueden convertir o
no un puerto en inseguro, según las
circunstancias. Así, se sostiene que aquellos
peligros conocidos o evidentes que
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Horren guztiaren ondorioz, itsasontziaren
pleitariak segurua ez den portu edo kai
batera joateko agindua ematen badu,
kontratua hausten ari da, bai kontratuaren
berariazko aginduaren aurka ari delako, bai
legez agindua, aipatu gabea, urratzen ari
delako. Pleitariaren aginduen ondorioz
itsasontziak kalteak izanez gero, kalte
horiek ordaindu egin beharko dizkio
armadoreari.

Garrantzitsua da azpimarkatzea, arma-
doreak kalte-ordainak jasotzeko eskubidea
izan dezan, beharrezkoa dela kapitaina,
segurua ez den portu edo kai batera joateko
aginduari men egitean, zentzuz aritu izana;
horrela aritu ez dela erabakitzen bada,
ekintza hori “novus actus interveniens”
delakoa izango da, hau da, pleitariaren
aginduaren eta itsasontziaren kalteen
arteko kausazko katea hausten duen
ekintza, eta, ondorioz, pleitariaren
arduragabekeria.

Kapitainak pleitariaren agindua ez betetzeko
duen eskubidea ezartzera garamatza horrek.
Bestelako aukera ere bada, pleitariak
segurua ez den portu edo kai batera joateko
agindua ematen jarraituz gero: armadoreak
kontratua desegin eta pleitariaren zerbi-
tzuetatik kanpo uztea itsasontzia.

“Portu segurua” kontzeptuaren definizio
klasikoa Sellers epaileak emandakoa da
“Leeds Shipping v. Société Française Bunge”
kasuan:

“Portua ez da segurua izango baldin eta,
denbora epe luzean, itsasontzia portuan
sartu, portua erabili eta portutik alde
egitean, inolako ezohiko gertakizunik gabe,
nabigazio onarekin saihestu ezinezko
arriskuak baditu”.

Bolada bateko izaera duten arriskuek edo
oztopoek, segurtasunik gabeko portu bihur
dezakete, egoeren arabera. Beraz, esaten da
ezagutzen diren arriskuek edo jakintzat
ematen direnek, itsasontzia iristeko unea,
egonaldia edo irteera atzeratzen dutenek, ez
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simplemente retrasen al buque en su
llegada, durante su estancia o en su partida,
no afectan a la calificación del lugar como
seguro. Mientras que peligros temporales
(condiciones meteorológicas, por ejemplo)
desconocidos para el capitán o sobre los que
el puerto no disponga de medios de aviso y
remedio de los mismos, pueden afectar a la
calificación del puerto y hacerlo inseguro.
Por otra parte, si el retraso que se provoca al
buque es de una duración suficientemente
larga, ello afectará también a la calificación
de ese puerto como inseguro. En este caso,
resultará, pues, decisivo analizar si el retraso
producido alcanza a lo que la jurisprudencia
inglesa califica como “inordinate delay”.

Como puede apreciarse, la doctrina
existente en materia de “puertos seguros”
está plagada de sutilezas que es preciso
conocer, con el fin de no errar en la
particular calificación de una situación
dada. Cada caso depende, pues, de sus
propias circunstancias.

El criterio básico o test esencial en la
materia, lo ha recogido la Cámara de los
Lores británica, al señalar que la obligación
del fletador en esta materia se contrae de tal
manera que en el momento en que da la
orden de dirigirse a un puerto, este pueda
estimarse, con un cálculo razonable, como
seguro para que el buque, en la fecha futura
prevista, llegue a él, lo utilice y lo abandone
sin percance alguno. De forma que el
fletador no incurre en incumplimiento si,
superado este test, deviene inseguro con
posterioridad a causa de algún acon-
tecimiento inesperado y anormal ocurrido
tras la impartición de su orden. 

Respecto de la naturaleza de los peligros u
obstáculos que convierten un puerto en
inseguro, se comprenden tanto los físicos
(exposición a vientos y corrientes fuertes,
hielos, bancos de arena, etc.) como los
políticos (hostilidades, acciones bélicas,
etc.).
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dutela eragiten tokia seguru izendatzekoan.
Eguraldiaren arriskuei dagokienez, ordea
(baldintza meteorologikoak, esate bate-
rako), kapitainak ez zekizkienak badira edo
portuak bitartekorik ez badu horrelakoei
buruz abisua emateko eta arazoa konpon-
tzeko, horrek portuaren kalifikazioan
eragina izan dezake eta segurtasunik gabeko
bilakatu. Ontziari atzerapen aski luzea
eragitea ere portua segurtasunik gabekotzat
kalifikatzeko arrazoietakoa da. Horre-
lakoetan, beraz, erabakigarria izango da
aztertzea izandako atzerapena jurispru-
dentzia ingelesak “inordinate delay” izenez
ezagutzen dena den ala ez.

Ikus daitekeen bezala, “portu seguruen”
gaiarekin zerikusia duen doktrina xeheta-
sunez josia dago eta beharrezkoa da guztiak
jakitea, egoera zehatz bat kalifikatzean
hutsik ez egiteko. Kasu bakoitza, beraz, bere
inguruabarraren araberakoa da.

Gai horren oinarrizko irizpidea edo fun-
tsezko proba Lord-en Ganbera britainiarrak
jaso du; Ganbera horrek dio pleitariaren
betebeharra ezartzen dela portu batera
joateko agindua ematen duenean, eta
agindua segurua kontsidera daitekeela,
zentzuzko kalkulua egin ondoren, itsa-
sontzia pentsatutako garaian bertara iritsi,
portua erabili eta alde egiteko denbora
ematen badio, inolako ezbeharrik gabe.
Beraz, pleitariak ez du araurik hausten
proba hori gaindituz gero; hau da, agindua
eman ondoren, gerora, ez seguru bihurtzen
duen ezustekoren bat edo ezohiko
gertaeraren bat izanez gero. 

Porturen bat ez-seguru bihurtzen duten
arriskuen edo oztopoen jatorriari dago-
kionez, honakoak bereizten dira: fisikoak
(haize zakar eta itsas korronte indartsuak,
jela, hondar metak, etab.) eta politikoak (lis-
karrak, gerrako ekintzak, etab.).
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Para terminar este apartado, hay que señalar
que, en un contrato de fletamento, el
armador que ha sufrido daños como
consecuencia de una orden del fletador de
dirigir el buque a un puerto inseguro, puede
articular su reclamación en base a diversas
vías abiertas por la póliza o por la ley:

– Puede alegar el incumplimiento de la
obligación expresa, inserta en la póliza, de
utilizar únicamente puertos buenos y
seguros;

– Puede esgrimir asimismo el incumplimien-
to de la obligación implícita que la ley, en
su caso, imponga al fletador en tal sentido;

– Puede, finalmente, basar su caso en la
cláusula de empleo e indemnización que,
en síntesis, tras declarar que el capitán está
a las órdenes del fletador en lo relativo al
empleo del buque, establece la responsa-
bilidad de éste por los daños que se ocasio-
nen al armador por cumplir tales órdenes,
imponiéndole la indemnización de los
mismos.

I.4.   SERVICIOS PORTUARIOS 
(Ley 48/2003)

Los servicios portuarios se clasifican en
servicios generales del puerto, cuya pres-
tación se reserva a la Autoridad Portuaria, y
servicios básicos, que se prestan en régimen
de competencia, sin perjuicio de lo previsto
en esta ley para el servicio de practicaje.

I.4.1.   LOS SERVICIOS PORTUARIOS
GENERALES

Son servicios generales del puerto aquellos
servicios comunes de titularidad de la
Autoridad Portuaria de los que se benefician
los usuarios del puerto sin necesidad de
solicitud.  

Las Autoridades Portuarias prestarán en la
zona de servicio del puerto los siguientes
servicios generales:
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Atal hau bukatzeko esan behar da
pleitamendu kontratu batean, pleitariak
itsasontzia portu ez-seguru batera eramateko
aginduaren ondorioz kalteak jasan dituen
armadoreak erreklamazioa egin dezakeela
polizak edo legeak eskaintzen dituen zenbait
bideren bitartez:

– Portu onak eta seguruak baino ez
erabiltzeko berariazko agindua, polizak
berak dakarrena, ez dela bete alega
dezake;

– Halaber, legeak inplizituki pleitariari
ezarritako betekizuna ez duela bete
argudia dezake;

– Azkenik, enplegu eta kalte-ordainen
klausulan oinarri dezake bere egoera; izan
ere, eta laburbilduz, itsasontziaren era-
bilerari dagokionez, kapitaina pleitariaren
aginduetara dagoela deklaratu ondoren,
armadoreari eragindako kalteak kapi-
tainaren erantzukizuna direla ezartzen da,
pleitariaren aginduak betetzeagatik; beraz,
berak ordaindu beharko dizkio armado-
reari kalte-ordainak.

I.4.   PORTUKO ZERBITZUAK
(48/2003 Legea)

Portuetako zerbitzuak bi sail osatzen dituzte:
batetik, portuko zerbitzu orokorrak,
prestazioa Portuko Agintaritzari dagokiola;
bestetik, oinarrizko zerbitzuak, eskumena-
ren arabera zuzentzen direla, lege honetan
aurreikusitako portuko gidaritza-zerbitzuari
ezer kendu gabe.

I.4.1.   PORTUETAKO ZERBITZU
OROKORRAK

Portuko Zerbitzu orokorrak dira, Portuko
Agintaritzaren titulartasunpeko zerbitzu
komunak; zerbitzu horien onurak portuko
erabiltzaile guztiek dituzte, propio eskatu
beharrik gabe. 

Portuetako Agintariek honako zerbitzu oro-
korrak eskainiko dituzte portuari dagokion
zerbitzu-eremuan:
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1.   El servicio de ordenación, coordinación
y control del tráfico portuario, tanto
marítimo como terrestre.

2.   El servicio de coordinación y control de
las operaciones asociadas a los servicios
portuarios básicos, comerciales y otras
actividades.

3.   Los servicios de señalización, baliza-
miento y otras ayudas a la navegación
que sirvan de aproximación y acceso del
buque al puerto, así como su baliza-
miento interior.

4.   Los servicios de vigilancia, seguridad y
policía en las zonas comunes, sin per-
juicio de las competencias que corres-
pondan a otras Aministraciones.

5.   El servicio de alumbrado de las zonas
comunes.

6.   El servicio de limpieza de las zonas
comunes de tierra y de agua. No se
incluyen en este servicio la limpieza de
muelles y explanadas como conse-
cuencia de las operaciones de manipu-
lación de mercancías, ni la de los derra-
mes y vertidos marinos contaminantes
competencia de la Administración marí-
tima.

7.   Los servicios de prevención y control de
emergencias, en los términos estable-
cidos por la normativa sobre Protección
Civil, mercancías peligrosas y demás
normativa aplicable, en colaboración
con las Administraciones competentes
sobre protección civil, prevención y
extinción de incendios, salvamento y
lucha contra la contaminación.

Estos servicios generales serán prestados, de
acuerdo con las normas y criterios técnicos
previstos en el Reglamento de Explotación y
Policía y en las ordenanzas del puerto, por
personal de la Autoridad Portuaria, sin
perjuicio de que puedan encomendarse a
terceros en determinados casos cuando no
se ponga en riesgo la seguridad o no
impliquen ejercicio de autoridad.

1.   Portuko trafikoaren ordena, koordi-
nazio- eta kontrol-zerbitzua, bai itsasoan,
bai lehorrean.

2.   Portuko oinarrizko zerbitzuekin, merka-
taritza zerbitzuekin eta bestelako jardue-
rekin zerikusia duten lanen koordinazio-
eta kontrol-zerbitzua.

3.   Seinale, balizaje eta nabigaziorako
lagungarriak diren bestelako zerbitzuak,
itsasontzia portura hurbiltzen eta por-
tuan sartzen laguntzeko; bai eta portua-
ren barnealdeko balizaje-zerbitzua ere.

4.   Zaintza-, segurtasun- eta polizia-zerbi-
tzuak eremu komunetan; bestelako
Administrazioei dagozkien eskuduntzen
araberako zerbitzuak ere izan behar
dituzte.

5.   Argiztatze-zerbitzua eremu komunetan.

6.   Garbiketa-zerbitzua lehorreko eta ureta-
ko eremu komunetan. Horrek ez du
barne hartzen merkantziak erabili ondo-
rengo kaietako eta zabaldegietako garbi-
keta-zerbitzua; ez eta itsasora botatzen
diren isuri kutsakorrak ere, Itsas Admi-
nistrazioaren eskumenekoak dira eta.

7.   Larrialdiei aurrea hartu eta kontrolatze-
ko zerbitzuak, Babes Zibilari, merkantzia
arriskutsuei eta indarrean jar daitezkeen
gainerako araudiei buruz ezarritako
mugen barruan; zerbitzu horietan babes
zibileko, prebentzioko eta su-itzalketako
arloetan eta salbamendu eta kutsadura-
ren kontrakoetan eskumena duten admi-
nistrazioekin aritzen dira elkarlanean.

Zerbitzu orokor horiek, Ustiapenerako eta
Polizia Araudian eta portuko ordenantzetan
aurreikusitako arauen eta irizpide teknikoen
arabera, Portuko Agintaritzako langileek
emango dituzte; dena dela, zenbait kasutan
bitartekarien esku utz daiteke, betiere,
segurtasuna arriskuan jartzen ez bada, edo
agintea erabiltzea eskatzen ez badu.
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I.4.2.   LOS SERVICIOS PORTUARIOS
BÁSICOS

Son servicios básicos aquellas actividades
comerciales que permiten la realización de
las operaciones de tráfico portuario. Los
servicios básicos son los siguientes:

1.   Servicio de practicaje.

2.   Servicios técnico-naúticos:
a) Remolque portuario
b) Amarre y desamarre de buques

3.   Servicios al pasaje:
a) Embarque y desembarque de pasa-

jeros.
b) Carga y descarga de equipajes y

vehículos en régimen de pasaje.

4.   Servicios de manipulación y transporte
de mercancías:
a) Carga, estiba, descarga, desestiba y

transbordo de mercancías.
b) Depósito.
c) Transporte horizontal.

5.   Servicios de recepción de desechos
generados por buques:
a) Recepción de desechos sólidos.
b) Recepción de desechos líquidos.

El Ministerio de Fomento, a propuesta de
Puertos del Estado, podrá ampliar la
anterior relación con otros servicios cuya
prestación se considere necesario garantizar
por su especial relevancia para la seguridad,
continuidad y competitividad de las
operaciones portuarias.

Estos servicios básicos estarán sujetos a las
obligaciones del servicio público previstas en
esta ley, que se desarrollarán en los
correspondientes pliegos reguladores de los
servicios, con la finalidad de garantizar su
prestación en condiciones de seguridad,
continuidad y regularidad, cobertura,
calidad y precio razonables, así como
respeto al medio ambiente.
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I.4.2.   PORTUKO OINARRIZKO
ZERBITZUAK

Oinarrizko zerbitzuak dira portuko trafiko-
lanak egitea ahalbidetzen duten merkata-
ritza-jarduerak. Oinarrizko zerbitzuak ondo-
rengo hauek dira:

1.   Gidatze-zerbitzua.

2.   Zerbitzu tekniko-nautikoak:
a) Portu barruan atoi-lanak egitea
b) Itsasontziak amarratzea eta amarrak

askatzea

3.   Bidaiarientzako zerbitzuak:
a) Bidaiariak ontziratzea eta lehorreratzea.
b) Ekipajea eta ibilgailuak kargatzea eta

deskargatzea, bidaiari gisa hartuta.

4.   Merkantziak erabiltzeko eta garraiatzeko
zerbitzuak:
a) Merkantzia kargatzea, deskargatzea,

zamaketa lanak egitea eta ontziz
aldatzea.

b) Gordailua.
c) Garraio horizontala.

5.   Itsasontziek sortutako hondakinak
jasotzeko zerbitzuak:
a) Hondakin solidoak jasotzea.
b) Hondakin likidoak jasotzea

Sustapen Ministerioak, Estatuko Portuek
hala eskatuta, orain arte aipatutako
zerbitzuak gehi ditzake eta beste zerbitzu
batzuk eskaini, betiere zerbitzu horiek
bermatzea beharrezkoa dela iruditzen
bazaio, portuko lanen segurtasunerako,
jarraipenerako eta lehiakortasunerako
garrantzi berezia dutelako.

Oinarrizko zerbitzu horiek legean
aurreikusten diren zerbitzu publikoen
betebeharren araberakoak izan behar dute;
betebeharrak dagozkien zerbitzuen plegu
araugileetan garatuko dira, prestazioak
baldintza onetan emango direla berma-
tzeko. Baldintzak dira: segurtasuna, jarraipe-
na eta erregulartasuna, estaldura, kalitatea
eta zentzuzko prezioak, bai eta ingurumena-
rekiko errespetua ere.



I.5.   PORTUKO OINARRIZKO
ZERBITZUAK BILBOKO
PORTUAN

I.5.1.   PORTUKO GIDARITZA ZERBITZUA

Horrela deitzen zaio
itsasontzientzako
laguntza eta por-
tuko gidaritza zer-
bitzuari, bai portuan
sartzeko eta portutik
ateratzeko manio-
bretan, bai eta portu
barruko mugimen-
duetan ere; APBk
(Bilboko Portuko
Agintaritza) egoki-
tutako atrakalekura
gidatzen dira, edo
atrakalekutik portuko irteera. 

Espainian portuko gidaritza-zerbitzua
beharrezkoa da 500 GT (tonaje gordina)
baino gehiagoko itsasontzientzat, eta
merkantzia arriskutsua garraiatzekoentzat
edozein dela beren GTa.

Portuko gidaritza-zerbitzua Luzero lur-
muturretik 2 miliara hasten da. Barrualdeko
nabigazio-eremu horretan, portuko gidariek
itsasontzien trafikoa, eta ibaiko nabiga-
zioaren segurtasuna kontrolatzen dute;
atrakaleku planari eta ikuspegiei buruzko
informazioa ematen dute, eta, itsasoaren
egoera ikusita, itsasontzia atrakatzeko
segurtasun-baldintzak ikusten dituzte, batez
ere eguraldi txarra denean.

Portuko gidariek itsasontzietako kapitainei
aholkuak emateko ardura dute sarrera eta
irteera-maniobrak egiten dituzten bitartean,
legeak ezartzen dituen segurtasun-baldin-
tzen arabera egin ditzaten maniobra horiek.
Horretarako, atoiontzien laguntza dute, eta
horien kopurua, itsasontzi motaren eta izen-
datutako atraka-kaiaren araberakoa izaten
da. amarratzaileen zerbitzua ere badute por-
tuko gidariek.

Portuko gidaria, sartzeko maniobran
laguntzeko, itsasontzira portuko gidarien

I.5.   SERVICIOS PORTUARIOS
BÁSICOS EN EL PUERTO 
DE BILBAO

I.5.1.   EL SERVICIO DE PRACTICAJE

Se denomina así, al
servicio de asisten-
cia y guía de los
buques tanto en las
maniobras de entra-
da y salida del puer-
to como en los movi-
mientos interiores,
conduciéndoles has-
ta el atraque asigna-
do por la A.P.B. o
desde éste hasta la
salida del puerto. 

En España el practicaje es obligatorio para
buques de más de 500 GT y para los que
transportan MMPP independientemente de
su GT.

El servicio de practicaje se presta a partir de
las 2 millas del morro de Punta Lucero. En
este espacio de navegación interior, los
prácticos controlan el tráfico de buques y la
seguridad de la navegación en la ría;
informan sobre el plan de atraques y las
perspectivas de los mismos, y efectúan la
valoración sobre las condiciones de
seguridad para atracar un barco según el
estado de la mar, sobre todo en casos de mal
tiempo.

Los prácticos, son los responsables del
asesoramiento a los capitanes de los buques
durante la realización de las maniobras de
entrada y salida, con el fin de efectuar las
mismas en las condiciones de seguridad
establecidas por la ley. Para ello cuentan con
la ayuda de los remolcadores, cuyo número
dependerá del tipo de buque y muelle de
atraque asignado. Los prácticos tienen
también a su disposición los servicios de los
amarradores.

El práctico en la maniobra de entrada llega
al buque en la lancha de prácticos (figura 7),
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la cual se coloca junto al mismo, en nave-
gación a velocidad reducida, manteniendo
ambos el mismo rumbo, y por medio de una
“escala de práctico” que se suspende del
costado del buque, sube a bordo (figura 8).
La escala de práctico debe cumplir con las
recomendaciones de seguridad de la IMO. 

Con respecto a la formación de los prácticos,
la administración Marítima exige para poder
realizar las pruebas teóricas que hayan sido
Capitanes con más de dos años de mando en
buques de más de 1.000 GT. Después de
aprobar los exámenes se realizan las
prácticas en buques, normalmente duran
sobre 6 meses.

En el Puerto de Bilbao este servicio está
atendido por 17 prácticos.  Seis de ellos se
hallan  en servicio continuo las 24 horas del
día, cuatro de guardia y otros dos de retén.
Además disponen de una plantilla auxiliar de
24 personas, los cuales desempeñan las
funciones de patrones y mecánicos que
atienden las cuatro lanchas de que disponen,
así como radiotelefonistas y personal de
control y seguimiento por el canal de
navegación desde la torre.8. irudia / Fig. 8.

7. irudia / Fig. 7.
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txalupan joaten da (7. irudia); txalupa
ontziari alboan jartzen zaio, oso mantso
nabigatzen biek norabide berbererantz, eta
itsasontziaren hegalean zintzilik jartzen
duten “portuko gidariaren eskailera” baten
bitartez, igotzen da portuko gidaria (8.
irudia). Portuko gidariaren eskailerak IMOk
(Nazioarteko Itsas Erakundea) ezarritako
segurtasun gomendioak bete behar ditu. 

Portuko gidarien prestakuntzari dagokio-
nez, Itsas Administrazioak agintzen du proba
teorikoak egin ahal izateko beharrezkoa dela
bi urte baino gehiago kapitain lanetan
aritzea 1.000 GT baino gehiago duen
itsasontziren batean. Azterketak gainditu
ondoren, praktikak egiten dira itsason-
tzietan, normalean 6 hilabeteko aldian.

Bilboko portuan zerbitzu hori 17 portuko
gidarik ematen dute. Horietatik sei zerbitzu
jarraituan aritzen dira 24 orduz, lau,
zaintzan eta beste bi, erretenean. Gainera,
24 laguneko laguntzaile-plantila ere badute;
horien lana beren lau txalupak zaintzea da,
txalupen patroi- eta mekanikari-lanak egiten
dituzte, baita irrati-telefonista lanak eta
nabigazioko irrati-kanaletik kontrola eta
jarraipena ere, dorretik.



1.5.1.1.   PORTUKO GIDARIAREN ESKAILERA

Portuko gidariak itsasontzietan sartu eta atera
segurtasun osoz egin ahal izateko modukoa
izan behar du portuko gidariaren eskailerak.
Garbi zaindu eta eduki behar da eta egoera
onean; agintariek eta bestelako lagunek erabil
dezakete, itsasontzia portura iristen denean
edo portutik itsasora abiatzen denean.

Eskalak Nazioarteko
Itsas Erakundeak eza-
rritako araudiak bete
behar ditu, Itsasoan
giza bizitza Segurta-
tzeko Nazioarteko Hi-
tzarmeneko V. kapitu-
luko 17. arauak jasoak;
bestalde, eskailera itsa-
sontziko bizkarreko ofi-
zialak ikuskatu behar
du. Jarraian, portuko
gidariaren eskailera egi-
tean eta segurtasun-
neurriak jartzean kon-
tuan izan behar diren
zenbait puntu azaltzen
ditugu (9. irudia).

1. Mailak egur gogorre-
koak izango dira eta
pieza bakarrekoak.

2. Beheko aldeko lau
mailak goma gogo-
rrekoak izatea go-
mendatzen da, edo
antzeko materialez
egindakoak.

3. Mailek irristagaitzak
izan behar dute.

4. Maila gutxienez neu-
rri hauetakoa izango
da: 480 mm luze, 115
mm zabal eta 25 mm
lodi.

5. Mailak zuriz edo la-
ranja minez margotu-
ta egotea gomenda-
tzen da.

41

1.5.1.1.   ESCALA DE PRÁCTICO

La escala de práctico debe estar concebida
de modo que los prácticos puedan embarcar
y desembarcar con seguridad. Debe mante-
nerse limpia y en buen estado, pudiendo ser
utilizada por las Autoridades y otras
personas, cuando el buque llegue a puerto o
se haga a la mar.

La escala debe de cum-
plir las normas de la
Organización Marítima
Internacional conteni-
das en la regla 17 del
Capítulo V del Conve-
nio Internacional para
la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar y
debe de ser guarnida
bajo la supervisión del
Oficial de Cubierta.
Destacamos algunos
puntos que conviene
tener en cuenta a la
hora de confeccionar y
guarnir la escala de
práctico (fig. 9).

1. Los peldaños serán
de madera dura y de
una sola pieza.

2. Los cuatros peldaños
inferiores se reco-
mienda que sean de
goma dura, o mate-
rial similar.

3. Los peldaños tendrán
una superficie anti-
rresbaladiza.

4. Los peldaños medi-
rán por lo menos, 480
mm de largo, 115 mm
de ancho y 25 mm de
grueso.

5. Se recomienda que
los peldaños estén
pintados de blanco o
naranja chillón.9. irudia / Fig. 9.

9 METRO EDO GUTXIAGOKO ALTUERAKO
FRANKOBORDOETAKO ESKALA ETA GAINERAKOAK
GUARNIDOS DE ESCALA PARA FRANCOBORDOS DE 

9 M. ALTURA O MENOS

HELTZEKO
ZUTIKOAK

CANDELEROS 
DE AGARRE

Gutx. Ø 32 mm. 120
cm-o altuera; tartea

gutx. 70 cm-koa,
gehien. 80 cm-koa
mín. Ø 32 mm. 120
cm. encima de la

regala mín. 70 cm.
máx. 80 cm. separado

ESKULEKUA korapilorik
gabea, gutx. Ø 28 mm.

PRAKTIKUAK
ESKATZEN BADU

GUARDAMANCEBOS
sin nudos mín. Ø 28 mm.

SI LOS PIDE EL
PRÁCTICO

LANGETA
luzera gutx. 

180 cm.
TRAVESAÑO
mín. 180 cm.

de largo

Langeten artean gehienez
8 eskala-maila

Máx. de 8 peldaños entre
travesaños

Alboak trabarik gabe
Costado sin

obstrucciones

ERTZETAKO SOKAK
gutx. Ø 18 mm.

CABOS LATERALES
mín. Ø 18 mm.

ESKAILERA-MAILAK
alboetan egin behar

dute indarra
PELDAÑOS

deben descansar
sobre el costado

Portu-pilotuak
eskatutako altuera
Altura requerida
por el práctico

5. eskala-mailak
langet luzea izan

behar du
El 5º peldaño debe
ser un travesaño
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6. La escala estará colgada de cabos de
manila continuos y sin ajustes.

7. Estos cabos laterales que forman la escala
estarán distanciados entre sí un mínimo
de 400 mm.

8. Los peldaños estarán separados uniforme-
mente entre sí a una distancia entre 300 y
380 mm.

Hay que tener una sisga preparada para izar
el maletín del práctico (puede contener
correo, así que se debe tratar con cuidado) y
una guindola salvavidas con luz. El acceso a
la cubierta del barco debe de ser, bien a
través de una abertura en el costado o en la
regala usando candeleros de al menos 400
mm de altura hechos firmes en la tapa de
regala o trancanil y con una escalerilla en la
parte interior en el caso de la tapa de regala.

Se debe mantener comunicación directa
con el puente por walkie-talkie, mientras el
práctico está embarcando o desembarcando.
La zona de la escala debe estar bien
iluminada. Se colocará una luz a popa que
alumbre la escala sin que deslumbre al
operador del bote o al práctico mientras la
utiliza.

En invierno, cuando existe riesgo de helada,
hay que mantener la escala a bordo hasta el
último momento, para evitar que los
rociones puedan mojar la escala y formar
hielo en esta.

La mayor distancia que el práctico debería
de tener que trepar por la escala, son 9
metros. En caso de que la distancia sea
mayor, deberá usarse la escala real en
conjunción con la de práctico.

La escala debe estar guarnida por encima
del agua, de forma que último peldaño
quede claro de la embarcación cuando se
abarloa al costado. Si la escala queda por
debajo de la cubierta de la embarcación,
puede trabarse con distintas partes de la
lancha o ser tirada hacía abajo con el
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6. Eskala manilazko etengabeko eta doi-
kuntzarik gabeko soketatik zintzilikatuko
da.

7. Eskala osatzen duten alboetako sokek
gutxienez 400 mm-ko tartea izan behar
dute beren artean.

8. Eskailera-mailen artean 300 eta 380 mm
arteko tartea egon behar du, eta tarte
guztiek neurri berekoak izan behar dute.

Zirga bat izan behar da prest portuko
gidariaren maleta gora altxatzeko (posta
eduki dezakeenez, kontuz zaindu behar da)
eta salbamendu-gurpil argidun bat ere bai.
Itsasontziaren bizkarrerako sarrerak alboko
edo kareleko irekiguneren batetik izan
behar du; zutikoak erabiliko dira, gutxienez
400 mm-ko altuerakoak, karel-tapan edo
trankanilean ondo trinkatuak, eta karel-tapa
denean, barrualdean eskailera txiki bat ere
bai.

Zuzeneko komunikazioa izan behar da
zubiarekin walkie-talkie sistemaren bidez,
portuko gidaria ontziratzen edo ontzitik
ateratzen ari den bitartean. Eskala dagoen
inguruak argiztatuta egon behar du. Txopan
argia jarriko da, eskala ikus dadin, baina
ontziko langilea edo portuko gidaria itsutu
gabe.

Neguan, izotza egiteko arriskua dagoenean,
eskailera ontziaren barrualdean eduki behar
da azken momentura arte, ihintzaren
ondorioz busti ez dadin eta izotza sor ez
dadin.

Portuko gidariak eskalan gora joan beharko
lukeen gehieneko altuera 9 metrokoa da.
Distantzia hori handiagoa izanez gero,
eskailera nagusia eta portuko gidariarena
batera erabili beharko dira.

Eskalak ur gainetik egon behar du jarria,
azken maila garbi ikusten dela itsasontzia
saihetsetik lotzen denean. Eskailera
ontziaren bizkarretik behera geratzen bada,
txaluparen zenbait zatitan trabatuta gera
daiteke, edo txaluparen mugimenduak
beherantz tira egin diezaioke, txaluparen eta
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cabeceo de esta, al quedar aprisionada entre
la lancha y el costado del barco.

I.5.1.2.   EFECTOS DEL BUQUE EN AGUAS
POCO PROFUNDAS Y
RESTRINGIDAS

En las aguas poco profundas, aparece el
efecto conocido como de asiento dinámico o
“squat”. Su aplicación al buque navegando
en zona de poca sonda o con poca agua bajo
quilla, implica que, con el aumento de la
velocidad, disminuirá la presión que,
referenciada a la que soporta la quilla, se
traduce en una pérdida de la sustentación
que recibe el buque, y por ello una pérdida
de flotabilidad y una inmersión. Su
aumento, respecto a la velocidad es
exponencial, y va en función del cuadrado
de la misma, cuanto mayor sea ésta mucho
mayor será la inmersión que sufrirá el
buque, es decir, bajo el punto de vista de la
prevención, si reducimos la velocidad a la
mitad, la inmersión se reducirá a la cuarta
parte. 

También ocurre esto cuando el buque está
atracado y existen corrientes; entonces hay
que tener en cuenta durante las operaciones
de carga, al completar un cargamento por
ejemplo, uno de los casos recientes ocurrido
de este fenómeno; fue en el “QUEEN
ELIZABETH 2” el 92. El buque navegaba a
24 nudos entre Nueva Inglaterra (USA) y
New York y tocó el fondo originando una vía
de agua en su casco. Tanto el Práctico como
el Capitán, supusieron un apopamiento del
buque de 0,60 mts. sin embargo, con la
velocidad, en esta zona, este factor fue muy
superior al calculado. 

Ahora estudiaremos cuando las aguas son
poco, medio, o muy profundas, en relación
al calado y la sonda en el lugar. 

• Cuando el agua por debajo de la quilla, es
menor que el 50% del calado del buque, se
dice que, en ese momento, las aguas
debajo de la quilla son poco profundas. 
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itsasontziaren hegalaren artean harrapatuta
geratzen denean.

I.5.1.2.  ITSASONTZIAREN ERAGINAK
SAKONERA GUTXIKO URETAN
ETA UR MUGATUETAN

Sakonera gutxiko uretan asentu dinamiko
edo “squat” izenekin ezagutzen den eragina
edo efektua gertatzen da. Sakonera gutxi
edo gila azpitik ur gutxi dagoen eremuetan
nabigatzen ari den itsasontziren bati
aplikatuz gero, esan nahi du abiadura
handitzen denean, presioa gutxitu egiten
dela, gilak jasaten duen presioa hain zuzen;
horrela bada, itsasontziak duen sostengua
gutxitu egiten da, eta, ondorioz, flotaga-
rritasunaren galera eta, beraz, uretan
gehiago barneratzea dator. Urperatzea
abiadurarekiko esponentziala da, abiadu-
raren karratuaren araberakoa: abiadura
zenbat eta handiagoa, orduan eta gehiago,
askozik gainera, sartuko da uretan ontzia
Prebentzioaren ikuspegitik, abiadura erdira
jaitsiz gero, uretan behera egitea laurden bat
besterik ez da izango. 

Itsasontzia atrakatuta dagoenean eta
korrentea daudenean ere gauza bera
gertatzen da eta hori kontuan hartu behar
da karga lanetan, kargamendua osatze-
rakoan. Esate baterako, horrekin zerikusia
duena gertatu zitzaion “QUEEN ELIZA-
BETH 2”-ri 92. urtean. Itsasontzia 24
korapiloko abiaduran zihoan Ingalaterra
Berria (AEB) eta New York artean, eta
hondoa jo ondoren, kroskoa zulatu eta ura
sartu zitzaion. Bai portuko gidariak bai
kapitainak pentsatu zuten txopa aldetik 0,60
m hondoratuko zela, baina abiadurak
eraginda, hasieran kalkulatu zutena baino
askoz gehiago hondoratu zen. 

Jarraian, sakonera gutxiko, ertaineko eta
handiko uren kasuak ikertuko ditugu. 

• Ura gilaren azpitik, itsasontziaren
zingoaren %50 baino gutxiago denean,
esaten da, momentu horretan, gilaren
azpialdean dagoen ura sakonera gutxikoa
dela. 
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• Si debajo de la quilla hay más agua que el
50% del calado, se denominan “aguas
medias”, o “aguas profundas” según sea la
proporción del nivel de agua respecto al
calado del buque.

Cuando un buque entra en aguas poco
profundas, el movimiento del agua queda
restringido por debajo de la quilla, dado que
el fondo le frena, pues necesitamos el mismo
volumen de agua, para ir reemplazando el
que vamos dejando atrás, al pasar con el
buque, y, debido a la restricción de la zona,
el agua se mueve por debajo de la quilla con
mayor velocidad. Por eso el buque pierde
velocidad (aparte del efecto “squat”) al ser
absorbida la potencia del motor por la
fricción del agua; las turbulencias también
interfieren en la efectividad del timón y las
hélices, así como generan un aumento en el
diámetro de giro.

Cuando el agua está restringida, en zonas de
navegación con limitaciones para las
maniobras, aparece el “bank effect” en el
cual destacan dos efectos:

• A) Efecto bow “cushion” (cojín) sucede,
cuando navegamos por las cercanías de un

Gila azpiko ura (babesa) / Agua bajo quilla (resguardo).
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Sakonera handiko ura
Aguas profundas

Oso sakonera handiko ura
Aguas muy profundas

Hainbesteko sakonerako ura
Aguas medianamente profundas

D = Zingoa / Calado
H = Sakonera / Profundidad

GILA AZPIKO URA (BABESA)
AGUA BAJO QUILLA (RESGUARDO)

Oso sakonera gutxiko urak Gila azpitik %20 baino gutxiago
Aguas muy poco profundas Menos de 20% bajo quilla

Sakonera txikiko urak Gila azpitik %50 baino gutxiago
Aguas poco profundas Menos de 50% bajo quilla

H / D = 1.2
H / D = 1.5

H / D = 3

H / D = 6

D

H

• Ura gilaren azpìtik itsasontziaren zin-
goaren %50 baino gehiagokoa denean “ur
ertaina” edo “ur sakona” esaten da, itsa-
sontziaren zingoarekiko ur mailaren ara-
bera.

Itsasontziren bat sakonera gutxiko uretan
sartzen denean, uraren mugimendua
mugatu egiten da gilaren azpitik, hondoak
geldiarazi egiten baitu; izan ere, ur bolumen
berbera behar dugu, itsasontziarekin
pasatzen garenean atzean uzten dugun ura
ordezkatzeko; eta eremuaren mugaren
ondorioz, gila azpitik dagoen ura azkarrago
mugitzen da. Horregatik guztiagatik,
itsasontziaren abiadura moteldu egiten da
(“squat” izeneko ondorioaz gain) moto-
rraren potentzia uraren mugimenduak jan
egiten baitu; zurrunbiloek ere leman eta
helizeetan eragiten dute, eta biratze
diametroa handitu egiten dute.

Ur kantitatea mugatua denean, maniobrak
egiteko mugak dituzten nabigazio eremue-
tan, “bank effect” izenez ezagutzen dena
gertatzen da, eta bi ondorio nabarmentzen
dira:

• A) Bow “cushion” (kuxin) ondorioa
gertatzen da hondar meta batetik hurbil
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banco o con poco agua bajo la quilla por
una ría; debido a las olas que envía el
buque, al volver estas y ser mayores que las
enviadas, hacen que la proa  del buque se
aleje del peligro.

• B) Contrariamente el efecto propeller
“suction” (absorción), hace que, al ser la
corriente del agua más restringida, la popa
del buque sea absorbida hacia el banco. 

Cuando el fondo es regular, esta succión es
igual en las dos bandas de popa, sin
embargo si en el banco la profundidad es
distinta en un área que en otra, el chorro de
agua se restringe y la succión se incrementa
en la zona menos profunda y la popa es más
atraída hacia el banco en esa zona.

I.5.2.   SERVICIOS TÉCNICO NÁUTICOS

I.5.2.1.   REMOLQUE PORTUARIO

Básicamente, un  remolcador es una central
flotante de energía, cuya misión principal es
ayudar a otros buques a maniobrar en
espacios limitados, remolcarlos a su destino
o auxiliarlos en caso de emergencia, faci-
litándoles medios de lucha contra incendios
o achique.

Desde el año 1830 en que se construyó el
primer remolcador dotado de una pro-
pulsión por medio de ruedas de palas, el
desarrollo de los remolcadores ha sido
constante. El primer paso fue la implan-
tación de la hélice convencional a principios
de 1900. En aquella época la maquinaria era
de vapor, pero ya empiezan a entreverse
aspectos que perdurarán hasta nuestros días.

Las formas de los buques permanecerán
prácticamente constantes hasta la Segunda
Guerra Mundial. Hacia 1950 la maquinaria
diesel se había extendido y era prácti-
camente universal en este tipo de buques.
Sin embargo, se trabajó constantemente
para aumentar la efectividad de los
propulsores, y es en 1954 cuando surgió un
adelanto que marcaría la evolución de los
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nabigatzen dugunean edo gilaren azpitik
ur gutxi dagoenean itsasadarren batean;
itsasontziak sortzen eta bidaltzen dituen
olatuak, bueltan etortzean, bidalitakoak
baino handiagoak direnez, itsasontziaren
branka arriskutik aldendu egiten dute.

• B) Propeller “suction” (xurgapena) ondo-
rioaren eraginez, ur korrontea mugatua-
goa denez, itsasontziaren txopa da hondar
metarantz xurgatua. 

Hondoa berdindua dagoenean, xurgapena
berdina da txoparen bi aldeetan; hondar
metaren sakonera berdina ez bada, ordea,
ur-zorrotada gutxitu egiten da, eta xurga-
pena areagotu sakonera gutxiago dagoen
eremuetan, eta txopa gehiago erakartzen du
metarantz inguru horretan.

I.5.2.   ZERBITZU TEKNIKO-NAUTIKOAK

I.5.2.1.   PORTUKO ATOIONTZIAK

Oinarrian, atoiontzi bat ur gainean dagoen
energia-zentrala da, eta helburu nagusi du
eremu mugatuetan beste itsasontziei manio-
brak egiten laguntzea, joan beharreko tokira
atoian eramatea edo larrialdietan laguntzea,
suteen kontrako edo ura txikatzeko bitarte-
koak emanez.

1830. urteaz geroztik, hau da, paladun
gurpil bidezko propultsiodun lehen atoi-
ontzia eraiki zen urteaz geroztik, atoiontziak
etengabe garatu dira. Lehenengo urratsa
helize konbentzionala jartzea izan zen 1900.
urtearen hasieran. Garai hartan, lurrin-
makineria zegoen, baina gaur arte iraun
duten aurrerakuntzak hasi ziren.

Itsasontzien formari dagokionez, berdintsua
izan zuten Bigarren Mundu Gerra arte.
1950. urte inguruan, diesel makineria ia
erabat hedatua zegoen, eta mota guztietako
ia itsasontzi guztiek zuten. Hala ere, lan
handia egin zen propultsatzaileen eragin-
kortasuna areagotzeko, eta 1954an garrantzi
handiko aurrerapena lortu zen, atoiontzien
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remolcadores: la propulsión epicicloidal de
Voith Schneider.

En 1958 se construyeron en el Reino Unido
ocho remolcadores con maquinaria diesel-
eléctrica, pero el desarrollo no se detuvo y
surgieron las toberas Kort, la propulsión
Schottel, la hélice de maniobra en proa, el
túnel antisucción, etc.

En los últimos años se han producido
importantes avances en el diseño de los
remolcadores de puerto, aumentando su
capacidad de remolque y su maniobralidad.
Estos avances han hecho que el modo de
remolque varíe y que el número de
remolcadores necesarios en una maniobra
disminuya. Esta reducción del número de
remolcadores usados por maniobra, hace
que el remolcador tenga cada vez un papel
más crucial; esto requiere que tenga un alto
nivel de seguridad y fiabilidad operacional.

Algunas de las tecnologías empleadas, como
los sistemas de propulsión cicloidal Voith-
Schneider, no son en modo alguno nuevas,
pero la sucesiva introducción y mejora de los
sistemas de propulsión azimutal, la mayor
potencia de estos sistemas y su cada vez
mayor fiabilidad, han supuesto una impor-
tante modificación en el conjunto de las
flotas de remolcadores de puerto y altura, en
los países más avanzados.

Con estas mejoras y la introducción de
nuevos sistemas propulsores, ha cambiado
sustancialmente el diseño de los
remolcadores, adaptándose de forma más
exacta al sistema propulsivo elegido. Cada
uno de los diseños de remolcadores, pone
de relieve las nuevas posibilidades especí-
ficas de operación de los remolcadores, tales
como el remolque indirecto, remolque
combinado, remolque directo, modalidad
de detención inversa y modalidad de
detención transversal.

Actualmente es reconocido el hecho de que,
para cada tipo de operación hay un diseño
de remolcador más adecuado.  Por la
disposición de  la propulsión, podemos
encontrar remolcadores con propulsión a
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bilakaeran eragin izugarria izan zuena: Voith
Schneider propultsio epizikloidala.

1958. urtean Erresuma Batuan diesel-
elektrikodun zortzi atoiontzi eraiki ziren,
baina garapena ez zen bere horretan geratu,
eta Kort toberak, Schottel propultsioa,
brankako maniobra helizea, xurgapenen
aurkako tunela eta abar sortu ziren.

Azken urteetan portuko atoiontzien
diseinuan aurrerapen garrantzitsuak izan
dira, eta bai atoian eramateko gaitasuna bai
maniobretakoa handitu egin dira. Aurre-
rapen horiei esker, atoian eramateko modua
aldatu egin da eta maniobra batean behar
diren atoiontzien kopurua gutxitu. Manio-
bra bakoitzeko atoiontzi-kopurua gutxitzeak,
atoiontziak gero eta beharrezkoagoak izatea
ekarri du; horrek, era berean, lan egitean
segurtasun eta fidagarritasun maila handia-
goa eskatzen die.

Erabiltzen diren zenbait teknologia, Voith-
Schneider propultsio zikloidal sistemak
esaterako, ez dira inondik inora ere berriak,
baina azimut propultsio-sistemak etengabe
erabiltzeak eta hobetzeak, sistema horien
potentzia handitzeak eta gero eta fidaga-
rriagoak izateak, aldaketa handia ekarri
diete portuko eta alturako atoiontzi flotei,
herrialde garatuenetan.

Hobekuntza horien eta propultsio-sistema
berriak sortzearen eraginez, atoiontzien
diseinua asko aldatu da, eta orain hobeto
egokitzen dira aukeratutako propultsio-
sistemara. Atoiontzien diseinu guztiek
agerian uzten dute atoiontziek lan egiteko
dituzten aukera espezifiko berriak; esate
baterako, zeharkako atoi-lana, atoi-lan kon-
binatua, atoi-lan zuzena, alderantzizko
geldialdi modalitatea eta zeharkako geldial-
di modalitatea.

Gaur egun, jakina da lan mota bakoitzerako
atoiontzi-diseinu egokiagoak daudela.
Propultsioa nondikoa den, tokiaren arabera,
txopako propultsioko atoiontziak edo
brankako propultsioko atoiontzaik (10.
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popa o propulsión a proa (figura 10), a este
último tipo de remolcadores se los deno-
mina tractores.

El remolcador-tractor o tracto-remolcador,
tiene sus propulsores a proa de la cuaderna
maestra. Generalmente están situados
aproximadamente a un tercio de la eslora
del barco desde proa. Estos propulsores
pueden ser Voith-Schneider o azimutales.
Están equipados con un quillote estabili-
zador a popa. Normalmente remolcan y
empujan con la popa.

TIPOS POR FUNCIONES Y/O ZONAS DE
TRABAJO

Por la zona o tipo de trabajo los remolca-
dores se han definido:

• Remolcadores oceánicos
• Remolcadores costeros y de puerto
• Remolcadores para canales, esclusas y

diques
• Remolcadores de escolta
• Remolcadores para terminales de crudo
• Remolcadores de lucha contra la contami-

nación
• Remolcadores de lucha contra incendios
• Remolcadores de salvamento
• Otros

10. irudia. Eskema / Fig. 10. Esquema.
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ATOIONTZI MOTA
TIPO DE REMOLCADOR

PROPULTSIO KONBENTZIONALA
PROPULSIÓN CONVENCIONAL

ASD

REVERSE TRAKTOREA (BULTZATZAILEA)
REVERSE TRACTOR (EMPUJADOR)

KONBINATUA
COMBINADO

PROPULTSIOA TXOPAN
PROPULSIÓN A POPA

PROPULTSIOA BRANKAN TRAKZIOKO AOIIONTZIA
PROPULSIÓN A PROA REMOLCADOR TRACTOR

VOITH SCHNEIDER

PROPULTSIOA AZIMUTALA
PROPULSIÓN AZIMUTAL

irudia) dauzkagu; azken atoiontzi mota
horri traktorea deitzen zaio.

Atoiontzi traktoreak edo trakzio-atoiontziak
zuaker nagusiaren brankan ditu propultsa-
tzaileak. Normalean, itsasontziaren luzera-
ren heren batera jartzen dira, gutxi gorabe-
hera, brankatik hasita. Propultsatzaile horiek
Voith-Schneider edo azimutalak izan dai-
tezke. Txopan gila handi bat izaten dute
egonkortasunerako. Normalean, txopa alde-
tik eramaten dute atoian eta txopa aldetik
bultzatzen dute.

LANEKO ZONALDE MOTAK ETA/EDO
EGINKIZUNAK

Zonaldearen edo lan motaren arabera
atoiontziak honela sailkatu dira:

• Atoiontzi ozeanikoak
• Kostako eta portuko atoiontziak
• Kanal, esklusa eta diketarako atoiontziak
• Laguntzarako atoiontziak
• Petrolio terminaletarako atoiontziak
• Kutsaduraren kontra aritzeko atoiontziak
• Suteen kontra aritzeko atoiontziak
• Salbamendurako atoiontziak
• Bestelakoak
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REMOLCADORES OCEÁNICOS

Deberían poder operar remolcando a través
de océanos, por lo que sus cualidades deben
ser buenas para su comportamiento en la
mar, embarque de agua y la evacuación de la
misma, tanto en condiciones de mala mar
remolcando o en marcha libre.

Su autonomía máxima se calcula teniendo
en cuenta la velocidad en remolque. La
cámara de máquinas y la habilitación tienen
que estar diseñadas para largos trayectos y la
potencia será la suficiente para realizar los
remolques a la velocidad de proyecto.

REMOLCADORES COSTEROS Y DE
PUERTO

Estos remolcadores deberían ser diseñados
para poder ofrecer una respuesta en el
menor tiempo posible, incluyendo el
manejo del cable o estacha de remolque y de
cualquier otro elemento de conexión
buque-remolcador. Han de poder ofrecer
una excelente capacidad de maniobra para
poder trabajar en espacios reducidos. Los
remolcadores de puerto pueden a su vez ser
clasificados por su forma de trabajo.

Antiguamente esas formas de trabajo
recibían el nombre de las áreas donde se
utilizaban con mayor frecuencia.

• Sistema europeo: El remolcador puede
trabajar tirando del buque o empujándolo.
Si tira del buque, está unido a éste
mediante un cable o amarra de remolque
que se fija a un chigre o gancho situado a
0.45 de la eslora desde popa.

Si trabaja empujando, el remolcador
desconecta la línea de remolque aunque
puede seguir conectado al buque en algunos
casos y entonces, existe el riesgo de vuelco
por adelanto del buque remolcado.

• Sistema americano: El remolcador trabaja
adosado al buque y amarrado a él por proa
y popa en aguas libres controlándolo. En

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

ATOIONTZI OZEANIKOAK

Ozeanoetan zehar atoi-lanak egin ahal
dituztenez, atoiontzi hauen ezaugarriak
onak izan behar dute itsasoan, edozein dela
egoera, nabigatzeko, ura ontziratzeko eta
bertatik ateratzeko, itsaso txarra denean
atoi-lanak egiteko, edo libre nabigatzeko.

Gehieneko autonomia atoi-lanetan daraman
abiaduraren arabera kalkulatzen da.
Makinatokiak eta gainerako antolaketak
bidaia luzeak egin ahal izateko diseinatuta
egon behar dute; potentziari dagokionez,
atoi-lanetarako pentsatutako abiaduran joan
ahal izateko behar duena izango du.

KOSTAKO ETA PORTUKO ATOIONTZIAK

Atoiontzi hauek ahalik eta denbora
gutxienean zerbitzua emateko diseinatuta
egon beharko lukete; denbora labur
horretan, kablearen edo atoi-estatxaren
erabilera eta itsasontzia atoiontziari lotzeko
beste edozein elementuren erabilera sartzen
dira. Maniobrak egiteko gaitasun handia
izan behar dute, espazio txikietan lan egin
ahal izateko. Portuko atoiontziak, halaber,
lan egiteko moduaren arabera ere sailka
daitezke.

Lehen, garai batean, lan mota horiei
gehienetan erabiltzen ziren tokiaren izena
jartzen zitzaien.

• Sistema europarra: atoiontziak itsasontziari
tira edo bultza eginez lan egin dezake. Tira
egiten badio, atoi-kable edo -amarra baten
bitartez lotzen zaio itsasontziari, eta kable
edo amarra hori txopatik itsasontziaren
luzeraren 0.45era dagoen jiragorari edo
kakoari lotzen zaio.

Atoi-lana bultzatuz egiten badu, atoiontziak
atoi-lerroa deskonektatzen du, nahiz eta
itsasontziari konektatuta jarrai dezakeen, eta
iraultzeko arriskua izaten da bultzatzen ari
den itsasontziak aurrea hartuta

• Sistema amerikarra: atoiontziak itsasontziari
atxikita, brankatik eta txopatik lotuta, egiten
du lan ur zabaletan, ontzia kontrolatzen
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atraque empuja unido por una línea al
buque. Corrige o tira por esa misma línea
sin reposicionar el remolcador aunque con
menor eficacia (ciando).

• Sistema japonés: El remolcador queda
unido al buque a asistir mediante el
remolque que se hace firme en el gancho
o chigre de proa del remolcador. El
remolcador empuja o tira sin desconectar
la línea de remolque.

REMOLCADORES PARA CANALES,
ESCLUSAS Y DIQUES

Serán similares a los anteriores con las
limitaciones físicas impuestas por las zonas
de trabajo.

REMOLCADORES DE ESCOLTA

Todos los buques se encuentran expuestos a
fallos, averías o accidentes que pueden
poner en peligro la propia integridad del
buque y tener consecuencias nefastas para
otros o para la población o el medio
ambiente.

Los objetivos de un remolcador escolta son
minimizar las consecuencias de fallos como
los de propulsión o gobierno, errores
humanos, efectos de otros buques o de
fuerzas externas como el viento o la
corriente.

Han de minimizar así mismo el efecto de la
colisión o varada y proporcionar asistencia.
Por todo ello, el remolcador escolta deberá
ser muy fiable y, en un tiempo mínimo, debe
poder tomar y lanzar cabos y posicionarse en
la proa o estela y navegar acompañando al
buque, así como ser capaz de parar o
controlar grandes buques. Debe disponer de
un sistema efectivo de comunicaciones, una
visibilidad adecuada, señalización y también
una línea de remolque adecuada al trabajo.
Han de poder suplir la capacidad de
gobierno y maniobra del buque asistido y
poseer sistemas propulsivos duales. La
capacidad de maniobra ha de ser elevada.
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duela. Atrakatzeko, lerro batez batuta
bultzatzen du itsasontzia. Lerro horretatik
tiratzen edo zuzentzen du atoiontziak bere
posizioa aldatu gabe (ziatuz), eragina
txikiagoa izan arren horrela.

• Sistema japoniarra: atoiontziak eta
itsasontziak elkarri atxikita egiten dute lan;
atoia tinko jartzen da atoiontziaren
brankako kakoan edo jiragoran.
Atoiontziak tira edo bultza egiten du, atoi-
lerroa deskonektatu gabe.

KANALETARAKO, ESKLUSETARAKO ETA
DIKETARAKO ATOIONTZIAK

Aurrekoen oso antzekoak dira, baina lan-
eremuen araberako mugak izango dituzte.

LAGUNTZAKO ATOIONTZIAK

Itsasontzi guztiek izan ditzakete akatsak,
matxurak edo istripuak, eta horien eraginez
itsasontzia arriskuan egon daiteke, eta
ondorio oso kaltegarriak eragin ditzaieke
besteei, jendeari edo ingurumenari.

Laguntzako atoiontziaren helburua akatsen
ondorioak ahalik eta txikienak izatea lortzea
da. Akatsak: propultsiokoak edo ontzia
gobernatzekoak, gizakiarenak, beste itsa-
sontziek edo bestelako indarrek eraginak,
esaterako, haizeek edo korronteek.

Halaber, talkaren edo hondoa jotzearen
ondorioak ahalik eta txikienak izan daitezen
egin behar dute lan eta lagundu ere bai.
Horregatik guztiagatik, laguntzako
atoiontziak oso fidagarria izan behar du, eta
ahalik eta denbora gutxienean sokak hartu
eta bota eta brankan edo uberan jarri eta
itsasontziari lagunduz nabigatu; itsasontzi
handiak gelditzeko edo kontrolpean
jartzeko gai izan behar du. Komunikazio-
sistema eraginkorra eduki behar du, ikuspen
egokia, seinale-sistema, baieta lanari
egokitutako atoi-lerroa ere. Itsasontziaren
gobernatzeko eta maniobratzeko gaitasuna
ordezkatzeko beste izan behar du
atoiontziak eta propultsio sistema dualak
izan behar ditu. Maniobratzeko ahalmen oso
handia izan behar du.
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REMOLCADORES PARA TERMINALES
DE CRUDO

Deben contemplar prácticamente los mis-
mos requerimientos que los remolcadores
de puerto, con algunos adicionales como, la
necesidad de operar en zonas donde se
hayan producido vertidos, la disposición de
boyas y los mayores movimientos relativos
buque asistido-remolcador.

REMOLCADORES DE LUCHA CONTRA
LA CONTAMINACIÓN

Distinguimos dos tipos, aquellos sin tanques
de almacenamiento y concentración de los
vertidos y, aquellos que sí los poseen. En los
primeros, los buques dispondrán de medios
para el largado de barreras, capacidad para
moverse a pequeña velocidad en operación
contínua y una zona de trabajo amplia. Así
mismo pueden usar tangones para utilizar
dispersantes o elementos químicos o físicos
para la lucha contra la contaminación. En
los segundos, amén de estas cualidades,
deberán poder almacenar, y a ser posible
concentrar y exportar el afluente producido
por el skimer.

REMOLCADORES DE LUCHA CONTRA
INCENDIOS

El remolcador contra incendios tendrá un
sistema de autoprotección que le permita
operar en zonas de altas temperaturas. Los
sistemas de circulación y refrigeración de los
motores principales no se han de ver
afectados por la presencia de hidrocarburos
o plásticos flotando en la zona.

Los equipos deberán diseñarse con la
capacidad y las características que permitan
trabajar en espera durante largos períodos
de tiempo. Se dispondrá de medios que
aseguren la visibilidad desde el puente en el
escenario de fuego con las cortinas de
autoprotección. Las ventanas resistentes al
fuego podrían ser una solución. Las puertas
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PETROLIO-TERMINALETARAKO
ATOIONTZIAK

Portuko atoiontziek bete behar dituzten ia
baldintza berberez gain, beste batzuk ere
bete behar dituzte; esaterako, isurketak
gertatutako eremuetan lan egin behar dute,
buiak jarri behar dituzte, eta lagundutako
itsasontziaren eta atoiontziaren arteko
mugimendurik handienak.

KUTSADURAREN KONTRA ARITZEKO
ATOIONTZIAK

Bi mota bereizten ditugu: isurketak biltzeko
eta kontzentratzeko tangarik ez dutenak, eta
badituztenak. Lehendabizikoek, barrerak
erriatzeko bitartekoak izango dituzte eta
abiadura txikian denbora luzean eta eremu
handian mugitzeko gaitasuna izan behar
dute. Halaber, txanbergak erabil ditzakete,
dispertsiogileak edo elementu kimikoak edo
fisikoak eramateko, eta, horrela, kutsadu-
raren aurka lan egin ahal izateko. Bigarren
motakoek, ezaugarri horiez gain, skimer-ak
sortutako isuria jaso ahal izan beharko dute,
eta ahal izanez gero kontzentratu eta espor-
tatu.

SUTEEN KONTRA ARITZEKO
ATOIONTZIAK

Suteen kontrako atoiontziak auto-babesera-
ko sistema izango du tenperatura handiko
eremuetan lan egin ahal izateko. Motor
nagusien zirkulazio- eta hozte-sistemak ezin
izango dira kaltetu edo ezin izango dute
haien lana oztopatu eremu horretan ur
gainean dauden hidrokarburoek edo plasti-
koek.

Tresneria diseinatzean, kontuan izan behar
da denbora epe luzeetan itxaroten lan
egiteko gai izan behar dutela, eta, beraz,
horretarako egokiak izan behar dutela.
Itsasontziaren zubitik ikuspena ziurtatzeko
bitartekoak izan behar dituzte, sua dagoen
eremuan auto-babeserako errezelak jarrita.
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de habilitación y guardacalor dispondrán de
capacidad para ser abiertas en cualquier
situación.

REMOLCADOR DE SALVAMENTO /
RESCATE

En el menor tiempo posible se presentan en
el lugar del accidente y realizan el
salvamento de las vidas que estuvieran en
peligro. Para ello están dotados de una gran
velocidad en marcha libre, y disponen de
una gran maniobrabilidad y defensas para
poder abarloarse a cualquier buque. Deben
tener también medios de izado mecánicos,
una zona de acogida con un pequeño
hospital y una zona de despegue de
helicóptero.

OTROS

Aquí podríamos incluir los remolcadores
denominados “Supplies” o buques de apoyo
a plataformas petrolíferas, cuyas funciones
principales son las de remolcar las
plataformas, suministrar material de
perforación, tuberías, agua, gas-oil, etc.,
realizar el manejo de anclas, consistente en
su fondeo e izado una vez finalizada la
perforación; (por ejemplo en la plataforma
Medusa en aguas de Bermeo durante los
años 80, se fondearon 30 anclas de 25
toneladas a 100 metros de profundidad).
Estos trabajos se denominan “Offshore”,
dado que se realizan normalmente lejos de
la costa, (fig. 10 bis)

Son este tipo de buques, los que
actualmente tiene en servicio Salvamento

Marítimo para sus
intervenciones en 
la mar y lucha contra
la contaminación, 
tal y como se ha
mencionado ante-
riormente.

En este apartado
también se pueden
incluir remolcadores
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Leiho erregaitzak izan daitezke konponbide.
Ate egokituak eta beroa gordetzekoak
edozein egoeratan ireki ahal izango dira.

SALBAMENDU/ ERRESKATEKO
ATOIONTZIAK

Ahalik eta denbora gutxienean bertaratzen
dira istripua gertatutako tokira eta
salbamendu lanak egiten dituzte arriskuan
dauden lagunak onik atera ahal izateko.
Horregatik, abiadura libre handikoak dira,
maniobra errazekoak eta edozein itsasontziri
saihetsetik lotzeko defentsak dituzte.
Altxatzeko bitarteko mekanikoak izan behar
dituzte, baita harrera eremua -ospitale txiki
bat eta guzti- eta helikopteroak aireratzeko
eremua ere.

BESTELAKOAK

Hemen sar genitzake  “supplies” deitutako
atoi-ontziak edo petrolio-plataformetarako
laguntzako ontziak, eginkizun hauek
betetzen dituztenak: plataformak atoian
eraman, zulatzeko gaiz, hodiz, urez,
gasolioz eta abarrez hornitu, aingurak bota
eta -zulaketa-lanak amaitzen direnean- jaso.
Esate baterako, 80ko hamarkadan,
Bermeoko uretan dagoen Medusa
plataforman 30 aingura bota ziren, bakoitza
25 tonakoa, 100 metroko uretara. Lan
horiei “offshore” esaten zaie, normalean
kostatik urrun egiten dira-eta (10 bis
irudia).

Mota horretako ontziak erabiltzen ditu
Itsas Salbamenduko zerbitzuak itsasoko
eta kutsaduraren
aurkako bere jardu-
netan, aurreko pa-
sarte batean esan
dugun legez.

Atal honetan hona-
kook ere erants dai-
tezke: izotza hauste-
ko atoi-ontziak (Es-
painian ez dago

10.bis irudia / Fig. 10 bis.
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tipo rompehielos (inexistentes en España);
de aprovisionamiento de combustibles y
aceites; y de recogida de tripulantes y
personal.

TIPOS POR SISTEMA DE PROPULSIÓN

REMOLCADOR-TRACTOR CON
PROPULSIÓN VOITH SCHNEIDER

La propulsión epicicloidal Voith-Schneider
consta de palas verticales que giran sobre un
eje también vertical y permiten el
desplazamiento del buque en todas las
direcciones con gran facilidad. Este tipo de
remolcadores puede girar sobre sí mismo.
Las órbitas de las palas suelen ser de 3

11. irudia / Fig. 11.

13. irudia / Fig. 13.

12. irudia / Fig. 12.

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

VOITH ATOIONTZIA / REMOLCADOR VOITH

horrelakorik), erregai eta olio hornike-
takoak, eta tripulatzaileak eta langileak
jasotzekoak.

PROPULTSIO-SISTEMAKAKO MOTAK

TRAKZIOKO ATOIONTZIA, VOITH
SCHNEIDER PROPULTSIODUNA.

Voith-Schneider propultsio epizikloidalak
pala bertikalak ditu, ardatz bertikalaren
inguruan bira egiten dutenak, eta horiei
esker itsasontzia norabide guztietan
mugitzen da oso erraz. Atoiontzi mota
honek bere inguruan bira dezake. Palak
zabalik 3 metrokoak izaten dira; beraz, mota
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metros, lo que implica que en este tipo de
remolcadores tractores la manga sea más
amplia de lo habitual (fig. 11, 12, 13).

REMOLCADOR-TRACTOR CON
PROPULSIÓN AZIMUTAL

Este tipo de remolcadores de puerto tienen,
a proa de la cuaderna maestra dos hélices en
tobera que pueden girar 360º sobre sí
mismas. Hay muchos fabricantes de propul-
sores azimutales: Aquamaster, Schottel,
KaMeWa, Niigata, Kawasaki, Ulstein y
Brunvoll. Aunque los propulsores son
similares, cada fabricante tiene su propio
diseño. Los primeros propulsores azimutales
entraron en servicio en los años 60. Pueden
ser de paso fijo o de paso variable.

En la propulsión azimutal Aquamaster o
Schottel, la hélice está situada dentro de una
tobera para aumentar su rendimiento. Al
tiempo que expulsa un flujo hidrodinámico

13. irudia. Atoiontzia / Fig. 13. Remolcador.
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ATOIONTZI AZIMUTALA / REMOLCADOR AZIMUTAL

honetako trakzioko atoiontziak bestelakoak
baino zabalagoak izaten dira (11., 12. eta 13.
irudia).

TRAKZIOKO ATOIONTZIA, AZIMUTAL
PROPULTSIODUNA

Portuko atoiontzi mota horrek zuaker
nagusiaren brankan bi helize ditu toberan,
eta horiek 360º bira dezakete beren
inguruan. Propultsatzaile azimutalak egiten
dituzten fabrikatzaile asko daude: Aqua-
master, Schottel, KaMeWa, Niigata, Kawasa-
ki, Ulstein eta Brunvoll. Propultsatzaileak
oso antzekoak badira ere, etxe bakoitzak
bere diseinua du. Lehendabiziko propultsa-
tzaile azimutalak 60ko hamarkadan sortu
ziren. Urrats finkokoak edo aldakorrekoak
izan daitezke.

Propultsio azitumal Aquamaster edo Schottel
sisteman, helizea tobera baten barruan dago,
errendimendua handiagoa izateko. Itsason-
tzia bultzatzeko isuri hidrodinamikoa



54

para impulsar el buque, este sistema es capaz
de regular la dirección del mismo,
produciéndose un momento de giro sobre el
centro de gravedad del buque si el chorro
no sale paralelo al plano diametral. Son
timones de gran rendimiento a bajas
velocidades y aumentan considerablemente
la capacidad de maniobra del remolcador.
Como el propulsor es de tipo “Z”, se utilizan
ejes cardan para transmitir el par del motor
a la unidad propulsora, además disponen de
conexiones flexibles para amortiguar las
vibraciones torsionales. El engranaje reduc-
tor va integrado en la unidad propulsora. En
remolcadores tractores, cada propulsor lleva
su propio motor (fig. 13).

REMOLCADORES CONVENCIONALES
(PROPULSIÓN POPA)

Son remolcadores con una o más hélices
convencionales, accionadas por un eje
rígido y situadas a popa. Estos remolcadores
han evolucionado hacia hélices en tobera,
para aumentar la efectividad de los
propulsores, especialmente cuando la hélice
trabaja muy cargada.

La mayoría de remolcadores de este tipo
emplean dos hélices con el objeto de
aumentar su maniobrabilidad y seguridad.
Una derivación de los mismos son los
timones tobera en los que, manteniendo la
hélice en tobera, esta puede girar sobre un
eje vertical a modo de timón aumentando
notablemente las posibilidades de gobierno.
Se conocen como toberas Kort en honor al
ingeniero naval que las diseñó, y consisten
en una tobera dispuesta alrededor de la
hélice, para aumentar la velocidad del agua
que se acerca al propulsor aumentando así
su rendimiento. También se consigue evitar
la formación de remolinos. En muchos,
casos para incrementar la maniobrabilidad,
se instalan hélices a proa.

Esta configuración es común en remolca-
dores dedicados a las siguientes misiones:

– Manejo de anclas de plataformas petro-
líferas.
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botatzen duen bitartean, sistema hori gai da
norabidea erregulatzeko, eta itsasontziaren
grabitate-zentroaren gainean biraketa unea
gertatzen da, zorrotada ez bada plano
diametralaren paraleloan ateratzen. Erren-
dimendu handiko lemak dira abiadura
txikian, eta atoiontziaren maniobra gaitasuna
dezente areagotzen dute. Propultsatzailea “Z”
motakoa denez, “cardan” ardatzak erabiltzen
dira, motorraren indarra propultsio-unitatera
bidaltzeko; gainera, konexio malguak dituzte,
bihurdura-bibrazioak leuntzeko. Engranaje
murriztailea unitate propultsatzailearen
barnean dago. Trakzioko atoiontzietan pro-
pultsatzaile bakoitzak bere motorea du (13.
irudia).

ATOIONTZI KONBENTZIONALAK
(PROPULTSIOA TXOPAN)

Atoiontzi hauek helize konbentzional bat
edo gehiago izaten dute, ardatz zurrun batek
eragiten die eta txopan daude. Honelako
atoiontziek toberako helizeetarako bilakaera
izan dute, propultsatzaileen eraginkortasuna
areagotzeko, batez ere zama handia duela
egin behar duenean lana helizeak.

Mota horretako atoiontzi gehienak bi helize
erabiltzen dituzte, maniobrak egiteko
gaitasuna eta segurtasun handiagoa izateko.
Horien ondorioetako bat lema-toberak dira,
helizea ere toberan dute eta ardatz
bertikalaren inguruan bira dezake, lema
balitz bezala, eta ontzia gobernatzeko
aukerak asko ugaritzen dira. Tobera horiek
Kort izenez ezagutzen dira, diseinatu zituen
itsas ingeniariaren omenez. Toberak helizea
inguratzen du propultsatzailera inguratzen
den uraren abiadura areagotzeko eta,
horrela, errendimendua handiagoa da.
Gainera, zurrunbiloak sortzea eragozten da.
Askotan, maniobra-gaitasuna handitzeko,
helizeak jartzen dira brankan.

Antolaketa hori oso ohikoa da honako
eginkizunetarako erabiltzen diren atoion-
tzietan:

– Petrolio-plataformetako aingurak erabil-
tzeko.
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– Apoyo a plataformas offshore.
– Remolcadores de altura y salvamento.

La propulsión se sitúa a popa y el chigre o
gancho de remolque se sitúa aproximada-
mente en la mitad de la eslora. La mayor
efectividad en remolque en corto se obtiene
cuanto más a proa está ese punto. Puede
montar como propulsores hélices de palas
fijas, con o sin tobera; hélices de paso
variable (también en tobera fija o en tobera
tipo timón).

El diseño de formas del casco de estos
remolcadores es normal y puede incorporar
aletas estabilizadoras e impulsores laterales.
Remolcan desde la popa o, desde la proa si
van de costado al barco, y normalmente
empujan con la proa. Con este tipo de
remolcador no es posible operar en modo
de tiro indirecto.

REMOLCADOR AZIMUTAL CON
PROPULSIÓN A POPA (ASD)

Son muy parecidos a los remolcadores
empujadores con los propulsores lo más a
popa posible y también el punto de remol-
que lo más a proa posible. Las prestaciones
son similares a las de un empujador más un
remolcador convencional.

REMOLCADORES MIXTOS Y OTROS

Están dotados de propulsión a proa y a popa.
Presentan casi todas la ventajas y capacidad
operativa de los otros tipos, pero no son
frecuentes en los puertos españoles.

REMOLCADOR EMPUJADOR

La concepción del empujador, es la
contraria a la del tractor. Los propulsores,
normalmente epicicloidales o azimutales, o
en tobera tipo timón, se montan a popa y el
gancho de remolque a proa. Los criterios de
estabilidad deberán contemplar, como en el
caso de los remolcadores tractores, los
esfuerzos hidrodinámicos que se planteen
en el tiro indirecto, y la situación de los
propulsores y su acción.
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– Offshore plataformei laguntza emateko.
– Alturako eta salbamendurako atoiontzien

lanetarako.

Propultsioa txopan izaten dute, eta jiragora
edo atoi-kakoa atoiontziaren luzeraren
erdialdean jartzen dute, gutxi gorabehera.
Atoi-lana motzean egiten denean, puntu hori
zenbat eta branka alderago egon, orduan eta
eraginkorragoa da. Propultsatzaile jar
daitezke pala finkodun helizeak, toberadunak
zein toberagabeak; urrats aldakorrekoak
(tobera finkoan zein lema gisakoan).

Atoiontzi horien kroskoaren formen
diseinua normala da, eta egonkortasuna
emateko hegalak eta alboetako bultzatzaileak
gainera daitezke. Atoi-lanak txopatik edo
brankatik egiten dituzte, itsasontziaren
alboan badoaz, eta normalean brankaz
bultzatzen dute. Atoiontzi mota horrekin ez
da posible zeharka tiraka lan egitea.

ATOIONTZI AZITUMALA, PROPULTSIOA
TXOPAN DUELA (ASD)

Propultsatzaileak txopatik ahalik eta
hurbilen eta atoi-puntua brankatik ahalik eta
hurbilen dituzten atoiontzi bultzatzaileen
oso antzekoak dira. Prestazioak ere bul-
tzatzaile batek eta atoiontzi konbentzional
batek batuta eskaintzen dituztenen antze-
koak dira.

ATOIONTZI MISTOAK ETA BESTELAKOAK

Propultsatzaileak brankan eta txopan
dituzte. Beste motek dituzten abantaila eta
lanerako gaitasun ia guztiak dituzte, baina ez
dira oso ohikoak Espainiako portuetan.

BULTZATZEKO ATOIONTZIAK

Bultzatzeko atoiontzia eta traktorea erabat
desberdinak dira. Propultsatzaileak,
normalean epizikloidalak zein azimutalak,
edo lema gisako toberakoak, txopan jartzen
dira eta atoi-kakoa brankan. Egonkortasun-
irizpideei begira, kontuan izan beharko
dituzte, atoiontzi-traktoreetan bezala, zehar-
kako tirakadan egin beharreko ahalegin
hidrodinamikoak eta propultsatzaileen
kokalekua eta eragina.
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I.5.2.1.1.   EL REMOLQUE PORTUARIO EN
BILBAO

La flota de remolcadores la componen 12
buques: 6 disponibles en cualquier mo-
mento las 24 horas, 365 días al año, y otros 6
disponibles para ser tripulados en caso de
necesidad.

Los remolcadores son los siguientes:

• 1 (SALVAMENTO) IBAIZABAL 2
4.500 CV, Capacidad de tiro 50 ton.

• 1 (STERN DRIVE) SERTOSA 30
4.200 CV, Capacidad de tiro 53 ton.

• 1 (VOITH) IBAIZABAL 5
5.300 CV, Capacidad de tiro 56 ton.

• 3 (VOITH)
4.500 CV, Capacidad de tiro 46 ton. (*)

• 2 (CLASICOS)
2.250 CV, Capacidad de tiro 30 ton.

• 4 (CLASICOS)
1.800 CV, Capacidad de tiro 22 ton.

Portuko atoi-lana / Remolque portuario.
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I.5.2.1.1.   PORTUKO ATOI-LANAK 
BILBON

Atoiontzi flota 12 itsasontzik osatzen dute:
sei edozein momentutan erabil daitezke, 24
orduz, urteko 365 egunetan; eta beste seiak
beharrezkoa denean erabiltzeko dira.

Atoiontziak ondorengo hauek dira:

• 1 (SALBAMENDUA) IBAIZABAL 2
4.500 ZP, 50 tonako tiro-gaitasuna.

• 1 (STERN DRIVE) SERTOSA 30
4.200 ZP, 53 tonako tiro-gaitasuna.

• 1 (VOITH) IBAIZABAL 5
5.300 ZP, 56 t. tonako tiro-gaitasuna

• 3 (VOITH)
4.500 ZP, 46 tonako tiro-gaitasuna (*).

• 2 (KLASIKOAK)
2.250 ZP, 30 tonako tiro-gaitasuna.

• 4 (KLASIKOAK)
1.800 ZP, 22 tonako tiro-gaitasuna.
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14. irudia / Fig. 14.

(*)  Estos tres VOITH se llaman GERNIKA,
GALDAMES y GATIKA, tienen una eslora de
29,5 m., manga 11 m., calado max. 4,5 m.,
puntal 4 m., arqueo bruto 326 tons. y
velocidad 12,6 nudos; están dotados de
homologación contra incendios FFI, así
como el IBAIZABAL 5, IBAIZABAL 2  y
SERTOSA 30. Los seis están siempre dis-
ponibles.

El servicio de remolque en el puerto de
Bilbao es realizado por la empresa
REMOLCADORES IBAIZABAL, que cuenta
con una plantilla de 80 tripulantes y 4
administrativos, (hay que tener en cuenta
que se necesitan tres tripulaciones por
remolcador).

I.5.2.2.   SERVICIO DE AMARRE Y
DESAMARRE DE BUQUES

Este servicio lo llevan a cabo personas
especializadas en tomar los cabos de los
buques y encapillarlos en los bolardos
correspondientes del atraque asignado, así
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(*)  VOITH hiru horien izenak GERNIKA,
GALDAMES eta GATIKA dira; 29,5 m-ko
luzera, 11 m-ko zabalera, 4,5 m-ko gehieneko
zingoa, 4 m-ko altuera, 326 tonako neurketa
gordin eta 12,6 korapiloko abiadura dute;
suteen aurkako FFI homologazioa dute;
IBAIZABAL 5, IBAIZABAL 2 eta SERTOSA
30 itsasontziak ere homologatuta daude
suteen aurka aritzeko. Sei horiek beti daude
erabiltzeko prest.

Bilboko portuan atoi-zerbitzua REMOL-
CADORES IBAIZABAL enpresak ematen
du, eta lan taldea 80 tripulatzailek eta 4
administrarik osatzen dute (kontuan izan
behar da hiru tripulazio behar direla
atoiontzi bakoitzeko).

I.5.2.2.   ITSASONTZIAK AMARRATZEKO
ETA AMARRAK ASKATZEKO
ZERBITZUA

Zerbitzu hori itsasontzietako sokak hartzen
eta egokitu zaion atrakalekuari dagozkion
mutiloiei lotzen espezialistak direnek
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como desencapillarlos de los bolardos, en el
desatraque del buque, o ambas labores,
cuando se trata de una maniobra de
enmienda de atraque (fig. 14).

Para ejercer estas labores están dotados de
vehículos y embarcaciones especiales. En el
Puerto de Bilbao disponen permanen-
temente de siete vehículos equipados con
medios especiales para cumplir con su labor
y cinco embarcaciones también especial-
mente diseñadas.

La plantilla la componen 44 personas para
labores de amarre y 6 en oficina. Están de
guardia permanente diez amarradores más
un encargado para atender el servicio, las 24
horas, 365 días del año.

I.5.2.2.1.   DIRECTRICES PARA UN BUEN
AMARRE

• Todas las amarras deberán estar tendidas
tan simétricamente como sea posible del
punto medio del barco. Una disposición
simétrica ofrecerá mayores probabilidades
de una distribución igualmente repartida
de las tensiones.

• Los traveses deberán estar tendidos lo más
perpendicularmente posible a la línea
longitudinal del buque y lo más cercanos a
los extremos de proa/popa.

• Los springs deberán estar tendidos tan
paralelos como sea posible a la línea
longitudinal del buque.

• Los largos, tanto de proa como de popa,
no son realmente necesarios para
mantener seguro el buque en el muelle,
siempre que los puntos de amarre del
muelle estén debidamente proyectados e
instalados.

Debido a su longitud y consecuentemente su
mayor elasticidad y no muy eficaz orienta-
ción, los largos no son muy útiles a la hora
de mantener el buque en el muelle. Si se
tienen buenos traveses y springs, el barco
puede realmente ser amarrado dentro de su
propia eslora.
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ematen dute; mutiloietatik askatu ere egin
behar dituzte sokak portutik ateratzeko, edo
bi lanak, atrakatzeko maniobra behin baino
gehiagotan zuzendu behar izanez gero (14.
irudia).

Lan horiek egiteko ibilgailu eta itsasontzi
bereziak dituzte. Bilboko portuan beti izaten
dituzte zazpi ibilgailu, eta beren lanak egin
ahal izateko bitarteko bereziak dituzte;
bereziki diseinatutako bost itsasontzi ere bai.

Lan-taldea osatzen dutenak: 44 langile
amarratze-lanak egiteko, eta 6 langile
bulegokoak egiteko. Amarratze-lanetarako
10 langile daude eta zerbitzuari erantzuteko
arduradun bat, guztiak gau eta egun, 24
orduz, urteko 365 egunetan.

I.5.2.2.1.   ONDO AMARRATZEKO
JARRAIBIDEAK

• Amarra guztiek itsasontziaren erdiko
puntutik ahalik eta simetrikoen jarrita
egon behar dute. Simetrikoki jarrita ego-
nez gero, errazagoa da tenkak berdin ba-
natzea.

• Zeharkako sokak itsasontziaren luzera-
lerroaren ahalik elkarzuten jarri behar
dira, eta branka/txopa muturretatik ahalik
eta gertuen.

• Spring edo malgukiak itsasontziaren
luzera-lerroaren ahalik eta paraleloen jarri
behar dira.

• Loturak, bai brankakoak, bai txopakoak,
berez ez dira hain beharrezkoak itsason-
tziak kaiari seguru eusteko, baldin eta
kaiko amarratzeko lekuak ondo pentsatuta
eta jarrita badaude.

Amarradura luzeak ez dira oso erabilgarriak
itsasontzia kaian lotzeko, luzeraren ondorioz
malguagoak direlako eta beren orientazioa
ez delako oso egokia. Zeharkako amarra eta
malguki onak izanez gero, bere luze hutsean
amarra daiteko itsasontzia moilaren kontra.
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El uso de los largos necesita de puntos de
amarre adicionales y en el caso de no tener
suficientes amarras, puede ser mejor
utilizar las existentes para reforzar traveses y
springs. Por ello, únicamente será útil usar
los largos para la maniobra, o cuando se
requieran debido a la disposición del
muelle, resaca o condiciones especiales del
tiempo.

• El ángulo vertical de las amarras deberá
ser el mínimo. Cuanto más reducido sea
este ángulo, mayor aguante tendrá la
amarra.

• Se tratará de usar en la medida posible,
amarras del mismo diámetro y material.
Los primeros cabos a tierra pueden ser de
fibra, aún cuando las amarras se den de
alambre, una vez este el barco en posición;
pero teniendo en cuenta que estos cabos
de fibra no añadirán mayor seguridad al
conjunto de alambres.

• Las amarras simétricas, es decir, traveses o
springs deberán de ser siempre de iguales
características (material y tamaño).

• Si se usan finales de fibra en los alambres,
estos finales deberán de ser de las mismas
características de las amarras que cumplan
el mismo servicio. Es corriente usar finales
de fibra sintética en los alambres para
permitir un manejo más fácil de los
mismos. El añadido de un final de 10
metros de nylon incrementará la elastici-
dad de un alambre de 45 metros, de 5 a 6
veces.

• Las amarras deberán ser dadas de forma
que las que cumplan el mismo servicio
tengan aproximadamente la misma
longitud. La elasticidad varía en propor-
ción a la largura. Las amarras más cortas
absorberán mayor carga de las que les
corresponde en el reparto.
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Amarradura luzeak erabiliz gero, amarraleku
gehiago behar dira, eta amarra nahikorik ez
bada, hobe da daudenak zeharkako sokak eta
malgukiak sendotzeko erabiltzea. Beraz,
maniobrak egiteko bakarrik da egokia
amarradura luzeak erabiltzea, edo beha-
rrezko direnean, esate baterako, kaia behar
bezala antolatuta ez dagoenean tiraina
denean edo eguraldi txarra denean.

• Amarren angelu bertikalak ahalik eta
txikiena izan behar du. Angelua zenbat eta
txikiagoa izan, orduan eta hobeto eutsiko
dio amarrak.

• Ahal den neurrian, material eta diametro
bereko amarrak erabiliko dira. Lehorrera
botatzen diren lehendabiziko txikotak
zuntzezkoak izan daitezke nahiz eta
itsasontzia bere posizioan dagoenean
alanbrezko amarrak erabili, baina kontuan
izan behar da zuntzezko soka horiek ez
diela segurtasun handiagoa ematen
alanbre multzoari.

• Amarra simetrikoek, hau da, zeharkakoek
eta springek, beti ezaugarri berekoak izan
behar dute (materiala eta neurria).

• Alambre muturretan zuntza erabiltzen
bada, mutur horiek eta eginkizun berbera
duten gainerako amarrek ezaugarri
berberak izan behar dituzte. Oso ohikoa
da alanbreen muturretan zuntz sintetikoa
erabiltzea, errazagoa baita haiekin lan
egitea. Muturrean nylonezko 10 metro
erantsiz gero, 45 metroko alanbreari
malgutasun handiagoa ematen dio, 5 edo 6
aldiz handiagoa.

• Eginkizun berberetarako erabiltzen diren
amarrak, luzera bera izan behar dute gutxi
gorabehera. Malgutasuna luzeraren
araberakoa da. Amarra motzagoa baldin
bada, zama banatuta dagokiona baino
handiagoa hartuko du.
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I.5.3.   SERVICIOS AL PASAJE

Los servicios al pasaje incluyen los servicios
de embarque y desembarque de pasajeros,
servicio de carga de equipajes y vehículos en
régimen de pasaje, todo ello integrado por
los servicios de organización, control y, en su
caso, manejo de los medios necesarios para
hacer posible el acceso de los pasajeros,
equipajes y vehículos desde la estación
marítima o el muelle a los buques de pasaje
y viceversa.

No estará incluido en el servicio portuario
básico el manejo de pasarelas, rampas y otros
medios mecánicos de la Autoridad Portuaria
cuando se efectúe por su propio personal.

Las Autoridades Portuarias podrán autorizar
a los navieros la prestación de servicios al
pasaje cuando se ejecuten con medios y
personal del buque. La Autoridad Portuaria
podrá imponer las condiciones necesarias a
fin de que se garantice la realización de la
operación en condiciones de seguridad.

En ningún caso se podrá autorizar para los
buques que enarbolen el pabellón de un
Estado incluido en la lista negra que se
publica en el Memorandum de París.

I.5.4.   SERVICIOS DE MANIPULACIÓN
Y TRANSPORTE DE MERCANCÍAS

Se consideran integradas en este servicio
portuario las actividades de carga, estiba,
desestiba, descarga y transbordo de
mercancías, objeto de tráfico marítimo, que
permitan su transferencia entre buques, o
entre estos y tierra u otros medios de trans-
porte.

Las actividades de carga y estiba com-
prenden la recogida y el transporte hasta el
costado del buque, aplicación de gancho
cuchara, spreader etc, el izado o
transferencia,  embarque y estiba de la
mercancía a bordo del mismo.
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I.5.3.   BIDAIARIENTZAKO ZERBITZUAK

Bidaiarientzako zerbitzuak honakoak dira:
bidaiariak ontziratu eta lehorreratzekoa, eta
pasaiako ekipajearen eta ibilgailuen zama-
zerbitzua. Antolaketa eta kontrol zerbitzuak
izaten dituzte horretarako, eta bidaiariak,
ekipajea eta ibilgailuak itsas estaziotik edo
kaitik badaiari-ontzian sartzeko edo ate-
ratzeko behar diren bitartekoak eskaintzen
dituzte.

Portuko oinarrizko zerbitzuetan ez dira
sertzen Portuko Agintaritzaren pasabideak,
arranplak eta bestelako bitarteko meka-
nikoak erabiltzea, lan hori bertako langileek
egiten dutenean.

Portuko Agintaritzakoek baimena eman
diezaiekete itsasontzien jabeei bidaia-
rientzako zerbitzua eskaintzeko, baldin eta
itsasontziko bitartekoekin eta langileekin
egiten badute. Portuko Agintaritzak beha-
rrezko baldintza batzuk ezarri ditzake lan
horiek segurtasun osoz egingo direla
bermatzeko.

Ezin izango zaio inolaz ere baimena eman
Parisko Memorandumean argitaratutako
zerrenda beltzeko estaturen bateko bandera
daraman itsasontziari.

I.5.4.   MERKANTZIA ERABILTZEKO ETA
GARRAIATZEKO ZERBITZUAK

Portuko zerbitzu horren barnean honakoak
daude: karga- deskarga, estib-desetibako
lana eta itsas trafikorako merkantziaren
ontzialdaketa itsasontzi batetik besterakoa
edo itsasontzitik lehorrerakoa edo bestelako
garraiabide baterakoa.

Karga- eta estiba-jarduerek honakook har-
tzen dituzte: zama hartu eta itsasontziaren
alboraino eramatea, zali kakoa, espreader-a
e.a. erabiltzea, merkantzia jaso edo ontziz
aldatzea, merkantzia ontziratu eta estibatzea.
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Las actividades de desestiba y descarga
comprenden la desestiba, aplicación de
gancho cuchara, spreader etc, el izado o
transferencia,  desembarque y descarga de la
mercancía bien sobre vehículos, bien sobre
muelle,  para su posterior recogida por
medios de transporte. 

La actividad de transbordo comprende la
desestiba en el primer buque, la
transferencia de la mercancía directamente
desde un buque a otro y la estiba en el
segundo buque.

Las actividades descritas anteriormente se
realizarán en el buque y en la zona de
servicio del puerto.

A los efectos establecidos en este capítulo,
no tendrán la consideración de mercancía
objeto de tráfico marítimo los bienes
propiedad de las Autoridades Portuarias, las
cartas, tarjetas, paquetes postales y otros
bienes que sean objeto del servicio postal, la
pesca fresca y la recogida de residuos de
carga procedentes de los buques.

No tendrán la consideración de servicio
portuario básico el manejo de medios
mecánicos propiedad de la Autoridad
Portuaria, la manipulación de mercancías
del Ministerio de Defensa, el manejo de
cabezas tractoras o grúas automóviles que no
estén adscritas a operaciones de manipula-
ción portuaria, el embarque/desembarque
de vehículos a motor cuando se realice por
sus propietarios o conductores habituales,
las labores de sujeción y trincaje cuando
sean realizadas por las tripulaciones de los
buques, las operaciones de carga, descarga y
transbordo realizadas por tubería y las
operaciones de avituallamiento o aprovisio-
namiento de buques.

Se considerarán operaciones de avitualla-
miento el suministro de agua, combustible,
carburante y lubricantes.

Se considerarán operaciones de aprovi-
sionamiento el suministro de productos
destinados exclusivamente al consumo de la
tripulación y sus pasajeros.
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Hona deskarga- eta desestiba-jarduerak:
desestiba bera, zali kakoa, espreader-a e.a
erabiltzea, merkantzia jaso edo ontziz
aldatzea, merkantzia lehorrera ateratzea eta
deskargatzea bai ibilgailuetara, bai kai
gainera, gero beste garraiabideren batek
jasotzeko. 

Ontzialdaketa jarduerak honakoak hartzen
ditu bere baitan: lehen itsasontzitik zama
hartzea, itsasontzi batetik beste itsasontzi
batera merkantzia eramatea eta bigarren
itsasontzi horretan zama uztea.

Orain arte deskribatutako jarduerak
itsasontzian eta portuko zerbitzu eremuan
egingo dira.

Kapitulu honetan azaldutakoaren arabera,
jarraian aipatuko ditugunak ez dira itsas
zirkulaziorako merkantziatzat hartuko:
Portuko Agintaritzaren ondasunak, gutunak,
txartelak, posta-paketeak eta posta-
zerbitzuari dagozkion bestelako objektuak,
arrain freskoa eta itsasontzietako hondakin
zamak jasotzea.

Ez dira portuko oinarrizko zerbitzutzat
hartuko Portuko Agintaritzaren jabariko
bitarteko mekanikoak erabiltzea; Defentsa
Ministerioaren merkantziak erabiltzea;
portuko erabilerako lanetarako izendatuak
ez dauden trakzio-buruak eta garabi-
beribilak erabiltzea; motordun ibilgailuak
ontziratzea eta lehorreratzea beren jabeek
edo ohiko portuko gidariek egiten badute
hori; sokei eustea eta ondoren lotzea,
itsasontzietako tripulatzaileek eginez gero
hori; tutueria bidez egindako karga-
deskargako lanak eta ontzialdaketakoak eta
itsasontziak hornitzeko zereginak.

Horniketa-lantzat hartuko dira ur-, erregai-,
karburante- eta lubrifikatzaile-horniketa.

Horniketa-lantzat hartuko da tripulatzaileen
eta bertako bidaiarien kontsumorako, ez
beste inorenerako, elikagaien horniketa ere.



Portuko Agintaritzak baimena eman ahal
izango dio itsasontziaren jabeari itsasontziko
bertako karga-deskargarako bitartekoak
erabiltzeko, baldin eta bertako langileek
egiten badute lana.

Ezin izango zaio inolaz ere baimena eman
Parisko Memorandumean argitaratutako
zerrenda beltzeko Estaturen bateko bandera
daraman itsasontziari.

I.5.5.   ITSASONTZIEK SORTUTAKO
HONDAKINAK JASOTZEKO
ZERBITZUA (MARPOL)

Zerbitzu horrek honako jarduerak hartzen
ditu bere baitan: itsasontziek sortutako
hondakinak jasotzea eta, kasuan kasu,
hondakin horiek biltegiratu, sailkatu eta
manipulatzea portuko zerbitzu-eremuan, eta
dagokion Administrazioak baimendutako
tratamendu-instalazioren batera era-
matea.(15. irudia).

Lege honen ondorioetarako, itsasontziek
sortutako hondakintzat honakoak hartzen
dira: hondakin guztiak, baita hondakin-urak
eta kargakoak ez diren hondakinak ere,
itsasontziak sortuta-
koak badira eta
itsasontziek eraginda-
ko kutsadura pre-
benitzeko nazioarte-
ko Itunaren I. eta IV.
(likidoak) eta V. (soli-
doak) eranskinetan
araututa badaude.
Itun hori 1973koa da
eta 1978ko Protoko-
loak zenbait aldaketa
egin zizkion, eta gaur
egunean indarrean
d a g o  ( M A R P O L
73/78). Halaber, kar-
garekin zerikusiriko
hondakinak, aipatu-
tako Ituneko V. erans-
kina ezartzeko zuzen-
tarauetan zehazten
denez.

La Autoridad Portuaria podrá autorizar al
naviero el manejo de medios de carga y
descarga propios del buque cuando se
ejecute con personal del mismo.

En ningún caso se podrá autorizar para los
buques que enarbolen el pabellón de un
Estado incluido en la lista negra que se
publica en el Memorandum de París.

I.5.5.   SERVICIO DE RECEPCIÓN DE
DESECHOS GENERADOS POR
BUQUES (MARPOL)

Se incluyen en este servicio las actividades de
recogida de desechos generados por buques
y, en su caso, de almacenamiento, clasifi-
cación y tratamiento previo de los mismos en
la zona de servicio del puerto, y su traslado a
una instalación de tratamiento autorizada
por la Administración competente (fig. 15).

A los efectos de esta ley, se entiende por
desechos generados por buques, todos los
desechos, incluidas las aguas residuales y los

residuos distintos de
los de carga, produ-
cidos por el buque y
que están regulados
por los anexos I y IV
(líquidos) y V (sóli-
dos) del Convenio
internacional para
prevenir la contami-
nación ocasionada
por los buques, de
1973, modificado por
su Protocolo de 1978,
en su versión vigente
(MARPOL 73/78), así
como los desechos
relacionados con la
carga según se defi-
nen en las directrices
para la aplicación del
anexo V del referido
convenio.

15. irudia / Fig. 15.

I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I

62



63

En el Puerto de Bilbao, este servicio lo presta
la empresa Limpiezas Nervión S.A. que
superó la licitación celebrada en su día.

Los medios con los que cuenta esta empresa
para desarrollar su labor son:

•  La embarcación “SERVINOR UNO”  con
capacidad de 160 m3 para la recepción de
residuos oleaginosos, e incluye una
estación depuradora (fig. 16).

•  La embarcación “NERVION  I”  con una
capacidad de almacenaje de residuo
líquido de 12 m3 y un container para re-
cepcionar 10,0 m3 (peso máximo 16 tons),
de residuo sólido (basuras y similares)
(fig. 1.8).

16. irudia / Fig. 16.
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Bilboko Portuan zerbitzu hori Limpiezas
Nervión S.A. enpresak eskaintzen du, bere
garaian izan zen enkantea irabazi egin
baitzuen.

Enpresa horrek bere lanetarako honako
bitartekoak ditu:

•  “SERVINOR UNO” ontzia, 160 m3-ko
edukiera du hondakin oleaginosoak
biltzeko, eta araztegi bat ere badu (16.
irudia).

•  “NERVION I”ontzia, 12 m3-ko edukiera du
hondakin likidoak gordetzeko, eta 10,0
m3-ko edukierako (gehienez 16 tonako
pisua) kontainerra hondakin solidoeta-
rako (zaborra eta antzekoak) (1.8 irudia).
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•  El catamarán KUTXARRAIN, especial-
mente diseñado para la limpieza de la
lámina acuosa, y que de momento sólo se
usa en emergencias. Cuenta con un cañón
lanzador y mezclador de dispersantes y
espumógenos, una grúa hidraúlica, un
cazo recogedor de 0,8 m3, y un
contenedor de 1,2 m3.

•  La embarcación “MARTIARTU” equipada
con un cazo en proa para la retirada de
residuos sólidos y un container de 2 m3. 

•  Una embarcación auxiliar para apoyo al
resto de embarcaciones y remolque
rápido de barreras y similares. 

•  Varios camiones cisterna y otros
vehículos. 

•  Varios tanques de PVC para almacenar
dispersantes, espumógenos, etc para la
lucha contra la polución marina.

Cuenta con una plantilla formada por 18
personas que trabajan como tripulantes:
patrones, mecánicos y marineros, técnicos
intermedios en prevención de riesgos
laborales, conductores homologados con
ADR,  etc. y empleados en las oficinas. 

La disponibilidad de los servicios de la
empresa es de 24 h. al día, 365 días al año, y
aunque hay un período de preaviso de 12
horas, en la práctica el tiempo de reacción se
puede considerar inmediato.

I.6.   SERVICIOS MARÍTIMOS

I.6.1.   SERVICIO MARÍTIMO DE LA
ERTZAINTZA

El Servicio Marítimo de la Ertzaintza se
presta en las aguas interiores de los puertos
de la Comunidad Autónoma Vasca, y en las
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•  KUTXARRAIN katamarana, bereziki di-
seinatua ur-xaflak garbitzeko, momentuz
larrialdietan baino ez da erabiltzen. Saka-
banatzaileak eta apargileak jaurtitzeko eta
nahasteko kanoia du, garabi hidrauliko
bat, 0,8 m3-ko zali biltzailea, eta, 1,2 m3-ko
kontainerra.

•  “MARTIARTU” ontzia, hondakin solidoak
biltzeko zali bat du brankan, eta 2 m3-ko
kontainerra. 

•  Laguntza-lanetarako ontzi bat, gainerako
ontziei laguntzeko eta barrerak eta
antzekoak ahalik eta azkarren atoian
eramateko. 

•  Zenbait zisterna-kamioi eta beste ibilgailu
batzuk.

•  PVC materialez egindako zenbait tanga,
sakabanatzaileak, apargileak e.a. gorde-
tzeko, itsas kutsadurari aurre egiteko.

Lan taldea 18 langilek osatzen dute eta
tripulatzaile lanetan aritzen dira: patroiak,
mekanikariak eta marinelak, laneko
arriskuei aurrea hartzeko erdi mailako
teknikariak, ADR duten portuko gidari
homologatuak e.a., eta bulegoko langileak. 

Enpresak 24 orduz, urteko 365 egunetan
eskaintzen ditu zerbitzuak, eta 12 orduko
epea egon arren aurreabisurako, benetan
zerbitzua berehalakoa izaten dela esan
daiteke.

I.6.   ITSAS ZERBITZUAK

I.6.1.   ERTZAINTZAREN ITSAS
ZERBITZUA

Ertzaintzaren Itsas Zerbitzua Euskal
Autonomia Erkidegoako portu barruko
uretan eskaintzen da, eta horien inguruan
dauden kanpoaldeko uretan; betiere
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aguas exteriores adyacentes a los mismos, en
las cuales tenga competencias.

Las funciones que realiza este servicio son:

• Prevención, mantenimiento y en su caso
restablecimiento de la Seguridad Ciuda-
dana.

• Proporcionar seguridad, protección y
auxilio a los ciudadanos en el ámbito del
litoral marítimo de la C.A.V.

• Rescate y salvamento de ciudadanos en
situación de riesgo.

• Prevención y control ecológico en el litoral
de la C.A.V. con especial observación de las
zonas protegidas.
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horretarako eskumena badute eremu horie-

tan.

Zerbitzu horrek betetzen dituen funtzioak

honakoak dira:

• Herritarren Segurtasuna prebenitu, man-

tendu eta, behar izanez gero, berrezartzea.

• EAEko kostako itsas eremuan herritarrei

segurtasuna, babesa eta laguntza eskain-

tzea.

• Egoera arriskutsuetan herritarrak erreska-

tatu eta salbatzea.

• EAEko kostaldean prebentzio eta zaintza

ekologikoa, bereziki eremu babestuetan.

Ertzaintzaren txalupa / Lancha de la Ertzaintza.
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La lancha destinada a este servicio tiene las
siguientes características:

➢ Nombre  . . . . . . . . . . . .ITSAS ZAIN
➢ Material  . . . . . . . . . . . .Aluminio
➢ Eslora total  . . . . . . . . . .21,19 m.
➢ Manga  . . . . . . . . . . . . .5,50 m.
➢ Registro bruto  . . . . . . .39,65 tons.
➢ Equipo propulsor  . . . . .Dos motores

(2x1029, 41 kw).

I.6.2.   OTROS SERVICIOS MARITIMOS

Dentro del ámbito portuario hemos de
mencionar otros servicios marítimos como
es el de la Guardia Civil, centrado en labores
similares a las de la Ertzaintza, así como en el
control de las licencias de pesca tanto en
aguas interiores como exteriores (a partir de
12 millas). El servicio marítimo de la
Agencia Tributaria (Aduana) dedicado a la
persecución y control del contrabando hasta
las 25 millas. El servicio de Sasemar para
asistir a las embarcaciones en peligro y para
la lucha contra la contaminación. Y
finalmente el servicio de la Cruz Roja del
mar que está dedicado básicamente al
auxilio a las embarcaciones y a las personas.

Eginkizun horietarako erabiltzen duten
txaluparen ezaugarriak honakoak dira:

➢ Izena  . . . . . . . . . . . . . .ITSAS ZAIN
➢ Materiala  . . . . . . . . . . .Aluminioa
➢ Luzera guztira  . . . . . . .21,19 m.
➢ Zabalera  . . . . . . . . . . . .5,50 m.
➢ Erregistro gordina  . . . .39,65 tona.
➢ Propultsio-ekipoa  . . . . .Bi motor

(2x1029, 41 kw).

I.6.2.   BESTE ITSAS ZERBITZUAK

Portuko eremuko zerbitzuen artean beste
itsas zerbitzu batzuk ere aipatu behar ditugu.
Guardia Zibilarena, esaterako: Ertzaintzaren
antzeko eginkizunak ditu eta, era berean,
arrantzako baimenen kontrola, bai kostatik
hurbileko uretan jardutekoena bai 12
milatik kanpoan aritzekoena.  Itsas zerbitzua
da Zerga Agentziarena (Aduana) ere: 25
milia artean kontrabandoa kontrolatzen eta
jasartzen du. Sasemar zerbitzua, arriskuan
diren ontziei laguntzeko eta kutsaduraren
kontra egiteko. Eta, azkenik, Itsasoko
Gurutze Gorria, bere eginkizun nagusia
ontziei eta lagunei laguntza ematea duela.



.
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CAPÍTULO II

LOS USUARIOS,
CLIENTES Y EMPRESAS

PORTUARIAS

Dentro de los diversos significados que se
han dado al término “usuarios del puerto” se
encuentran dos claramente diferenciados: el
que acentúa el carácter de usuario desde el
punto de vista de ser objeto del tráfico y, por
consiguiente, sin que sea un sujeto con
capacidad de obrar y, por otra parte, el que
contempla al usuario desde el punto de vista
de ser la persona física o jurídica responsa-
ble y a la que pueden atribuirse poderes de
decisión.

Conforme a estas dos condiciones estu-
diaremos cada uno de los principales
usuarios de los puertos.

II.1.   USUARIOS OBJETO DEL
TRÁFICO. CLIENTES DEL
PUERTO

Encontraremos entre éstos, y en la gene-
ralidad de los puertos, los siguientes.

II.1.1.   EL PASAJERO

Entendemos al pasajero como la persona
que es objeto de un transporte marítimo y
que, por consiguiente, utiliza el puerto con
motivo del traslado de su propia persona. Es
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II. KAPITULUA

PORTUAREN
ERABILTZAILEAK,

BEZEROAK ETA ENPRESAK

“Portuko erabiltzaile” kontzeptuari eman
zaizkion esanahi guztien artean, bi bereizten
dira argi eta garbi: batetik, erabiltzailea
trafikoko gaia den aldetik eta, beraz,
jarduteko edo erabakitzeko gaitasunik ez
duen ikuspuntutik hartzen da; bestetik,
berriz, erabiltzailea, pertsona fisiko edo
juridiko erantzunkizunduna den ikuspun-
tutik eta, ondorioz, erabakiak hartzeko ahal-
mena duen aldetik hartzen da.

Bi baldintza horien arabera, portuko bi
erabiltzaile nagusien izaerak aztertuko
ditugu.

II.1.   TRAFIKOAREN HELBURU
DIREN ERABILTZAILEAK.
PORTUKO BEZEROAK

Horien artean, eta ia portu guztietan,
honakook ditugu.

II.1.1. BIDAIARIA

Bidaiaritzat hartzen dugu itsas garraioa
erabiltzen duen pertsona, eta, beraz, bere
burua batetik bestera joateko portua
erabiltzen duen pertsona. Nolabait ere,
ezohiko kasua da; izan ere, batetik bestera
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un caso algo excepcional, ya que participa
de la condición de objeto de tráfico y de
persona responsable de sus propios actos.

El pasajero puede dividirse en tres grandes
clases: el internacional, el nacional y el local.

Un tráfico de pasajeros muy peculiar es el de
los cruceros turísticos que viene a constituir
un tipo de tráfico internacional en el que no
se mueven equipajes ni vehículos. 

II.1.2.   EL BUQUE

El elemento fundamental del transporte
marítimo es el buque mercante, que se
define en el art. 8 de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante como
cualquier embarcación, plataforma o
artefacto flotante, con o sin desplazamiento,
apto para la navegación y utilizado con un
fin mercantil, con exclusión de los dedi-
cados a la pesca.

Es, juntamente con la mercancía, el
principal usuario de los puertos que afecta,
esencialmente, a la zona de flotación y
fondeo.

Bosquejaremos seguidamente, cuáles son las
principales características del buque y la
tipología de los mismos, que nos interesa
desde el punto de vista de la explotación
portuaria

II.1.2.1.   CARACTERÍSTICAS Y
NOMENCLATURA PRINCIPALES

Eslora. Es la longitud que tiene el buque o
embarcación, medida por su eje
longitudinal. Caben diversas esloras: la
“eslora máxima” es la medida entre las
perpendiculares trazadas por los puntos más
salientes del buque; la denominada “entre
perpendiculares” es la eslora medida en la
línea de flotación correspondiente al centro
del disco según el plano horizontal en el que
se considera la medición (fig. 2.1).
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eraman daitekeenaren baldintza betetzen
du, eta, era berean, bere ekintzen erantzule
da.

Bidaiaria hiru multzo handitan bana
daiteke: nazioartekoa, Estatukoa eta tokikoa.

Bidaiariak garraiatzeko modu bitxi bat
kruzero turistikoa da; nazioarteko trafiko
mota horretan, ekipajea eta ibilgailuak ez
baitira itsasontzitik mugitzen. 

II.1.2.   ITSASONTZIA

Itsas garraioko funtsezko elementua
merkantzia-ontzia da; Estatuko Portuei eta
Nabigazio Zibilari buruzko Legearen 8.
artikuluan honela definitzen da merkantzia-
ontzia: edozein ontzi, plataforma edo ur
gainean ibiltzen den tramankulu, despla-
zatzen dena edo ez dena, nabigatzeko gai
dena eta merkataritzako helbururen batekin
erabiltzen dena. Arrantzakoak ez dira
sartzen sailkapen honetan.

Merkantzia-ontziak dira, merkantziarekin
batera portuetako erabiltzaile nagusiak, eta,
batez ere, ur-azaleko eremuari eta
ainguralekuari eragiten diete.

Jarraian, itsasontziaren ezaugarri nagusiak
eta itsasontzi motak azaletik azalduko
ditugu; izan ere, portuko ustiapenaren
ikuspuntutik interesatzen zaizkigu.

II.1.2.1.   EZAUGARRI ETA
NOMENKLATURA NAGUSIAK

Luzera. Itsasontziak edo ontziak duen luzera
da, luzera-ardatzetik neurtuta. Luzera mota
desberdinak daude: “gehienezko luzera” da
itsasontziaren punturik irtenen arteko
distantzia, elkarzut neurtutakoa; “elkarzut
daudenen artekoa” deitzen zaio diskoaren
erdiari dagokion flotazio-marran neurtutako
luzerari, eta neurketa plano horizontalean
egiten da (2.1 irudia).



Zabalera. Itsasontziak duen gehienezko
zabalera da, luzera-ardatza elkarzut hartuta
eta karelean kanpoen dagoen punturaino
neurtuta.

Altuera. Distantzia bertikala da, plano
bertikalaren elkarzut dagoena; kroskoaren
alderik zabalenetik neurtzen da, gilaren eta
bizkar nagusiaren edo edukieraren habea-
ren punturik altuenera dagoen distantzia da
(2.2 irudia).

Flotazio-marra. Uraren gainazalak itsa-
sontziaren kroskoarekin egiten duen marra,
urperatutako zatia eta urgainekoa bereizten
dituena. Jakina, flotazio-marra itsasontziaren
kargaren pisuaren araberakoa izango da,
baita nabigatzen ari den uraren dentsi-
tatearen araberakoa ere.

Frankobordoa. Baimendutako gehienezko
karga marratik, luzeraren erdiko puntutik,
bizkar nagusirainoko distantzia bertikala da.
Itsasontzi batek izan behar duen gutxieneko
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Manga. Se denomina así a la máxima
anchura que tiene el buque en una sección
perpendicular al eje longitudinal y hasta la
superficie externa de los forros.

Puntal. Es la distancia vertical, perpendicular
al plano horizontal, medida en la parte más
ancha del casco entre la quilla y la parte
superior del bao de la cubierta principal o
de arqueo (fig. 2.2).

Línea de flotación. Es la línea resultante de la
intersección del casco del buque con el nivel
de agua. Naturalmente, la línea de flotación
depende del estado de carga del buque, así
como de la densidad de las aguas donde
navega.

Francobordo. Es la distancia vertical, medida
en el costado del buque en el punto medio
de la eslora, entre la arista superior de la
cubierta y la línea de carga máxima. El

1
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1 2 3

1

2
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1 2 3

2.2 irudia / Fig. 2.2.

2.1 irudia / Fig. 2.1.

GUZTIRAKO LUZERA EDO GEHIENEZKOA
ESLORA TOTAL O MÁXIMA

ELKARZUTEN ARTEKO LUZERA
ESLORA ENTRE PERPENDICULARES

ALTUERA
PUNTAL

ZABALERA
MANGA

EDUKIERA-BIZKARRA
CUBIERTA DE ARQUEO

FRANKOBORDOA
FRANCOBORDO

ZINGOA
CALADO

FLOTAZIO-MARRA
LÍNEA DE FLOTACIÓN

L.F.

FLOTAZIO-MARRA
(UDAKO ZINGOA)

LÍNEA DE FLOTACIÓN
(CALADO DE VERANO)
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frankobordoa honakoa da: itsasoaren egoera
eta kargaren pisua edozein direla ere,
beharrezkoak diren segurtasun-baldintzetan
nabigatzeko behar duena.

Distantzia hori itsasontziaren hegalean
jartzen dute nazioarteko erakundeek eta
elkarteek; esate baterako, Lloyd ospetsuak.
Nabigatzen den tokiaren arabera distantzia
hori aldatu egiten da, eta “PLIMSOLL
diskoaren” arabera adierazten da; diskoaren
izena ezarri zuen politikari ingelesaren
omenez jarritakoa da, eta tripulatzaileen
segurtasunaren onerako ezarri zuen
diskoaren distantzia (2.3 irudia).

Diskoaren alboetan bi letra azaltzen dira eta
sailkatu duen elkartea zein den adierazten
dute (LR, etab.). Itsasontziak nabigatu behar
duen nazioarteko nabigazio eremuaren
arabera, baimenduta dagoen gehienezko
zingoa izan arte nabigatu ahal izango du.
Plinsoll diskoaren brankan dituen marren
bidez adierazten da; marra horiek kroskoan
soldatuta eta margotuta daude eta aurrean
letrak dituzte. Letrak nabigazio-eremuari
dagokion inizialak dira, honako hauek:

TF (Tropical Fresh Water) = TD Tropiko
Geza
(Eremu tropikaleko ibaian zehar nabiga-
tzeko)

F (Fresh Water) = D Geza
(Ur gezako ibaian zehar nabigatzeko)

francobordo mínimo que tiene que existir es
el necesario para que, en cualquier estado
de la mar y de la carga, el barco navegue en
las debidas condiciones de seguridad.

Esta distancia se suele marcar en los costados
del buque por entidades y organizaciones
internacionales como la celebre Lloyd. Varía
según el lugar por donde se navega, y se
dispone en función del “Disco PLIMSOLL”,
llamado así en honor del político inglés que
lo estableció, en beneficio de la seguridad de
las tripulaciones (fig. 2.3).

A los lados del disco se señalan dos letras
que indican la Sociedad Clasificadora (LR,
etc.). Dependiendo de la zona de
navegación internacional por la que tenga
que navegar el buque, podrá calar hasta el
máximo permitido en esa zona. Esto se
indica con líneas colocadas a proa del Disco
Plimsoll, las cuales están soldadas sobre el
casco y pintadas. Dichas líneas van
precedidas de unas letras que son las
iniciales de la zona de navegación a que
hacen referencia, y son:

TF (Tropical Fresh Water) = TD Trópico
Dulce
(Para navegar por un río en zona tropical)

F (Fresh Water) = D Dulce
(Para navegar por un río en agua dulce)
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LÍNEA DE CUBIERTA
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T (Tropical) = T Tropiko
(Eremu tropikaletan nabigatzeko)

S (Summer) = V  Uda
(Udako eremuetan nabigatzeko)
Plimsoll Diskoaren erdiarekin bat egiten du

W (Winter) = I Negua
(Neguko eremuetan nabigatzeko)

WNA (Winter North Atlantic) = ANI Ipar
Atlantikoa Neguan. 
Marra hori ez da erreglamenduzkoa 300 oin
(100, 58m) baino gehiagoko luzera duten
itsasontzietan, tangak garraiatzen dituzten
ontzietan izan ezik.

Zingoa. Gilaren oinarriaren eta uraren
gainazalaren artean dagoen distantzia da.
Kargaren pisuaren arabera aldatu egiten da.

Gila. Brankatik txopara doan metalezko
pieza da, itsasontziaren egituraren ardatza
da.

Zuakerrak edo barangak. Gilatik irteten dira,
eta erresistentzia egiten duten piezak dira;
itsasontziaren kroskoari forma ematen diote
eta uraren indarrari aurre egiten diote. Bi
saihetsetako plano bertikaletan zuaker izena
hartzen dute (2.4 irudia).

Branka eta txopa. Itsasontziaren kroskoaren
aurrealdea eta atzealdea dira, hurrenez hurren.

T (Tropical) = T Trópico
(Para navegar por la zona tropical)

S (Summer) = V Verano
(Para navegar por la zona de verano)
Coincide con el centro del Disco Plimsoll

W (Winter) = I Invierno
(Para navegar por la zona de invierno)

WNA (Winter North Atlantic) = ANI
Atlántico Norte en Invierno. 
Esta línea no es reglamentaria en los buques
de eslora mayor de 300 pies (100,58 m.),
excepto en los buques tanque.

Calado. Es la distancia existente entre la base
de la quilla y la superficie del agua. Varía
según las condiciones de carga.

Quilla. Es el elemento metálico que corre de
proa a popa y en el que se funda toda la
fábrica y estructura del buque.

Cuadernas o varengas. Son los elementos
resistentes que, partiendo de la quilla, dan
forma al casco del buque y soportan el
empuje del agua. En los planos verticales de
ambos costados, reciben la denominación
de cuadernas (fig. 2.4).

Proa y popa. Son la parte anterior y posterior,
respectivamente, del casco del buque.

73

2.4 irudia / Fig. 2.4.

ZUAKERRA
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VARENGA

EUSTAGAK
PUNTALES

P O R T U A R E N E R A B I L T Z A I L E A K ,  B E Z E R O A K E T A E N P R E S A K

L O S U S U A R I O S ,  C L I E N T E S Y E M P R E S A S P O R T U A R I A S



74

Roda y Codaste. Son respectivamente, 
las partes en que la quilla se redondea y
encorva al unirse a la proa o a la popa del
barco.

Obra viva y obra muerta. Son respec-
tivamente, aquellas partes del casco del
buque que quedan por debajo o por encima
de la línea de flotación.

Cubierta o puente. Es el suelo (o suelos) que,
afirmado sobre los baos, divide al buque
horizontalmente.

Bao. Es la pieza de forma ligeramente
curvada que va de uno a otro lado del buque
en sentido de su anchura y sobre la que
descansan las cubiertas, a la manera de una
viga de estructura.

Bodega. Es el espacio bajo la cubierta
destinado a la carga; en los buques donde
existen varias cubiertas, la bodega es el
espacio comprendido entre la inferior o
sollado y las que corresponden a cada
puente.

Tonelaje. Con la voz genérica de “tonelaje” se
indican indistintamente los arqueos,
volúmenes, el peso muerto y los desplaza-
mientos, por lo que debe precisarse en todo
caso.

Arqueo. Es la capacidad de volumen “fiscal”
bruta del buque, expresada en toneladas
Moorson (equivalentes a 2,83 m3, o sea 
100 pies cúbicos), y calculada en forma
empírica y que se denomina indistintamente
arqueo total, registro total (R.T.) o registro
bruto (R.B.). Actualmente se denomina
Gross Tonnage (G.T.), antiguamente 
T.R.B.

Arqueo neto. Es una medida de carácter
igualmente “fiscal”, derivado del arqueo
bruto, tras ciertos descuentos, establecidos
también en forma empírica y que define,
con el carácter citado, la capacidad
comercial del buque. Su uso es hoy día muy
limitado, en cambio es de amplia aceptación
el concepto de tonelaje de registro bruto
(G.T.). Antiguamente T.R.B. (fig. 2.5).
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Bularra eta korasta. Gila itsasontziaren
brankarekin edo txoparekin bat egitean
borobiltzen eta kurbatzen hasten diren
zatiak dira, hurrenez hurren.

Ur azpiko aldea eta ur gaineko aldea.
Itsasontziaren kroskoaren zatiak dira, eta
flotazio-marraren azpitik edo gainetik
geratzen dira, hurrenez hurren.

Bizkarra. Zola (edo zolak) da, eta habeen
gainean jarrita, itsasontzia horizontalki
zatitzen du.

Habea. Pieza horren forma kurbatu samarra
da, itsasontziaren alde batetik bestera 
doa, zabaletara; habeen gainean bizka-
rrak jartzen dira, beste edozein egituratan
bezala.

Sotoa. Bizkarraren azpian dagoen espazioa
da, eta karga jartzeko erabiltzen da; bizkar
bat baino gehiago duten itsasontzietan,
sotoa beheko aldeko bizkarraren eta 
zubi bakoitzari dagokion espazioaren
artekoa da.

Edukiera. Oso hitz orokorra da “edukiera”,
eta berdin-berdin erabiltzen da neurketa,
bolumenak, pisu hilak eta desplazamenduak
adierazteko. Horregatik, zehaztu egin behar
da beti.

Neurketa. Itsasontziaren bolumen “fiskal”
gordinaren gaitasuna da, Moorson tonatan
adierazia (2,83 m3, hau da, 100 oin kubikoen
baliokidea); enpirikoki kalkulatzen da
inolako bereizketarik egin gabe, eta honela
deitzen zaio: neurketa guztira, erregistro
osoa (EO) edo erregistro gordina (EG).
Gaur egun Gross Tonnage (GT) Neurketa
Gordina deitzen zaio, eta garai batean ETG.

Neurketa garbia. Hau ere neurketa “fiskala”
da, neurketa gordinetik eratorria, zenbait
kenketa egin ondoren; hau ere, enpirikoki
kalkulatzen da, eta itsasontziak bere barne
merkantzia hartzeko duen ahalmen neurria
adierazten du; hau da, edukiera. Gaur egun,
oso erabilera mugatua du; tona erregistro
gordina, ordea, asko erabiltzen den hitza da
(GT). Garai batean, ETG (2.5 irudia).
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Desplazamiento. Se define así el peso del
buque en toneladas métricas y equivale, con
peso específico unidad, al volumen de agua
dulce que desplaza. Varía según la carga.
Desplazamiento “en rosca” es el corres-
pondiente al buque una vez terminado, sin
pertrechos ni carga de ninguna clase.

Desplazamiento “máximo o de máxima
carga” es el correspondiente al buque listo
con todos sus pertrechos y máxima carga
que pueda transportar.

Peso muerto. Peso muerto (P.M.) es la
diferencia entre los dos anteriormente
expresados, o sea, el peso, en toneladas de
1.000 Kg., de la carga máxima que puede
transportar, incluidos los pertrechos del
buque, combustible, provisiones, agua, etc.

2.5 irudia / Fig. 2.5.

EDUKIERA GARBIA / ARQUEO NETO

ERREGISTROA - BOLUMENA / REGISTRO - VOLUMEN
1 Moorson Tona = 2,83 m3 = 100 oin3 / 1 Ton. Moorson = 2,83 m3 = 100 pies3

EDUKIERA-TONAK / TONS. DE ARQUEO

Desplazamendua. Horrela esaten zaio
itsasontziaren pisuari, tona metrikoetan
emanda, berariazko pisua bat izanik, eta
desplazatzen duen ur gezaren bolumenaren
baliokidea da. Kargaren arabera aldatu
egiten da.“Ontzi hutsiko” desplazamendua
esaten zaio, behin itsasontzia bukatuta,
tresnarik, hornidurarik eta inongo kargarik
gabe dagokionari.

“Gehienezko edo gehienezko kargako”
desplazamendua, berriz, ontzia prest
dagoenean, hornidura eta tresna guztiak eta
garraia dezakeen karga guztia duela
dagokionari esaten zaio.

Pisu hila. Pisu hila (PH) aurreko bi horien
arteko diferentzia da; hau da, garraia
dezakeen gehienezko kargaren pisua, 1.000
kg-ko tonatan adierazita, itsasontziaren
tresna guztiak, erregaia, hornidurak, ura eta
abar barnean dituela.
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Pisu hila kontzeptua, oso erabilgarria
itsasontziak bere barne merkantzia hartzeko
duen ahalmenari buruzko iritzia emateko, gero
eta gehiago erabiltzen da, batez ere portuen
estatistiketan eta ustiapen ikerketetan
(ingelesez DWT –dead weight–) (2.6 irudia).

Istribor eta ababor. Itsasontziaren txopan
jartzen bagara branka aldera begiratzen,
eskuinaldeko hegalean istriborra daukagu,
eta ezkerraldekoan ababorra.

Eskotilak. Laukizuzen formako irekidurak,
itsasontziaren bizkarrean egiten direnak;
itsasontzi konbentzionaletan, sotoetara sartu
ahal izateko erabiltzen dira.

Sotoaren hegala. Sotoaren gaineko aldeari
eusten dion egitura da.

El peso muerto, muy útil para enjuiciar la
capacidad de carga de los buques, va siendo
cada vez mayormente utilizado en
estadísticas y estudios de explotación de los
puertos. (en inglés DWT –dead weight–)
(fig. 2.6).

Estribor y babor. Si nos colocamos en la popa
del buque mirando hacía la proa tendremos
a nuestra derecha el costado de estribor y el
de babor a la izquierda.

Escotillas. Son las aberturas de forma
rectangular hechas en la cubierta y que, en
los barcos convencionales, se utilizan para el
acceso a las bodegas.

Brazola de bodega. Es la estructura que
soporta las tapas de la bodega.

2.6 irudia / Fig. 2.6.

DESPLAZAMENDUA, ONTZIA HUTSIK DAGOELA / DESPLAZAMIENTO EN ROSCA

DESPLAZAMENDUA - PISUA / DESPLAZAMIENTO - PESO

DESPLAZAMENDUA, GEHIENEZKO KARGAREKIN / DESPLAZAMIENTO EN MÁXIMA CARGA
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Gehienezko kargaren marra                        Línea de máxima carga

Gehienezko kargaren marra                        Línea de máxima carga



2.7 irudia / Fig. 2.7.
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Galeota. Soporte del ancla en la amura o
soporte del cierre de escotillas (que puede
estorbar a las cucharas).

Escoben. Cada uno de los grandes agujeros
elípticos que se abren en lo alto del casco, en
ambas amuras, para pasar por ellos la cadena
del ancla.

Gatera. Agujero abierto en el casco a la
altura de la cubierta y que tiene por objeto,
entre otros, dar paso a las estachas de
amarre para el atraque.

Puente de mando. Es el puente superior
donde se encuentran el capitán y su staff,
que constituyen el cerebro del barco y desde
donde se gobierna el buque.

Cuarto de derrota. Es el local, adosado al
puente de mando, donde se guardan las
cartas náuticas e instrumentos de navega-
ción.

GARAIERA
ALTURA

ZINGOA
CALADO

HEIGHT FREEBOARD DRAUGHT UNDER-KEEL CLEARANCE

FRANKOBORDO
FRANCOBORDO

GILA AZPIKO URA
AGUA BAJO LA QUILLA

Galeota. Ainguraren euskarria amulan, edo
eskotilen itxigailuaren euskarria (batzuetan
zaliei enbarazu egiten die).

Kate-zuloa. Kroskoaren gainaldean dauden
zulo eliptiko handi bakoitzari esaten zaio, bi
amuletan daude, ainguraren katea
horietatik pasatzeko.

Katazulo. Kroskoan, itsasontziaren bizka-
rraren parean dagoen zuloa; zulo horretatik,
besteak beste, itsasontzia atrakatzeko
amarratzeko estatxak pasatzen dira.

Aginte zubia. Goiko aldeko zubia da; bertan
kapitaina eta bere laguntzaileak egoten dira;
itsasontziaren burmuinak, eta bertatik
gobernatzen dute itsasontzia.

Arruta-gela. Aginte zubiaren ondoan dagoen
gela da; bertan, nabigazioko kartak eta
tresnak gordetzen dira.
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2.9 irudia / Fig. 2.9.
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2.8 irudia / Fig. 2.8.
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Pabellón. Es la enseña del país donde está
matriculado el buque. Los buques no tienen
que estar necesariamente matriculados en el
país donde se construyen o explotan.
Normalmente las empresas o empresarios,
que no tienen particular arraigo en un
determinado país, matriculan sus buques en
aquellos otros países que les ofrecen
mayores ventajas de tipo económico, laboral,
administrativo o fiscal. Entre éstos cabe
destacar los de Liberia y Panamá.

Cintón. Es el elemento longitudinal de
defensa, situado en ambos costados de
algunos buques, cuyo objeto es paliar los
efectos de los impactos sobre muelles y
estructuras fijas, en el casco de los mismos.

II.1.2.2.   CLASIFICACIÓN

Independientemente de las embarcaciones
menores, de recreo o deportivas, de las de
servicios interiores de puerto y de las
pesqueras, clasificaremos los buques según
sigue.

II.1.2.2.1.   POR EL TIPO DE TRÁFICO.
PLANOS DE BUQUES
HABITUALES EN BILBAO

La tipología o arquitectura del buque varía
considerablemente según el tipo de tráfico a
que está destinado. Citaremos seguidamente
los más frecuentes.

Buques Especiales

Son aquellos buques destinados al
transporte de mercancías muy concretas o
que se encuentran en unas determinadas
condiciones, o que realizan trabajos
especiales; tipo cablero, “offshore”, etc.
Cabría citar entre estos buques los LPG
carriers, buques diseñados para el transporte
de gases licuados de petróleo, normalmente
a presiones de hasta 18 kg/cm2 y a
temperaturas de hasta -48º C / -54º C. Son
capaces de transportar etileno a -104º C (5
kg/cm2) y también pueden transportar
amoniaco. Algunos son presurizados y
refrigerados.

Pabiloia. Itsasontzia matrikulatuta dagoen
herrialdearen bandera da. Itsasontziek ez dute
derrigor matrikulatuta egon behar eraiki diren
edo lan egiten duten herrialdean. Normalean,
enpresak edo enpresariak ez badira herrialde
jakin batekin bereziki identifikatzen, abantaila
gehiago eskaintzen dizkieten herrialdeetan
matrikulatzen dituzte beren itsasontziak;
abantaila ekonomikoak, lan-arlokoak, admi-
nistratiboak edo fiskalak. Herrialde horien
artean, Liberia eta Panama nabarmentzen
dira.

Gerpa. Itsasontzia babesteko, bi saihetsetan
luzetara jartzen den pieza da; gerparen
helburua kroskoa babestea da, kaien eta
egitura finkoen kontrako talken ondorioz
kroskoak kalterik izan ez dezan.

II.1.2.2.   SAILKAPENA

Itsasontzi txikiak, aisialdirakoak edo kirol-
itsasontziak, -portu barruko zerbitzuetarako
itsasontziak eta arrantza-ontziak alde batera
utzita-, jarraian azalduko dugun bezala
sailkatuko ditugu.

II.1.2.2.1.   GARRAIOKO MERKANTZIEN
ARABERA. BILBOKO OHIKO
ITSASONTZIEN PLANOAK

Itsasontzi mota edo itsasontziaren egitura
oso desberdina da garraiatzen duen
merkantziaren arabera. Jarraian, ohikoenak
aipatuko ditugu.

Itsasontzi bereziak

Merkantzia oso zehatzak edo ezaugarri oso
bereziko merkantziak garraiatzeko, edo lan
oso bereziak egiten dituzten itsasontziak
dira; esaterako, kable-ontziak, “offshore”-ak
eta abar. Itsasontzi berezi horien artean
aipatzekoak dira LPG garraiatzekoak,
likidotutako petrolio gasa garraiatzeko
diseinatutako itsasontziak, normalean 18
kg/cm2-ko presioan eta -48º C / -54º C
arteko tenperaturan garraiatzen dute. -104º
C-ko tenperaturan (5 kg/cm2) etilenoa
garraiatzeko ere gai dira, eta amoniakoa ere
garraia dezakete. Batzuk presurizatuak eta
hoztuak izaten dira.
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También pueden mencionarse los LNG
Carriers, estos buques transportan gas
natural licuado con un punto de ebullición
de -162º C. El mismo gas se puede utilizar de
combustible cuando su propulsión es por
medio de turbinas.

En este apartado de buques especiales
también podríamos encuadrar a los buques
frigoríficos, fruteros, cementeros, supplies,
etc.

Bulkcarriers

Como su nombre indica, estos buques se
destinan al transporte de mercancía a
granel. No debe confundirse este tipo con
los especiales, en que, independientemente
de las propias instalaciones del buque,
existen otras con las que solamente resulta
posible utilizar una determinada mercancía;
tal sería el caso de los buques cementeros
que no son graneleros. Internacionalmente
se pueden observar dos formas de
denominación según prime el tipo de carga:
los “Bulk-Carrier” en que se transporta
esencialmente cereales o mercancías ligeras
y los “Ore-Carriers” en que se transportan
minerales. Existe un tipo mixto
determinado denominado “”Bulk-Ore-
Carriers” en el que el buque está adaptado
para ambos tráficos. Incluso existen los
“Ore-Bulk-Oil-Carriers” o bien buques
“OBO” en que unos compartimentos van
destinados a petróleos y otros a minerales
facilitando así, en transportes a grandes
distancias, la explotación del buque.

Bulkcarrier. Obo. Ore/oil carrier.
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Aipatzekoak dira LNG garraiatzen dutenak
ere; likidotutako gas naturala, irakite puntua
-162º C-koa dutela garraiatzen dute.
Propultsioa turbina bidezkoa bada, gas hori
bera erabil dezakete erregai.

Itsasontzi berezien atal honetan honakoak
ere gainera genitzake: hozkailu-ontziak,
fruta-ontziak, zementu-ontziak, supplies-ak
eta abar.

Bulkcarrierrak

Izenak berak adierazten duen bezala,
itsasontzi horiek solteko merkantzia
garraiatzen dute. Itsasontzi mota hori
berezietatik desberdindu behar da; izan ere,
itsasontziak berez dituen instalazioez gain,
zenbait itsasontzik merkantzia mota bakarra
garraiatzeko instalazioak dituzte; horre-
lakoak dira, esaterako, solteko gaiak
garraiatzen ez dituzten zementu-ontziak.
Gehien garraiatzen duten merkantzia
motaren arabera, nazioarte mailan bi izen
bereizten dira: “Bulk-Carrier” itsasontziak,
zerealak edo merkantzia arinak garraiatzen
dituztenak, eta “Ore-Carriers” itsasontziak,
mineralak garraiatzekoak. Mota mistoko
Itsasontziak ere badira, “”Bulk-Ore-Carrier”
izenekoak aurreko bi merkantziak garraiatu
ahal izateko egokituak. Halaber, “Ore-Bulk-
Oil-Carrier” edo “OBO”ak; petroliorako
konpartimentu batzuk eta zerealetarako
beste batzuk dituzte, horrela, distantzia
luzeko garraioetan, itsasontziari etekin
handiagoa ateratzeko.
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Buques tanque

Son buques diseñados y construidos para el
transporte de productos en estado líquido.
Entre ellos podemos citar el petróleo crudo
(crude oil tanker), productos procedentes
de su refino (clean product tanker), y
también los buques quimiqueros (chemical
tanker). Los primeros suelen tener
normalmente dos mamparos longitudinales
de proa a popa y varios transversales, así se
reducen las carenas líquidas. Los que
transportan productos limpios (refinados)
como gasolinas, keroseno, gas oil, fuel oil
tienen más tanques que los de crudo. Los
tanques están revestidos con pinturas
especiales para prevenir la corrosión y
tienen más de una segregación.

Los quimiqueros son similares a los de
productos limpios pero todavía con mayor
número de tanques, cada uno de ellos con
su propio sistema de tuberías de bombeo. 

Una gran parte de estos buques se
construyen con sus tanques de acero
inoxidable; también con las nuevas leyes
sobre seguridad, se construyen con doble
casco todos ellos.

Transbordadores

La característica esencial en estos buques es
la de disponer de bodegas con portalones
que pueden abrirse sobre el muelle,
especialmente por proa o popa permitiendo
así la carga y descarga mediante elementos
rodantes. Pertenecen a este tipo los cono-
cidos buques “Roll on – Roll off” (o bien
“Ro-Ro”) de pujante tecnología y que se van
imponiendo en muchos puertos. También se
encuentran entre éstos, determinados
buques que participan en la condición de
pasaje y de carga (Ro-Pax), que permiten la
fácil carga y descarga de vehículos en
régimen de equipaje conducidos por el
propio pasajero con el sistema interna-
cionalmente denominado “Drive on – Drive
off”.

Tanga-itsasontziak

Produktu likidoak garraiatu ahal izateko
diseinatu eta eraiki dira. Horien artean aipa
ditzakegu petrolio gordina garraiatzekoak
(crude oil tanker), petrolioa errefinatuaren
eratorriak garraiatzekoak (clean product
tanker), baita produktu kimikoak garraiatzen
dituztenak ere (chemical tanker). Lehen-
dabizikoek, normalean, brankatik txopara
luzetara bi manpara izaten dituzte, eta beste
manpara batzuk zeharka; horrela, likido
karenak gutxitu egiten dira. Produktu
garbiak (errefinatuak) garraiatzekoek -
esaterako, gasolina, kerosenoa, gasolioa eta
fuel-oila-, gordina garraiatzekoek baino
tanga-ontzi gehiago izaten dituzte. Tanga-
ontziek pintura berezia izaten dute, korrosioa
saihesteko, eta zatikatuak egoten dira. 

Produktu kimikoak garraiatzekoak produktu
garbiak garraiatzekoen oso antzekoak dira,
baina tanga-ontzi gehiago dute eta bakoitzak
ponpaketako bere tutu-sistema. 

Itsasontzi mota horietako gehienen tanga-
ontziak altzairu herdoilgaitzez egiten dira;
bestalde, segurtasunari buruzko lege berriak
direla eta, guztiak krosko bikoitzez eraiki-
tzen dira.

Transbordadoreak

Itsasontzi horien funtsezko ezaugarria da ate
handiko sotokoak dituztela, behin kaian
daudela ireki daitezkeenak; batez ere,
brankan edo txopan izaten dituzte ate handi
horiek, eta gurpildun sistema baten bitartez
karga eta deskarga lanak egin ahal izaten
dituzte. Mota horretakoak dira “Roll on –
Roll off” (edo “Ro-Ro”) itsasontzi ezagunak,
puntako teknologia dute, eta gero eta
ohikoagoak dira portu askotan. Mota
honetakoak dira, halaber, bidaiariak eta
karga batera garraiatzen dituzten itsason-
tziak (Ro-Pax), ekipaje gisa doazen ibilgai-
luen karga-deskargak egiten erraza da,
bidaiariak berak gidatzen baitu ibilgailua;
sistema horri “Drive on – Drive off” deitzen
zaio.
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Karga orokorreko itsasontziak

Mota horretako itsasontzi
gehienak “konbentzionalak”
deitzen zaienak dira; itsas
arkitektura klasikoko diseinua
dute, itsasontziaren bizka-
rrean dituzten eskotilen
bitartez egiten dituzte karga
eta deskarga sotoetatik, eta
horretarako bertako arranpla
edo portuko garabia erabil-
tzen dute; lan egiteko sistema
horri “lift on – lift off” (edo “Lo – Lo”)
deitzen zaio. Nazioartean karga orokor horri
“general cargo” deitzen zaio.

Bidaiari-ontziak

Bidaiari-ontzien eta karga garraiatzekoen
arteko aldea lege-xedapenek zehazten dute,
eta garraio-kontratuaren eta itsasontziko
bidaiari-kopuruaren araberakoak dira.
Laburbilduz, esan daiteke bidaiari-ontziaren
eta karga-ontziaren arteko aldea honakoa
dela: lehendabizikoak ibilbideak aldez
aurretik zehaztu behar ditu eta tripulazioa
bidaiarientzat izan behar du batez ere.
Normalean, bidaiari-ontziek merkantzia ere
garraiatzen dute, baina garrantzi nagusia
beti, bai ordutegi aldeari bai leku
erabilgarriari dagokienez, bidaiariek, beren
ekipajeek eta beren ibilgailuek dute.

Itsasontzi mistoak

Orain arte aipatu ditugun ezaugarrietatik
batzuk dituztenak dira itsasontzi mistoak.
Arestian esan dugun bezala, orokorrean ez
dago bidaiariak bakarrik garraiatzen dituen
ontzirik, beren sotoetan beti baitago lekua
merkantzia garraiatzeko, nahiz gutxi izan.

Kontainer-ontzi soilak

Kontainer-ontziak dira kontainer estan-
darrak garraiatzeko diseinatuak, dagokien
zama-lanerako ere prestatuak. Kontainer-
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Buques de carga general

Estos buques, que constituyen
la mayor parte de los deno-
minados “Convencionales”
son aquellos que siguen las
líneas clásicas de la
arquitectura naval con carga y
descarga de sus bodegas
mediante escotillas en la
cubierta utilizando los
propios puntales o grúas de
muelle, sistema operativo

conocido por “lift on – lift off” (o bien “Lo –
Lo”). La carga general es conocida en
términos internacionales como “general
cargo”.

Buques de pasaje

La diferencia entre buque de pasaje y buque
de carga viene determinada por las
disposiciones legales en orden a los
contratos de transporte y al número de
personas que viajan en el buque. Podría
sintetizarse diciendo que el buque de pasaje
se diferencia del de carga por el hecho de
fijar sus itinerarios y disponer de
tripulaciones teniendo en cuenta
primordialmente los pasajeros. En general
los buques de pasaje transportan también
mercancía pero el transporte de ésta queda
supeditado, tanto por los horarios como por
las disponibilidades del espacio, a los
pasajeros y a sus equipajes y vehículos.

Buques mixtos

Son buques mixtos aquellos que participan
de algunas de las características antes
reseñadas. Según se ha expresado, en
general el buque de pasaje puro no existe,
sino que siempre sus bodegas permiten el
transporte de una determinada cantidad de
mercancías.

Portacontenedores puros

Son buques portacontenedores aquellos que
están diseñados para el transporte, con la
correspondiente estiba y desestiba, de
contenedores standarizados. Los buques

Karga-ontzia, zubiarteduna.
Carguero con entrepuentes.
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portacontenedores puros operan gene-
ralmente por el sistema “Lift on – Lift off”
utilizándose grúas específicas de gran
potencia. Al tratar de los contenedores se
observará que éstos tienen unas dimensiones
reguladas por la Organización Internacional
ISO. Ello repercute en las condiciones del
buque para conseguir estibas fáciles y
seguras.

A continuación se muestran unos planos y
fotos de varios tipos de buques según su
tráfico, la mayoría de los cuales son
habituales en el Puerto de Bilbao.

Carga general: Para carga general unitizada,
sin containerizar.

Portacontenedores: Especiales para el
transporte de contenedores.

Multipropósito: Pueden combinar la carga
general unitizada y contenedores.

Bulkcarriers: Para el transporte de carga
sólida seca a granel.

Buques tanque: Para el transporte de carga
líquida a granel.

Gaseros: Para el transporte de gas licuado a
presión o temperatura.

Ro-Ro: Para carga rodada, automóviles, y/o
pasajeros.

Pasaje: Para el transporte de viajeros, Cruce-
ros, Ferries.

Transportes especiales: Para cargas espe-
ciales, grúas, barcazas, etc.

ontzi soilak, kontainerrak baino garraiatzen
ez dituztenak, normalean, “Lift on – Lift off”
sistemarekin lan egiten dute, eta potentzia
handiko garabi bereziak erabiltzen dituzte.
Kontainerren neurriei dagokienez, ISO
Nazioarteko Erakundeak arautzen ditu.
Horrek itsasontziaren ezaugarrietan eragina
du eta, ondorioz, kontainerren estiba erraza
eta segurua lortzea ahalbidetzen du.

Jarraian, trafiko motaren araberako zenbait
itsasontziren planoak eta argazkiak azaltzen
dira; gehienak oso ohikoak Bilboko Por-
tuan.

Karga orokorreko itsasontziak: batera
dagoen karga orokorrerako, kontaine-
rreratu gaberako.

Kontainer-ontziak: kontainerrak garraia-
tzeko itsasontzi bereziak.

Garraio-mota anitzekoak: batera dagoen
karga orokorra eta kontainerrak garraia-
tzekoak.

Bulkcarrierrak: karga solido lehorra soltean
garraiatzeko.

Tanga-ontziak: karga likidoa soltean garraia-
tzeko.

Gas-ontziak: likidotutako gasa presioan edo
bere tenperaturan garraiatzeko.

Ro-Ro itsasontziak: gurpilgaineko karga,
ibilgailuak eta/edo bidaiariak garraia-
tzekoak

Bidaiari-ontziak: bidaiariak garraiatzekoak,
kruzeroak eta ferriak.

Garraio berezietarakoak: karga bereziak,
garabiak, gabarrak, e.a.
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Karga orokorrekoa / Carga general.

Kontainer-ontzia / Portacontenedores.

Garraio-mota anitzekoa / Multipropósito.

Bulkcarrierra / Bulkcarrier.
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Gas-ontzia / Gasero.

Tanga-ontzia / Buques tanque.

Bidaiari-ontzia / De pasaje.

Ro-Ro.
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II.1.2.2.2.   POR LISTAS DE BUQUES

El Registro de Matrícula se lleva por parte de
Capitanía Marítima en varios libros foliados
denominados “Listas” en los que se regis-
trarán los buques, embarcaciones y artefac-
tos navales atendiendo a su procedencia y
actividad según se expresa:

En la Lista Primera, se registrarán las
plataformas de extracción de productos del
subsuelo marino, los remolcadores de
altura, los buques de apoyo y los dedicados
al suministro de dichas plataformas que no
estén registrados en otra lista.

En la Lista Segunda, se registrarán los buques
de construcción nacional o importados con
arreglo a la legislación vigente que se dedi-
quen al transporte marítimo, de pasajeros de
mercancías o de ambos.

En la Lista Tercera, se registrarán los buques
de construcción nacional o importados con
arreglo a la legislación vigente destinados a
la captura y extracción con fines comerciales
de pescado y de otros recursos marinos vivos.

En la Lista Cuarta, se registrarán las em-
barcaciones auxiliares de pesca, las auxi-
liares de explotaciones de acuicultura y los
artefactos dedicados al cultivo o estabula-
ción de especies marinas.

En la Lista Quinta, se registrarán los remolca-
dores y embarcaciones y artefactos navales
dedicados a los servicios de puertos radas y
bahías.

En la Lista Sexta, se registrarán las embarca-
ciones deportivas o de recreo que se explo-
ten con fines lucrativos. 

En la Lista Séptima, se registrarán las
embarcaciones de construcción nacional o
debidamente importadas de cualquier tipo y
cuyo uso exclusivo sea la práctica del
deporte sin propósito lucrativo o la pesca no
profesional.

En la Lista Octava, se registrarán los buques
y embarcaciones pertenecientes a organis-
mos de carácter público tanto de ámbito
nacional como autonómico o local.

II.1.2.2.2.   ITSASONTZIEN ZERRENDEN
ARABERA

Matrikula-erregistroa Itsas Kapitaintzak
egiten du, eta itsasontziak, ontziak oroko-
rrean eta itsas tramankuluak “Zerrenda”
esango diegun foliodun liburuetan erre-
gistratzen dira jatorriaren eta jardueraren
arabera. Ikus dezagun nola.

Lehenengo zerrendan honakook jasotzen dira:
itsas zorupetik produktuak ateratzen
dituzten plataformak, alturako atoiontziak,
laguntzako itsasontziak eta plataformak
hornitzen dituztenak, baina beste zerren-
daren batean erregistratuta ez daudenak.

Bigarren zerrendan honakook: Estatuan
eraikitako itsasontziak edo indarrean da-
goen legearen arabera inportatutakoak eta
itsas garraioan aritzen direnak, bai bidaia-
riak garraiatzen bai merkantziak, edo biak.

Hirugarren zerrendan honakook: Estatuan
eraikitako itsasontziak edo indarrean
dagoen legearen arabera inportatutakoak
eta merkataritza helburu dutela arrainak
edo bestelako itsas baliabide biziak harrapa-
tzen aritzen diren itsasontziak.

Laugarren zerrendan honakook: laguntzako
arrantza-ontzi txikiak, akuikulturako ustia-
tzaile txikiak eta itsas espezien hazkuntzan
erabiltzen diren tramankuluak.

Bosgarren zerrendan honakook: Portuetako,
arradetako eta badietako zerbitzuetan ari-
tzen diren atoiontziak, itsasontziak eta itsas
tramankuluak.

Seigarren zerrendan honakook: kirol edo
aisialdirako itsasontziak, irabazi asmorik ez
dutenak. 

Zazpigarren zerrendan honakook: Estatuan
eraikitako edo behar bezala inportatutako
edozein motatako itsasontzi, irabazi asmorik
gabe kirol-jardueretan edo arrantza ez
profesionalean aritzen direnak.

Zortzigarren Zerrendan honakoak: izaera pu-
blikoa duten erakundeetako itsasontzi han-
diak eta bestelakoak, bai eremu nazionale-
koak, autonomikoak edo tokikoak.
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En la Lista Novena o de Registro Provisional
se anotarán con este carácter los buques,
embarcaciones o artefactos navales en
construcción desde el momento en que esta
se autoriza, exceptuándose las embarca-
ciones deportivas construidas en serie con la
debida autorización.

II.1.2.2.3.   ALGUNAS DENOMINACIONES
DE DISTINTOS BUQUES 
DE CARGA Y
PORTACONTENEDORES
DENTRO DEL SHIPPING

T.P.M. Eslora
Nombre aprox. aprox.

MINI BULKCARRIER 6.000 120 m.

HANDY SIZE 35.000 180 m.

HANDY MAX 45.000 200 m.

SUPER HANDY MAX 55.000 210 m.

PANAMAX 70.000 225 m.

AFRAMAX 115.000 250 m.

POST PANAMAX 180.000 300 m.

SUPER POST 
PANAMAX 200.000 340 m.

SUEZ MAX 160.000 330 m.

CAPE SIZE 175.000 340 m.

II.1.2.3.   LAS EMBARCACIONES MENORES

Clásicamente han constituido uno de los
típicos usuarios de todos los puertos, tanto
de escasa importancia como de los grandes.
Son de variados tipos y con muy diversas
finalidades; las agruparemos en tres grandes
clases; las destinadas a la pesca; las de recreo
o deportivas y por último las de tráfico
interior del puerto o de servicios auxiliares
del mismo.

II.1.2.3.1.   DE PESCA

Así como existe la pesca de altura (es decir,
la que se practica en mares en los que se
pierde de vista la tierra) la de bajura (o sea,
por el contrario, la que tiene lugar en las
inmediaciones de la costa y a la vista de la

I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I I

Bederatzigarren Zerrendan edo Behin-
behineko erregistroan honakoak: izaera hori
izango dute eraikitzeko baimena jaso duten
momentu berean erregistratu diren itsa-
sontzi edo itsas tramankuluak; dagokien
baimenarekin seriean egiten diren kirol
jardueretarako ontziak izan ezik.

II.1.2.2.3.   ITSAS MERKATARITZA
ARLOKO ZENBAIT KARGA-
ONTZIREN ETA KONTAINER-
ONTZIREN IZENDAPENAK

TPH Luzera
Izena g.g.b g.g.b.

MINI BULKCARRIER 6.000 120 m

HANDY SIZE 35.000 180 m

HANDY MAX 45.000 200 m

SUPER HANDY MAX 55.000 210 m

PANAMAX 70.000 225 m

AFRAMAX 115.000 250 m

POST PANAMAX 180.000 300 m

SUPER POST
PANAMAX 200.000 340 m

SUEZ MAX 160.000 330 m

CAPE SIZE 175.000 340 m

II.1.2.3.   ITSASONTZI TXIKIAK

Betidanik izan dira portu guztietako ohiko
erabiltzeak; bai garrantzi txikiko portuetan,
bai portu handietan. Mota askotakoak daude
eta helburuak ere mota askotarikoak izaten
dituzte. Hiru multzo handitan banatuko
ditugu: arrantzan aritzen direnak, aisial-
dirako edo kirol-jardueretako itsasontziak
eta, azkenik, portu barnean ibiltzen direnak
edo portuko zerbitzu-lanetakonak.

II.1.2.3.1.   ARRANTZA-ONTZIAK

Batetik alturako arrantza (hau da, itsasoan
ura baino ikusten ez dela, lehorretik urrun
egiten dena) eta, bestetik, baxurako arrantza
(lehorretik hurbil eta itsasotik kosta ikusiaz
egiten dena), bi horiek ditugu. Eta itsason-
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misma) las embarcaciones también se
dividen a grandes rasgos en estas dos
clasificaciones.

Las de pesca de gran altura tienen ya
características propias de los buques
mercantes; en cuanto a las de bajura la
variación es prácticamente ilimitada y
existen de muy diversos tipos y formas. Así
como las de pesca de altura suelen tener el
casco de acero, las de pesca de bajura se
construyen generalmente de madera o fibra
de vidrio plastificada y cada una de las
regiones o litorales, en función de la mar
que tienen que surcar, adoptan sus
estructuras propias influenciadas también
por el tipo de pesca a que van destinadas.

II.1.2.3.2.   EMBARCACIONES DEPORTIVAS

En las embarcaciones deportivas podemos
distinguir dos grandes clasificaciones: las
que más bien son de recreo, destinadas a la
práctica de la pesca deportiva, o al recreo
propiamente dicho y, por otra parte, las que
se destinan a verdaderas competiciones que,
en general, obedecen a tipos reconocidos
por las Federaciones.

Entre las primeras se encuentra una gran
variedad de lanchas cuyas esloras oscilan en
general entre los 5 y 8 metros que,
ordinariamente son de escaso calado y,
también, gran parte de los cruceros, es decir;
embarcaciones diseñadas para la navegación
con destinos concretos y fijos y no solamente
para practicar el deporte y volver a puerto;
en general participan de la doble condición
de embarcaciones deportivas de competi-
ción o recreo.

II.1.2.3.3.   EMBARCACIONES DE TRÁFICO
INTERIOR, AUXILIARES O
ARTEFACTOS FLOTANTES

Se engloban en este concepto aquellas
embarcaciones que tienen por objeto la
prestación de servicios interiores en los
puertos, aunque en ocasiones salen a los
antepuertos e incluso a las costas más
próximas.

Entre estas embarcaciones se encuentran las
dragas, los gánguiles de dragado, las cabrias
flotantes, las bateas de obras, las
“golondrinas” o embarcaciones para el

tziak ere bi sailkapen horien arabera bana-
tzen dira.

Alturako arrantzako itsasontziek merkantzia-
ontziei dagozkien ezaugarriak dituzte;
baxurako arrantzako itsasontzien zerrenda
amaigabea da, mota eta forma askotakoak
baitaude. Alturako arrantzan aritzen diren
itsasontzien kroskoa altzairuzkoa izaten da,
baxurakoena, berriz, normalean, egurrezkoa
edo beira-zuntz plastifikatuzkoa; eskualde
edo kostalde bakoitzean, ibili behar duten
itsasoaren arabera, egokituta egongo da
itsasontziaren egitura arrantza mota
kontuan hartuta.

II.1.2.3.2.   KIROL-JARDUERETARAKO
ONTZIAK

Kirol-jardueretarako ontzien artean bi sail
handi bereiz ditzakegu: batetik, batez ere
jolas-ontziak, kirol-arrantzan aritzen direnak
edota aisialdirakoak; eta bestetik, benetako
lehiaketetarako direnak, normalean fede-
razioek arautzen dituzten motetakoak.

Lehendabizikoen artean, mota askotako
txalupak ditugu, eta luzera 5 eta 8 metro
artekoa izaten dute; normalean, zingo
txikikoak izaten dira. Mota horretakoak dira
kruzeroak egiteko itsasontzi asko ere; hau
da, leku jakinetara eta finkoetara nabi-
gatzeko diseinatuak, eta ez bakarrik kirola
egin eta portura bueltatzeko; normalean bi
ezaugarri hauek batera izaten dituzte: oro
har, lehiaketetarako kirol-ontziak dira
eta,batera, aisialdirako ontziak.

II.1.2.3.3.   BARRUKO ZIRKULAZIORAKO
ITSASONTZIAK,
LAGUNTZAILEAK EDO UR
GAINEKO TRAMANKULUAK

Izen horren barnean sartzen dira portuetan
bertan zerbitzuak eskaintzen dituzten
itsasontziak, nahiz eta batzuetan portuetatik
kanpo eta inguruko kostetara ere ateratzen
diren.

Itsasontzi horien artean honakoak ditugu:
dragak, draga-gangilak, ur gaineko gin-
daxak, obretarako txanelak, gabarrak edo
tokian tokiko bidaiariak edo badiakoak
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tráfico de pasajeros locales o de bahía, las
gabarras de abastecimiento, las lanchas de
buzos y el sin fin de medios auxiliares que
utilizan los contratistas de obras para la
realización de trabajos marítimos.

II.1.2.3.3.1.   DRAGAS DE ROSARIO

Se trata de verdaderos buques, remolcados o
automotores. Sus características esenciales
son:

– El casco es abierto por proa o cerrado. Esta
última forma es la que se emplea cuando
son automotoras.

– La escala es una viga metálica, muy rígida,
articulada por un extremo al castillete
central y colgada, por el otro extremo al
castillete de proa; por medio de un
cabrestante se eleva o se baja. En dichos
extremos lleva dos prismas giratorios, el
superior, motor, es pentagonal mientras el
inferior, loco, es hexagonal. La escala,
situada en el eje del barco atraviesa el
casco pasando por el callejón, es decir, por
la escotadura de proa o, si la proa es
cerrada por un pozo situado u poco más
atrás (fig. 2.10).

– Los cangilones se articulan a los eslabones
mediante pernos o bulones, formando así

2.10 irudia / Fig. 2.10.

I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I I

garraiatzeko ontziak, hornikuntzetarako
gabarrak, urpekarien txalupak eta itsas lanak
egiteko lan-kontratistek erabiltzen dituzten
bitartekoen zerrenda amaigabea.

II.1.2.3.3.1.   PUTZUPADA-DRAGAK

Benetako itsasontziak dira, atoian
eramatekoak edo motordunak. Funtsezko
ezaugarriak honakoak dira:

– Kroskoa branka aldetik irekia edo itxia.
Azken mota horretakoak erabiltzen dira
motordunak direnean.

– Eskailera habe metalikoa da, oso zurruna,
eta erdiko gazteluaren ertzetik jarrita,
zintzilik dago brankako gazteluaren beste
izkinatik. Dibidieta baten bidez igo edo
jaisten da. Bi izkina horietan biratu egiten
duten bi prisma ditu; goikoa, motorra,
pentagonala da; behekoa, berriz, librea,
hexagonala da. Eskailera, itsasontziaren
ardatzean jarrita dago, kroskoa pasabidetik
zeharkatzen du; hau da, brankako
muxarraduratik edo, branka estalia bada,
atzerago dagoen zulotik (2.10 irudia).

– Putzupadak kate-mailei lotuta daude berno
edo buloien bidez, eta, horrela, sail guztia
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el rosario que pasa por los dos prismas y
envuelve la escala, quedando la rama
superior tensa y sus cangilones con la
visera hacia abajo.

– Las vertederas son canaletas inclinadas y
en voladizo, una a cada banda, que
arrancan de un pozo situado en el
castillete central, debajo del prisma alto y
alcanzan una distancia suficiente para
verter a las cántaras de los gánguiles. El
pozo lleva una compuerta de mariposa que
cierra la vertedera de una banda y abre la
otra.

II.1.2.3.3.2.   CABRIAS Y GRÚAS
FLOTANTES

Las cabrias se diferencian de las grúas
flotantes en que su pluma no es giratoria, lo
que se suple revirando el casco con
remolcadores o mediante propulsores
laterales, hélices Voith-Schneider, etc.

El cable de elevación es de muchos ramales,
porque la velocidad de elevación es muy
lenta. Ello puede resultar peligroso si la
barcaza se mueve antes de que la pieza que
se está descargando haya rebasado la borda
del buque; para evitarlo, hay que inmovilizar
la barcaza amarrándola a muelles o a boyas.

La carga admisible varía con el alcance, lo
que hace difícil montar un limitador de
carga que sería muy complicado. En su
lugar, se emplea únicamente un dinamó-
metro, suficiente dada la lentitud del movi-
miento y porque el mando lo lleva un
capitán, desde un puente amplio con toda
clase de aparatos indicadores y no un gruísta
desde una pequeña cabina.

Las cabrias más modernas tienen un plumín
desmontable que se emplea para trabajar a
gran alcance con cargas relativamente
pequeñas. La operación de montar el
plumín es complicada y requiere mucho
tiempo (prácticamente una jornada) y
disponer un muelle auxiliar de trabajo. El
alcance se mide siempre desde la borda.

errosario antzera osatzen da; saila bi
prismetatik pasatzen da eta eskailera
biltzen du; goiko zatia tenkatuta eta
putzupadak beheraka geratzen dira.

– Isurketak egiteko zuloak arteka txikiak
dira, aldatzan daude hegalkin eginez, bat
alde banatan; erdiko gazteluan goiko
prismaren azpian dagoen potzutik
ateratzen dira. Gangiletako pegarretara
isuri ahal izateko adinako distantzia
hartzen dute. Potzuak tximeleta-konporta
bat du, isurketako zuloa alde batetik itxi
eta bestetik ireki egiten duena.

II.1.2.3.3.2.   GINDAXAK ETA UR GAINEKO
GARABIAK

Gindaxen eta ur gaineko garabien arteko
aldea da, lehenengoen besoak ez duela
biratzen; horren ordez kroskoa biratzen da
atoiontziekin edo hegaletako propul-
tsatzaileekin, Voith-Schneider helizeekin e.a.

Altxatzeko erabiltzen den kableak adar asko
ditu, oso mantso altxatzen baita. Hori
arriskutsua izan daiteke, itsasontzia mugi-
tzen bada, deskargatzen ari den pieza karela-
ren paretik pasa baino lehen; hori gerta ez
dadin, itsasontzia oso ondo lotu behar zaio
kaiari edo buiei, geldi-geldi egon dadin.

Karga dezakeen gehienezkoa, garabiaren
irismenaren araberakoa da; horrek zaildu
egiten du karga mugatzaile bat jartzea, oso
konplexua baita hori. Horren ordez, dina-
mometroa baino ez da erabiltzen, mugimen-
dua oso mantsoa denez nahikoa baita, eta,
gainera, kapitain batek agintzen duelako
zubi handi batetik, mota guztietako aparailu
adierazleak dituela, eta ez garabilari batek
kabina txiki batetik.

Gindax modernoenek beso txiki desmun-
tagarria dute, eta ahalik eta urrutien iristeko
erabiltzen dira, kargak txiki samarrak
direnean. Beso txiki hori jartzea oso
konplexua da, eta denbora luzea behar izaten
da, ia egun osoa, eta, gainera, lan horretarako
beste kai bat behar izaten da. Besoaren
irismena kareletik neurtzen da beti.
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Como ejemplo, las dimensiones y carac-
terísticas de la cabria Consulado de Bilbao
(fig. 2.11), la más potente de las españolas,
son: 

– Casco: Eslora: 45,00 metros.

Manga: 21,00 metros.

Puntal: 3,70 metros.

– Motor de elevación: Diesel eléctrico de 
200 HP.

– Alcance máximo (con plumín): 42,50 me-
tros con 40 toneladas.

– Fuerza máxima (sin plumín): 400 tonela-
das a 4,50 metros.

– Propulsión: 2 Voith water tractor.

2.11 irudia / Fig. 2.11.

I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I I

Esate baterako, “Consulado de Bilbao” gin-
daxaren neurriak -espainiarren artean po-
tentzia handiena duena da- eta ezaugarriak
(2.11 irudia) honakoak dira: 

– Kroskoa: Luzera: 45,00 metro.

Zabalera: 21,00 metro.

Altuera: 3,70 metro.

– Altxatzeko motorra: Diesel elektrikoa, 200
ZP-koa.

– Irits daitekeen gehienezko distantzia (beso
txikiarekin): 42,50 metro, 40 tonarekin.

– Gehienezko indarra (beso txikirik gabe):
400 tona, 4,50 metroko altueran.

– Propultsioa: 2 Voith water tractor.

“Consulado de Bilbao” gindaka
Cabria “Consulado de Bilbao”

Dorretxoak
Torretas

Egoera: besoa luzatuta
Situación: con plumín

Zingoa txopan 
1,20 metro

Calado en la popa 
1,20 metros

Zingoa brankan
1,70 metro

Calado en la proa 
1,70 metros

Kroskoaren altuera
3,5 metro

Puntal del casco
3,50 metros

Eusteko 
portala

Pórtico de 
retención

Irismena aldatzeko portala
Pórtico de cambio de alcance

Besoaren tiranteak
Tirantes de la pluma

Besoaren posizioa 
aldatzeko kableak

Cables de cambio de 
posición del plumín

Beso txikiaren tiranteak
Tirantes del plumín

Trokola poleak 
2x100 tona

Trócolas 
2x100 toneladas

Gida-txirrikak
2x100 tona

Pastecas 2x100
toneladas

Beso txikia kroskotik 42,5
metroko distantziara duela

40 tona altxatzen
Con el plumín a 42,5 metros

de distancia del casco,
levanta 40 toneladas

Besoa kroskotik 4,5 metroko
distantziara duela 400 tona

altxatzen ditu
Con la pluma a 4,5 metros

de distancia del casco,
levanta 400 toneladas

Besoa
Pluma

Luzera 45 metro

Eslora 45 metros

Zabalera 21 m
etro

Manga 21 m
etro

s

Beso txikia
Plumín
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II.1.3.   LA MERCANCÍA

Es el segundo gran usuario del puerto. Las
mercancías pueden clasificarse de muy
diferentes maneras; nosotros nos deten-
dremos en la que es de general aplicación en
los puertos sin perjuicio de que finalmente
se reseñen suficientemente algunas otras
clasificaciones que también se suelen em-
plear.

Desde el punto de vista portuario las mer-
cancías se hallan divididas en tres grandes
grupos, a saber: mercancía general, graneles
sólidos y graneles líquidos; también, por sus
especiales características citaremos la pesca
elaborada.

II.1.3.1.   CLASIFICACIÓN DE LAS
MERCANCÍAS SEGÚN SU
PRESENTACIÓN

a) Mercancía general, (mercancía unitizada o
unificada).

Es aquella mercancía, generalmente hetero-
génea que se transporta sin necesidad de
que el buque sea el propio continente o
proporcione los elementos de contención
física de la misma.

Entre la mercancía general se encuentra la
carga “envasada” tanto sólida como líquida,
como pueden ser grasas y aceites; carga
general “unitaria” como el coche y unidades
sueltas, como pueden ser piezas de
maquinaria; son bultos individualizados,
cada uno con su marca y peso. 

Para la mercancía general se utilizan dos
clases de transporte: el “convencional” (o
sea cargando y descargando, estibando y
desestibando directamente cada uno de los
elementos constituidos por la mercancía,
paletizada o no) y el “combinado” (o sea
preparando previamente la mercancía para
formar unidades de carga en containers o
trailers).

b) Graneles líquidos.

Son líquidos o gases licuados cuya
característica esencial, desde el punto de
vista de la manipulación, es la carga y

II.1.3.   MERKANTZIA

Portuko bigarren erabiltzaile nagusia da.
Merkantziak modu askotan sailka daitezke;
guk portuetan gehien erabiltzen dena
azalduko dugu, baina erabiltzen diren beste
sail batzuk ere aditzera emateko bestean
aipatuko ditugu.

Portuaren ikuspuntutik merkantzia hiru
talde handi ditugu: merkantzia orokorra,
solteko solidoak eta solteko likidoak.
Landutako arrantza ere aipatuko dugu,
dituen ezaugarri bereziak kontuan, merezi
du-eta.

II.1.3.1.   MERKANTZIA BILTZEKO
MODUAREN ARABERAKO
SAILKAPENA

a) Merkantzia orokorra (merkantzia batera-
tua).

Merkantzia mota hori normalean hetero-
geneoa da, eta garraiatzeko ez da beharrez-
koa itsasontzia bera izatea edukitzailea edo
merkantzia garraiatzeko euskarri fisikoak
derrigor edukitzea ontziak.

Merkantzia orokorraren artean karga “ontzi-
ratua” daukagu, bai solidoa, bai likidoa;
esate baterako, koipeak eta olioak. Bestalde,
karga “bateratua” daukagu; esaterako, autoa
eta unitate solteak (makineria-piezak); bana-
kako paketeak dira, bakoitza bere marka eta
pisuarekin. 

Merkantzia orokorrerako bi garraio mota
erabiltzen dira: “konbentzionala” (hau da,
kargatu, deskargatu, itsasontzira sartu,
itsasontzitik atera zuzenean merkantzia
osatzen duten pakete bakoitza, paletetan
edo ez), eta “konbinatua” (hau da, aldez
aurretik merkantzia prestatuta unitateak
osatzeko eta kontainerretan edo trailerretan
sartzekoa). 

b) Solteko likidoak.

Likidotutako gasak edo likidoak dira. Duten
ezaugarri nagusia, manipulazioaren ikus-
puntutik hau: tutu bidez kargatzen eta
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descarga por tubería. Los líquidos envasados
(como bidones de aceite) no deben ser
considerados graneles líquidos sino mer-
cancía general.

Los graneles líquidos se miden por peso o
volumen; en España, a efectos de las tarifas
portuarias y aduaneras, siempre por peso.
Para los petróleos se emplea, comercial-
mente, una unidad de volumen el “barril”
(42 galones, es decir 159 litros). La tonelada
de petróleo crudo equivale aproximada-
mente a 6,5 barriles con ligeras diferencias
según su densidad.

Los graneles líquidos se subdividen en:

– Petróleos crudos (o crudos)

– Productos refinados del petróleo (refina-
dos)

– Grasas, (aceites)

– Productos químicos

– Gases licuados (naturales o G.N.L. y de
petróleo o G.P.L.)

Cada uno de ellos requiere buques distintos
e instalaciones portuarias diferentes.

c) Graneles sólidos

Son mercancías sin ningún tipo de envase,
que se cargan y transportan a granel; entre
las que podríamos citar como ejemplo: los
minerales diversos, el carbón, el cemento,
clinker, cereales, etc.). Es posible
manipularlas con cucharas, aunque para
grandes tráficos, se emplean instalaciones
especiales de distintas clases.

Se miden por el cargamento total y gene-
ralmente en peso, en toneladas métricas,
toneladas largas (“long tons” de 1018 kg.) o
toneladas cortas (“short tons” de 907 kg.). 

Dependiendo de la densidad de los graneles
estos son más o menos pesados, y se
considera su factor de estiba, que es el
volumen que por unidad de peso ocupa la
mercancía una vez estibada. Salvo correc-
ción esta medida es la inversa a la densidad
aparente.
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deskargatzen direla. Ontziratutako likidoak
(bidoi-olioa, esaterako) ez dira solteko
likidotzat hartu behar, baizik eta merkantzia
orokortzat.

Solteko likidoak pisua edo bolumena
kontuan hartuta neurtzen dira; Espainian,
portuetako eta aduanetako tarifak direla eta,
beti pisuaren arabera. Petrolioari dagokio-
nez, merkataritza-arloan, bolumen unitatea
erabiltzen da, “upela” (42 galoi, hots, 159
litro). Petrolio-tona gordin bat 6,5 upel dira,
hortxe; dentsitatearen arabera gehiago edo
gutxiago izan daitekeen arren.

Solteko likidoak, era berean, honela sailka-
tzen dira:

– Petrolio gordinak (edo gordinak)

– Petrolioa findu ondorengo produktuak
(finduak)

– Koipeak (olioak)

– Produktu kimikoak

– Likidotutako gasak (naturalak edo GNL
eta petrolioarenak edo GPL)

Horietako bakoitzerako itsasontzi eta
portuko instalazio desberdinak behar dira.

c) Solteko solidoak

Inolako ontzirik gabeko merkantziak dira,
eta ontzietan kargatzen eta garraiatzen dira;
horien artean, besteak beste, honakoak aipa
ditzakegu: mineralak, ikatza, zementua,
clinker eta zerealak. Zalien bidez manipula
daitezke, nahiz eta karga-kopuru handia
denean, instalazio bereziak erabiltzen diren.

Karga osoa kontuan hartuta neurtzen da, eta
normalean pisua erabiltzen da: tona
metrikoak, tona luzeak (“long tons” 1018 k)
edo tona motzak (“short tons” 907 k). 

Solteko produktuak, dentsitatearen arabera
arinagoak edo astunagoak dira, eta kontuan
hartzen da horien estiba-faktorea ere, hau
da, itsasontzia zamatutakoan pisu unitateko
hartzen duen bolumena, Zuzendu ezean,
neurri hori itxurazko dentsitatearen alde-
rantzizkoa da.
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II.1.3.2.   LA PESCA

Unas veces se considera mercancía y otras
no; puede ser “fresca”, procedente de las
capturas tanto de las flotillas de altura como
de las de bajura; “congelada” (entre los -20º
grados centígrados y los –40º grados
centígrados), “seca” (el bacalao o las
sardinas saladas); e “industrial” , si se usa
para la fabricación de piensos y harinas.

II.1.3.3.   CLASIFICACIÓN A EFECTOS
TARIFARIOS-TASAS

En España la clasificación de la mercancía a
efectos tarifarios  se realiza en cinco grupos,
que tienen por objeto aplicar la tasas de la
mercancía que corresponden al puerto. El
criterio que preside esta clasificación tiene
cierta relación con el valor de la mercancía,
aunque no sean exactamente “ad valorem”.
Lo que se considera es el valor de la
mercancía por tonelada, de tal modo que los
grupos bajos corresponden a bienes de bajo
valor por tonelada y, contrariamente, los
grupos altos a objetos o bienes cuyo valor es
elevado. 

II.1.3.4.   MERCANCÍAS PELIGROSAS

Mención aparte, por la especial regla-
mentación a que están sujetas merecen las
mercancías peligrosas. Son materias,
sustancias u objetos, que debido a la
naturaleza del peligro que presentan en su
manipulación, transporte, almacenamiento
o uso, han sido catalogadas como peligrosas
por la OMI, (Organización Marítima
Internacional dependiente de la ONU),
(IMO = International Maritime Organiza-
tion).

Su entrada y estancia en puerto está
regulada fundamentalmente por el
Reglamento Nacional de Admisión, Mani-
pulación y Almacenamiento de Mercancías
Peligrosas  en los Puertos, (R.D. 145/89 de
20 de enero). En este reglamento se dictan
las condiciones en las que debe efectuarse la
admisión, manipulación, y almacenamiento

II.1.3.2.   ARRANTZA

Batzuetan merkantziatzat hartzen da, eta
beste batzuetan ez. “Freskoa” izan daiteke,
bai alturako itsasontziek, bai baxurakoek
harrapatutakoa; “izoztua” (-20º gradu zen-
tigrado eta -40º gradu zentigrado artekoa);
“lehorra” (bakailao edo sardina gaziak); eta
“industriala”, pentsuak eta irinak egiteko
erabiltzen bada.

II.1.3.3.   TARIFEN ARABERAKO
SAILKAPENA -ZERGAK

Espainian, tarifen araberako sailkapena
bost taldetan banatzen da, eta portuari
dagozkion merkantzia-zergak ezartzea du
helburu. Sailkapen hori egiteko irizpideak
merkantziak duen balioarekin zerikusia
du, nahiz eta zehatz-mehatz ez izan “ad
valorem”. Kontuan hartzen dena da
merkantziaren tonako balioa, eta horrela,
talde txikiak tonako balio gutxiko
ondasunei dagozkie eta, aitzitik, talde
handiak balio handiko objektu edo
ondasunei. 

II.1.3.4.   MERKANTZIA ARRISKUTSUAK

Merkantzia arriskutsuen araudi berezia 
dela eta, aparteko aipamena merezi 
dute. Materia, substantziak edo objektuak
dira, eta horiek manipulatzean, garraia-
tzean, gordetzean edo erabiltzean arriskuak
eragiten dituztenez, IMOk (Nazioarteko
Itsas Erakundea, NBEren menpe dago)
arriskutsutzat hartu ditu. (IMO = Interna-
tional Maritime Organization).

Porturako sarrera eta egonaldia arautzen
duena Merkantzia Arriskutsuak portuetan
hartzeko, manipulatzeko eta biltegiratzeko
Araudi Nazionala da funtsean (145/89 ED,
urtarrilaren 20koa). Araudi horretan
merkantzia arriskutsuak portuetan hartzeko,
manipulatzeko eta biltegiratzeko baldintzak
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de las mercancías peligrosas en los puertos,
de acuerdo con las recomendaciones de la
OMI.

Dependiendo del tipo de transporte hay que
tener en cuenta otros códigos y reglamentos: 

El Código IMDG (International Maritime
Dangerous Goods Code), Código Interna-
cional para el transporte marítimo de
mercancías peligrosas, cuya normativa es 
de obligado cumplimiento según el R.D.
145/89 antes citado.

Para el transporte por carretera hay cumplir
el reglamento ADR, que regula su transporte
por carretera a nivel Europeo.  El RID es el
reglamento que regula el transporte ferro-
viario de mercancías peligrosas a nivel
Internacional.

Dado que en los puertos confluyen ambos
sistemas de transporte (terrestre y maríti-
mo), cuantos agentes, empresarios, opera-
rios y personas en general tengan alguna
función relacionada con la circulación de
vehículos, depósito o almacenamiento,
manipulación, carga, descarga, estiba y
desestiba, deben conocer lo esencial de
dichas reglamentaciones con el nivel que
proceda en razón de su intervención en las
citadas operaciones.

Para la identificación de las mercancías peli-
grosas que se manipulan, se han de colocar
sobre sus embalajes en un lugar visible, unas
etiquetas que permitan fácilmente detectar-
las, y a la vez nos proporcionen una informa-
ción sobre la peligrosidad de la sustancia
que contienen.

La forma de las etiquetas de las mercancías
peligrosas es la de un rombo, (un cuadrado
en posición diagonal), y sus dimensiones son
25 cm x 25 cm si van en el exterior de un
contenedor. 

Esencialmente las mercancías peligrosas se
distribuyen en 9 clases. Luego, cada clase
tiene sus divisiones, clases o grados de

I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I I

ezartzen dira, IMOk emandako gomendioen
arabera.

Garraio motaren arabera beste kode eta
araudi batzuk izan behar dira kontuan: 

IMDG Kodea (International Maritime
Dangerous Goods Code), Nazioarteko
Kodea merkantzia arriskutsuak itsasoz
garraiatzeko. Araudi hori derrigorrean bete
behar da, lehen aipatu dugun 145/89
EDaren arabera.

Errepidez garraiatzeko ADR araudia bete
behar da, Europan errepidez egiten den
garraioa arautzen duena. Nazioartean trenez
garraiatzen diren merkantzia arriskutsuak
RID araudiak arautzen ditu.

Portuetan bi garraio sistemak batzen direnez
(lehorreko garraioa eta itsas garraioa),
eragile, enpresaburu, langile eta, oroko-
rrean, jarraian azalduko ditugun zeregi-
netan aritzen diren pertsona guztiek araudi
horietan azaltzen diren punturik garran-
tzitsuenak jakin behar dituzte; jakina, nork
bere lanari dagozkionak. Zeregin horiek
honakoak dira: ibilgailuen zirkulazioa, jaso
edo bitegiratze, karga-deskarga lanak eta
estibatze-desestibatze lanak.

Manipulatu behar diren merkantzia arris-
kutsuak direla jakin ahal izateko enbalajean,
ondo ikusteko moduan, etiketa jakin batzuk
jarri behar dira, eta halaber, bertan dagoen
substantziaren arriskugarritasunari buruzko
informazioa eman behar dute.

Merkantzia arriskutsuen etiketek erronbo
forma dute (lauki bat, diagonalean jarrita),
eta neurria 25 cm x 25 cm-koa, kontainerra-
ren kanpoko aldetik jartzeko bada. 

Merkantzia arriskutsuak, funtsean, 9 mota-
tan banatzen dira. Mota horietako bakoitza
beste mota eta arrisku maila batzuetan bana-
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peligro, los cuales se detallan a continuación
y se explicarán en las páginas siguientes,
donde se incluyen las etiquetas en color. 

• Clase 1  Explosivos. Comprende las
divisiones: 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 1.5 y
1.6, que además se complementan
con una letra mayúscula a la
derecha (ejm. 1.1D), que indica el
grupo de compatibilidad para
saber qué explosivos pueden
transportarse en una misma
unidad de transporte o deposi-
tarse juntos en un almacén.

• Clase 2  Gases. Pueden venir comprimidos,
licuados o disueltos a presión. Se
dividen en función del riesgo
principal que entrañe el gas
durante el transporte: 2.1 gases
inflamables, 2.2 gases no infla-
mables y no tóxicos y 2.3 gases
tóxicos. 

• Clase 3 Líquidos inflamables. Hay tres
grupos de riesgo de acuerdo al
grado de inflamabilidad. Estos
grupos a efectos de embalaje están
clasificados con respecto al punto
de inflamación, al punto de ebu-
llición y a la viscosidad.

De embalaje I según el Código
IMDG, (son sustancias muy peli-
grosas), cuyo punto de inflama-
ción podría ser inferior a 
-18º C o cercano a este valor, pero
con el punto inicial de ebullición 
< 35º C. De embalaje II con un
punto de inflamación < 23º C y un
punto de ebullición > 35º C. De
embalaje III con un punto de
inflamación > 23º C y < 61º C y un
punto de ebullición > 35º C.

Anteriormente había tres subclases
3.1, 3.2 y 3.3 según  el punto de
inflamación.

tzen da; horiek guztiak jarraian zehaztuko
ditugu, eta ondorengo orrialdeetan kolore-
tako etiketei buruz ere arituko gara. 

• 1. mota Lehergailuak. Honako sail hauek
ditugu: 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 1.5 eta
1.6; gainera, eskuinaldean letra
bat izaten dute, larriz idatzia, eta
horren bidez bateragarritasuna
adierazten da, jakin ahal izateko
zer lehergailurekin batera garraia
daitekeen edo biltegira daitekeen.

• 2. mota  Gasak. Konprimatuta, likidotuta
edo presioan disolbatuak izan
daitezke. Garraiatzen den bitar-
tean gasak eragin dezakeen arris-
kuaren arabera sailkatzen dira: 2.1
gas sukoiak, 2.2 gas ez sukoiak eta
ez toxikoak eta 2.3 gas toxikoak. 

• 3. mota  Likido sukoiak. Sukoitasun-mai-
laren arabera hiru arrisku-talde
daude. Enbalajeari dagokionez,
hiru talde horiek sugar-puntu-
aren, irakite-puntuaren eta bisko-
sitatearen arabera, ondorengo sail
hauek ditugu:

IMDG Kodearen arabera, I.
enbalajekoak (substantzia oso
arriskutsuak) dira sugar-puntua -
18º C baino gutxiago izan dezake-
tenak, edo oso tenperatura an-
tzekoa, baina hasierako irakite-
puntua <35º C-koa. II. enbalaje-
koak, sugar-puntua < 23º C-koa
eta irakite-puntua > 35º C-koa
dutenak. III. enbalajekoak, sugar-
puntua > 23º C eta < 61º C-koa,
eta irakite-puntua > 35º C-koa
dutenak.

Garai batean hiru azpimultzo
zeuden 3.1, 3.2 eta 3.3, sugar-
puntuaren arabera.
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• Clase 4 Sólidos inflamables. Se diferen-
cian las clases: 4.1, 4.2 y 4.3. La
clase 4.1 comprende los siguientes
tipos de sustancias: sólidos in-
flamables, sustancias que reac-
cionan espontáneamente y explos-
ivos sólidos insensibilizados. La
clase 4.2 incluye las sustancias que
pueden experimentar combustión
espontánea. La clase 4.3 incluye
sustancias que, en contacto con el
agua, desprenden gases inflama-
bles.

• Clase 5 Diferenciándose la clase 5.1
sustancias (agentes) comburentes
y la clase 5.2 peróxidos orgánicos.

• Clase 6 Diferenciándose la clase 6.1
sustancias tóxicas y la clase 6.2
sustancias infecciosas.

• Clase 7 Materiales radiactivos. Que tienen
tres categorías o niveles según sea
el índice de transporte (nivel de
radiactividad): El I con etiqueta
blanca con un índice “0”, el II con
etiqueta amarilla y un índice
>0<=1, y el III con etiqueta
amarilla y un índice >1 (el más
peligroso).

• Clase 8 Sustancias corrosivas.

• Clase 9 Sustancias peligrosas varias.
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• 4. mota  Solido sukoiak. Honako mota
hauek bereizten dira: 4.1, 4.2 eta
4.3. Bestalde, 4.1 motak honako
substantziak hartzen ditu bere
barne: solido sukoiak, berez
erreakzionatzen duten substan-
tziak eta lehergailu solido intsen-
tsibilizatuak. 4.2 motak berez su
har dezaketen substantziak har-
tzen ditu. 4.3 motak ura ukituz
gero gas sukoiak isurtzen dituzten
substantziak.

• 5. mota Honakoak bereizten dira: 5.1
mota, substantzia (eragileak) erre-
kariak eta 5.2 mota, peroxido
organikoak.

• 6. mota Honakoak bereizten dira: 6.1
mota, substantzia toxikoak eta 6.2
mota, infekzioak eragiten dituzten
substantziak.

• 7. mota  Material erradioaktiboak. Hiru
kategoria edo maila ditu, garraio
indizearen arabera (erradioaktibi-
tate maila): I, etiketa zuriduna eta
“0” indizeduna; II, etiketa hori-
duna eta >0<=1 indizeduna; eta
III, etiketa horiduna eta >1
indizeduna (arriskutsuena).

• 8. mota  Substantzia korrosiboak.

• 9. mota  Zenbait substantzia arriskutsu.
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2.13 irudia / Fig. 2.13.

1. mota - Substantzia eta objektu lehergarriak / Clase 1 - Sustancias y artículos explosivos

2. mota - Gasak / Clase 2 - Gases

3 mota - Likido sukoiak / Clase 3 - Líquidos inflamables

(Nº 1)
Divisiones 1.1, 1.2 y 1.3
Símbolo (bomba explotando): negro. Fondo: anaranjado. Cifra 1 en el ángulo
inferior.

(1.4 zk. / Nº 1.4)
1.4 sailkapenak / Divisiones 1.4

(2.1 zk. / Nº 2.1)
2.1 mota / Clase 2.1

Gas sukoiak / Gases inflamables

(2.2 zk. / Nº 2.2)
2.2 mota / Clase 2.2

Gas ez-sukoiak, ez-toxikoak / Gases no inflamables, no tóxicos

(2.3 zk. / Nº 2.3)
2.3 mota / Clase 2.3

Gas toxikoak / Gases tóxicos

(1.5 zk. / Nº 1.5)
1.5 sailkapenak / Divisiones 1.5

(1.6 zk. / Nº 1.6)
1.6 sailkapenak / Divisiones 1.6

Fondo: anaranjado. Cifras: negro. Los números tendrán aproximadamente 30 mm
de altura y 5 mm de ancho (em ñas etiquetas de 100 mm x 100 mm). Cifra 1 en el
ángulo inferior.
** Indicación de la división; déjese en blanco cuando el explosivo sea el riesgo

secundario.
* Indicación del grupo de compatibilidad: déjese em blanco cuando el explosivo

sea el riesgo secundario.

Atzealdea: laranja kolorea. Zenbakiak: beltzak. Zenbakiek 30 mm.ko altuera eta 5
mm-ko zabalera izango dute gutxi gorabehera (100 mm x 100 mm neurriko
etiketetan). 1 zenbakia behealdeko angeluan.
** Sailkapenaren adierazlea; zuriz utzi, lehergailua bigarren mailako arriskua

denean.
* Bateragarritasun multzoaren adierazlea: zuriz utzi, lehergailua bigarren mailako

arriskua denean.

Sinboloa (sugarra): beltza edo zuria.
Azpialdea: gorria.

2 zenbakia behealdeko angeluan

Símbolo (llama): negro o blanco.
Fondo: rojo.
Cifra 2 en el ángulo inferior.

Sinboloa (garezurra eta tibiak
gurutzatuta): beltza. Atzealdea: zuria. 2

zenbakia behealdeko angeluan.

Símbolo (calavera y tibias cruzadas):
negro. Fondo: blanco.
Cifra 2 en el ángulo inferior.

(3 zk. / Nº 3)

Sinboloa (sugarra): beltza edo zuria.
Atzealdea: gorria 3 zenbakia

behealdeko angeluan.

Símbolo (llama): negro o blanco.
Fondo: rojo. Cifra 3 en el ángulo
inferior.

Sinboloa (bonbona edo gas-botila):
beltza edo zuria. Atzealdea: berdea. 2

zenbakia behealdeko angeluan.

Símbolo (bombona o botella de gas):
negro o blanco. Fondo: verde. Cifra 2
en el ángulo inferior.

(1. zk.)
1.1, 1.2 eta 1.3 sailkapenak

Sinbolo (bonba lehertzen): beltza. Atzealdea: laranja-kolorea. 1 zenbakia
behealdeko angeluan.
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2.14 irudia / Fig. 2.14.

4. mota / Clase 4

5. mota / Clase 5

6. mota / Clase 6

(4.3. zk. / Nº 4.3)
4.3 mota / Clase 4.3

Ura ukituz gero, gas
sukoiak isurtzen

dituzten substantziak.
Sinboloa (sugarra):

beltza edo zuria.
Atzealdea: urdina. 4

zenbakia behealdeko
angeluan.

Sustancias que, en
contacto con el agua,
desprenden gases
inflamables.
Símbolo (llama): negro
o blanco. Fondo: azul.
Cifra 4 en el ángulo
inferior.

(5.1 zk. / Nº 5.1)
5.1 mota / Clase 5.1

Substantzia errekariak / Sustancias comburentes

Sinboloa (sugarra zirkulu batean):
beltza. Atzealdea: horia. 5.1

zenbakiak behealdeko angeluan.

Símbolo (llama sobre un círculo):
negro. Fondo: amarillo. Cifras 5.1
en el ángulo inferior.

(5.2 zk. / Nº 5.2)
5.2 mota / Clase 5.2

Peroxido organikoak / Peróxidos orgánicos

Sinboloa (sugarra zirkulu batean):
beltza. Atzealdea: horia. 5.2

zenbakiak behealdeko angeluan.

Símbolo (llama sobre un círculo):
negro. Fondo: amarillo. Cifras 5.2
en el ángulo inferior.

(6.1 zk. / Nº 6.1)
6.1 mota / Clase 6.1

Substantzia toxicoak / Sustancias tóxicas

Sinboloa (garezurra eta berna-
hezurrak gurutzatuta): beltza.
Atzealdea: zuria. 6 zenbakia

behealdeko angeluan.

Símbolo (calavera y tibias
cruzadas): negro. Fondo: blanco.
Cifra 6 en el ángulo inferior.

(6.2 zk. / Nº 6.2)
6.2 mota / Clase 6.2

Infekzioak eragiten dituzten substantziak / Sustancias infecciosas

Etiketaren beheko zati-erdian honakoa egon daiteke idatzita SUBSTANTZIA
INFEKZIOSOAK eta kalteak, jarioa edo ihesa gertatuz gero, osasun

zerbitzuari jakinarazi.
Sinboloa (hiru ilargi erdi zirkulu batean) eta hitzak: beltzez. Atzealdea: zuria. 

6 zenbakia behealdeko angeluan.

La mitad inferior de la etiqueta podrá llevar las leyendeas SUSTANCIA
INFECCIOSA y en caso de daño, derrame o fuga, avíseme inmediatamente a
las autoridades sanitarias.
Símbolo (tres medias lunas sobre un círculo) y leyendas: negro. Fondo: blanco.
Cifra 6 en el ángulo inferior.

(4.1 zk. / Nº 4.1)
4.1 mota / Clase 4.1

Solido sukoiak.
Sinbolo (sugarra):
beltza. Atzealdea:

zuria, eta zazpi
marra gorri

bertikalki. 
4 zenbakia

behealdeko
angeluan.

Sólidos
inflamables.
Símbolo (llama):
negro. Fondo:
blanco con siete
franjas rojas
verticales. Cifra 4
en el ángulo
inferior.

(4.2 zk. / Nº 4.2)
4.1 mota / Clase 4.2

Berez su har
dezaketen

substantziak
Sinboloa (sugarra):

beltza. Atzealdea:
zuria, goiko zati-

erdian; gorria,
beheko zati-erdian. 

4 zenbakia
behealdeko

angeluan.

Sustancias que
pueden
experimentar
combustión
espontánea
Símbolo (llama):
negro. Fondo: blanco
en la mitad superior,
rojo en la mitad
inferior. Cifra 4 en el
ángulo inferior.
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2.15 irudia / Fig. 2.15.

7. mota - Material erradioaktiboa / Clase 7 - Material radiactivo

8. mota - Substantzia korrosiboak
Clase 8 - Sustancias corrosivas

9. mota - Zenbait substantzi eta objektu arriskutsu
Clase 9 - Sustancias y artículos peligrosos varios

(9 zk. / Nº 9)

Sinboloa (zazpi marra
bertikal, goiko erdi-zatian):

beltza. Atzealdea: zuria. 
9 zenbakia azpimarratuta

behealdeko angeluan.

Símbolo (siete franjas
verticales en la mitad
superior): negro. Fondo:
blanco. Cifra 9 subrayada en
el ángulo inferior

(8 zk. / Nº 8)

Sinboloa (likidoak, esku baten eta
metal baten gainean dauden bi

saio-hoditatik dariola): beltza.
Atzealdea: zuria goiko zati-erdian;

beltza eta ertzak zuriz, beheko
zatiko erdian. 8 zenbakia

behealdeko angeluan.

Símbolo (líquidos, goteando de
dos tubos de ensayo sobre una
mano y un metal): negro. Fondo:
blanco en la mitad superior;
negro con borde blanco en la
mitad inferior. Cifra 8 en el ángulo
inferior

(7A zk. / Nº 7A)
I. maila - Zuria / Categoría I - Blanca

Sinboloa (hirusta
eskematizatua): beltza.

Atzealdea: zuria.
Testua (derrigorrean):
ERRADIOAKTIBOA

Edukia...
Eragina...

ERRADIAKTIBO
hitzaren ondoren

marra bertikal gorri bat
4 zenbakia behealdeko

angeluan.

Símbolo (trébol
esquematizado): negro.
Fondo: blanco. Texto
(obligatorio): en negro
en la mitad inferior de
la etiqueta:
RADIACTIVO
Contenido...
Actividad...
La palabra
RADIACTIVO irá
seguida de una raya
vertical roja. 
Cifra 4 en el ángulo
inferior.

(7B zk. / Nº 7B)
II maila - Horia / Categoría II - Amarilla

Sinboloa (hirusta eskematizatua): beltza.
Atzealdea: goiko zatiko erdia horia, eta

ertzak zuriak; beheko zati-erdia zuria.
Testua (derrigorrean): beltzez, etiketaren

behe-zatiko erdian:: 
ERRADIAKTIBOA

Edukia...
Eragina...

Marra beltzak dituen laukia da: garraio-
indizea...

ERRADIAKTIBOA hitzaren ondoren marra
bertikal gorriak. 7 zenbakia behealdeko

angeluan.

(7B zk. /Nº 7B)
III maila - Horia / Categoría III - Amarilla

Símbolo (trébol esquematizado): negro.
Fondo: mitad superior amarilla con borde
blanco, mitad inferior blanca.
Texto (obligatorio): en negro en la mitad
inferior de la etiqueta: 
RADIACTIVO
Contenido...
Actividad...
En un recuadro de líneas negras: Índice
de transporte...
La palabra RADIACTIVO irá seguida de
tres rayas verticales rojas.
Cifra 7 en el ángulo inferior.

(7E zk. / Nº 7E)
7. motako material fisionagarria / Material fisionable de la Clase 7

Atzealdea: zuria.
Testua (derrigorrean): beltzez, etiketaren goiko zati-erdian: FISIONAGARRIA

hitza marra beltzak dituen laukian, etiketaren beheko zati-erdian:
kritikotasunaren araberako segurtasun-indizea...

7 zenbakia behealdeko angeluan.

Fondo: blanco.
Texto (obligatorio): en negro en la mitad superior dela etiqueta: FISIONABLE en
el recuadro de líneas negras en la mitad inferior de la etiqueta:
Índice de seguridad con respecto a la criticidad...
Cifra 7 en el ángulo inferior.
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ADR Kodeak (errepidez egiten den garraioa
arautzen du) merkantzia arriskutsuak
garraiatzen dituzten ibilgailuei agintzen die
laranja koloreko xaflak jartzeko ibilgailuaren
aurreko eta atzeko aldeetan. 

Xafla laranja horiek laukizuzenak dira,
40x30 edo 40x40 cm-ko neurrikoak; marra
beltz batek horizontalki zatitzen ditu eta
ertzak beltzak dituzte, eta laranja kolorekoak
eta distiratsuak izan behar dute.

Arrisku kodea:

Xafla laranjaren goiko aldean daraman
zenbakiari deitzen zaio; 2 edo 3 zenbakik
osatzen dute, eta batzuetan letra batek ere
bai; merkantziaren arriskua adierazten du,
zenbakiaren arabera. Hasierako zenbakiak
merkantziaren arrisku nagusia adierazten
du, eta bigarrenak edo hirugarrenak biga-
rren mailako arriskuak. 

Kode horren zenbakiek adierazten duten
arrisku motak merkantzia arriskutsuen mota
desberdinen zenbakiekin du zerikusia.
Orokorrean, adierazten diren zenbakiak eta
arriskuak honakoak dira: 

• 2. Gas-emanazioa, presioak edo erreakzio
kimikoren batek eraginda.

• 3. Likidoak (lurrinak) gas sukoiak.
• 4. Solido sukoiak.
• 5. Materia erregarriak (suteak erraz eragin

ditzakete).
• 6. Toxikotasuna.
• 7. Erradiaktibitatea.
• 8. Korrosibotasuna.
• 9. Berez erreakzio bortitzak eragiteko arriskua.

En el Código ADR, (que regula el transporte
por carretera), se exige a los vehículos que
transportan mercancías peligrosas la
colocación de unos paneles naranja, en la
parte delantera y trasera del vehículo
principalmente. 

Los paneles naranja son unas placas
rectangulares de 40x30 ó 40x40 cm.
divididas horizontalmente por una raya
negra y con un reborde negro, las cuales han
de ser de color naranja y retro-reflectantes.

El código de peligro:

Se llama así a la numeración que aparece en
la parte superior del panel naranja, que se
compone de 2 ó 3 números y a veces una
letra, y nos indica los peligros de esa
mercancía en virtud de la numeración
reseñada. La cifra que está colocada en
primer lugar indica el riesgo principal de la
mercancía y la segunda o la tercera los
riesgos secundarios. 

El tipo de peligro que indican los números
en este código va relacionado con los
números de las diferentes clases de
mercancías peligrosas. En general las cifras y
los peligros que indican son las siguientes: 

• 2 Emanación de gas resultante de presión
o de alguna reacción química.

• 3 Líquidos (vapores) y gases inflamables.
• 4 Sólidos inflamables.
• 5 Materia comburente (favorece incendios).
• 6 Toxicidad.
• 7 Radiactividad.
• 8 Corrosividad.
• 9 Peligro de reacción violenta espontánea.
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Arrisku-kodea
Código de peligro

Materia-kodea
Código de materia

33

1203

Xafla laranja kolorea / Panel naranja.
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Si se repite un número en el código de
peligro indica una intensificación del
peligro de esa mercancía, excepto si es “22”
que significa (gas refrigerado). Así, el código
de peligro “338” significa que es una materia
muy inflamable y corrosiva. 

La letra “X” indica la prohibición absoluta
de echar agua sobre el producto, esta letra se
coloca por delante en el código de peligro. 

El código de materia:

En la parte inferior del panel naranja figura
el código de materia, que se compone de 4
cifras que indican el tipo de producto que se
transporta, y se conoce como número ONU.
Este número es el mismo a nivel interna-
cional para una misma mercancía, y es el
que le ha asignado la OMI, (así el número
1221 corresponde a la isopropilamina, el
1203 a la gasolina, etc.). 

El panel naranja se debe colocar en las
partes delantera y trasera de un vehículo que
transporte mercancías peligrosas. Si además
se trata de un vehículo cisterna, deberá ir
colocado a cada lado de la cisterna. Cuando
un vehículo transporte varias clases de
mercancías peligrosas el panel naranja no
exhibirá ninguna numeración (fig. 2.16).

El panel naranja colocado en un camión que
transporta un contenedor de mercancías
peligrosas no exhibirá ninguna numeración.
El contenedor debe llevar colocadas en sus
cuatro costados, las etiquetas de la mercan-
cía peligrosa que contiene.

Las mercancías peligrosas que tengan un
riesgo secundario llevarán dos etiquetas, una
indicando el riesgo primario y la otra el
peligro secundario que corresponda, de tal
forma que la etiqueta del riesgo principal
llevará el número de la clase en el vértice
inferior y la del riesgo secundario no llevará
el número de la clase en la esquina inferior.

Además de las etiquetas de peligro arriba
indicadas, se colocarán cuando fuere
necesario, otras etiquetas complementarias
al lado de la etiqueta de peligro en el

Arrisku kodean zenbaki bera bi aldiz
azaltzen bada, merkantzia horrek arrisku
handia duela esan nahi du; “22” zenbakiak
izan ezik, gas hoztua dela esan nahi baitu.
Esate baterako, “338” arrisku-kodeak
materia oso sukoia dela eta korrosiboa dela
esan nahi du. 

“X” letrak, berriz, produktu horren gainean
ura ezin dela inondik inora ere bota esan
nahi du; letra hori arrisku-kodearen aurretik
jartzen da. 

Materia-kodea:

Xafla laranjaren azpiko aldean materia-
kodea jartzen da; 4 zenbakik osatzen dute,
garraiatzen den produktu mota adierazten
dute, NBE zenbakia izenez ezagutzen da.
Zenbaki hori nazioarte mailakoa da
merkantzia berberarentzat, eta IMOk
emandakoa da. Esate baterako, 1221
zenbakia isopropilaminari dagokio, eta 1203
gasolinari.

Xafla laranja merkantzia arriskutsuak
garraiatzen dituen ibilgailuaren aurreko
aldean eta atzeko aldean jarri behar da.
Halaber, zisterna-ibilgailua bada, zisternaren
alde banatan jarri behar da. Ibilgailuren
batek merkantzia arriskutsu bat baino
gehiago garraiatuz gero, xafla laranjak ez du
inongo zenbakirik izango (2.16 irudia).

Merkantzia arriskutsuz betetako kontainerra
garraiatzen duen kamioan jartzen den xafla
laranjak ez du zenbakirik izango. Kontai-
nerrak izan behar ditu barnean daraman
merkantzia arriskutsuari dagokion etiketa,
eta lau aldeetan jarrita.

Bigarren mailako arriskua duten merkantzia
arriskutsuek bi etiketa eraman behar dituzte;
batak arrisku nagusia adieraziko du, eta
besteak bigarren mailakoa. Horrela, arrisku
nagusiaren etiketak motari dagokion
zenbakia izango du behealdeko ertzean, eta
bigarren mailako arriskuak ez du motari
dagokion zenbakirik izango behealdeko
ertzean.

Lehen aipatutako arrisku-etiketez gain,
etiketa osagarriak jarriko dira, hala behar
izanez gero, kontainerraren kanpoaldeko
arrisku-etiketaren ondoan, eta merkantziari
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2.16 irudia / Fig. 2.16.

114

exterior del contenedor, complementando
la información sobre la mercancía; como
son:

La marca de “contaminante del mar”, que es
un pez tachado dentro de un triángulo de
fondo blanco; un triángulo con borde rojo y
un termómetro en su interior si la mercancía
está a una temperatura elevada, o si se
hubiese fumigado el contenedor con un gas
tóxico, debe llevar una etiqueta de aviso en
la puerta del mismo (fig. 2.17).

Xafla laranja-koloreak ibilgailu zisternetan jartzeko era
Forma de colocar los paneles naranja sobre los vehículos - cisterna
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buruzko informazio osagarria emango dute.
Honakoak dira:

“Itsas kutsatzailearen” adierazlea, azpialde
zuria duen triangelu batean arrain bat
marrekin ezabatuta azaltzen da; triangelu
bat ertzak gorriz margotuta eta barruan
termometroa duela, merkantzia oso bero
dagoela adierazten du, tenperatura altua
duela; eta kontainerra gas toxiko batez
fumigatu bada, horren berri izan behar du
atean bertan (2.17 irudia).
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El número ONU también se debiera indicar
dentro de la etiqueta de peligro, en el centro
de la misma, aunque a veces se indica en un
rectángulo naranja que se pega junto a la
etiqueta de la clase correspondiente.

Existen, además, otras señales, recomendadas
por Asociaciones o Entidades, aplicables a
toda clase de mercancías que tienen una
especial significación durante las opera-

2.17 irudia / Fig. 2.17.

Garraio unitateetan Nazio Batuen zenbakia jartzeko erak
Ejemplos de colocación del número de las Naciones Unidas en unidades de transporte

ITSAS KUTSATZAILEA adierazlearen eredua / Modelo de marca de CONTAMINANTE DEL MAR

TENPERATURA ALTUA adierazlearen eredua / Modelo de marca de TEMPERATURA ELEVADA

KONTUZ FUMIGATUZ GERO kartelaren eredua / Modelo de letrero de ADVERTENCIA EN CASO DE FUMIGACIÓN

1. AUKERA / 1ª POSIBILIDAD 2. AUKERA / 2ª POSIBILIDAD

* Motari dagokion zenbakia jartzeko lekua / Lugar en que va el número de Clase.
** Nazio Batuen zenbakia jartzeko lekua / Lugar que va el número de las Naciones Unidas

* Sartu bidezkoak diren zehaztasunak / Intercálense los pormenores pertinentes.

NBE zenbakia arrisku-etiketan bertan
adierazi beharko litzateke, erdi-erdian, nahiz
eta batzuetan laukizuzen laranja batean
adierazten den, motari dagokion etiketaren
ondoan.

Halaber, bestelako adierazleak ere badira,
erakundeek edo elkarteek gomenda-
tutakoak, eta mota guztietako merkantzietan
jar daitezke; horiek merkantziak mani-

ARRISKUA / PELIGRO

FUMIGATUTAKO UNITATEA / UNIDAD SOMETIDA A FUMIGACIÓN CON
Fumigagaia: (fumigatzeko gaiaren izena) / (nombre de fumigante)

Fumigatutako eguna:/ Aplicado el: fecha..............
ordua / hora:..............

SARRERA DEBEKATUTA / PROHIBIDA LA ENTRADA

300 mm gutxienez / 300 mm como mínimo
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pulatzen diren bitartean dute esanahi bere-
zia; esate baterako: “hauskorra”, “kontuz
mugitzean”, “lehor eduki”, “pirritan ez
eraman”, “kakorik ez erabili”, “hotzetatik
urrun eduki”, “ez eduki berotan”, “orgarekin
hemen heldu”, “hemen eslingatu”, “grabi-
tate-zentrua”, eta “gezi horiak gorantz” (2.18
irudia).

II.2.   ERABILTZAILEAK,
PERTSONA FISIKOAK EDO
JURIDIKOAK

Lehen esan dugunez, erabiltzaileak dira
bere ekintzen erantzukizuna dutenak, edo
subjektu pasibo gisara portuko tarifa edo
tasak ordaintzeko betebeharrak dituztenak.

II.2.1.   ARMADOREAK

“Ontzi-jabeak” ere deitzen zaie. Ontzi bakar
baten edo bat baino gehiagoren jabe dira,
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ciones de manipulación, como son las
señales de: “frágil”, “manejar con cuidado”,
“mantener seco”, “no rodar”, “no usar
ganchos”, “mantener alejado del frío”,
“mantener alejado del calor”, “coger por
aquí con la carretilla”, “eslingar por aquí”,
“centro de gravedad”, y “las flechas hacia
arriba” (fig. 2.18).

II.2.   USUARIOS, PERSONAS
FÍSICAS O JURÍDICAS

Según hemos expresado anteriormente son
aquellas entidades o personas a las que se
puede imputar la responsabilidad de actos o
la calidad de sujetos pasivos, obligados al
pago de diversas tarifas o tasas portuarias.

II.2.1.   ARMADORES

También se designan como “navieros”. Son
los propietarios de uno o más buques, sean

2.18 irudia / Fig. 2.18.

EZ EDUKI TOKI
HEZEAN
RESGUARDARSE 
DE LA HUMEDAD

HAUSKORRA: 
KONTUZ ERABILI

FRÁGIL:
MANEJAD CON CUIDADO

LEHOR EDUKI
MANTENED SECO

PIRRITAN EZ ERAMAN
NO RODAR

HEMEN ESLINGATU
ESLINGAR POR AQUÍ

KAKORIK EZ ERABILI
NO USAR GANCHOS

EZ EDUKI HOTZETAN
MANTENED ALEJADO DEL FRÍO

EZ EDUKI BEROTAN
MANTENED ALEJADO 

DEL CALOR

GEZIAK GORANTZ
LAS FLECHAS HACIA ARRIBA

GRABITATE-ZENTROA
CENTRO DE GRAVEDAD

HEMEN HELDU ORGAREKIN
COGER POR AQUÍ

CON LA CARRETILLA

ERABILERA-ADIBIDEA
EJEMPLO DE APLICACIÓN

ERABILERA-ADIBIDEA
EJEMPLO DE APLICACIÓN

ERABILERA-ADIBIDEA
EJEMPLO DE APLICACIÓN

ERABILERA-ADIBIDEA
EJEMPLO DE APLICACIÓN

ZUTIK
DE PIE

KONTUZ / EZ IRAULI
CON PRECAUCIÓN
NO VOLCAR
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ADR-renak / del A.D.R.

ANS-renak (AMERICAN NATIONAL STANDARD)
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mercantes o pesqueros. Cuando se trata de
una sociedad se suele denominar “empresa
naviera” o “compañía naviera”.

II.2.2.   CONSIGNATARIOS

Son los representantes del armador en un
puerto y con la retribución de un tanto por
ciento sobre el flete y otras remuneraciones,
gestionan la carga y descarga, despachan la
documentación oficial y todo cuanto,
referente al buque o a su carga, necesite el
capitán.

II.2.3.   LOS TRANSITARIOS

Constituyen una figura tomada de la
francesa “transitaire” que se ocupa de
proveer en todo lo concerniente al trans-
porte de una determinada mercancía, desde
el punto de entrega por el expedidor, hasta
el de recepción por el receptor.

Se ocupa pues, de la búsqueda y selección de
transportistas terrestres, empresarios de
carga y descarga en puertos de origen y
destino, consignatarios, armador, etc.

Su intervención, al tener que dar precio a su
cliente, permite conocer el costo exacto de
la mercancía en el punto de destino, partien-
do del que tiene en origen.

En cierto modo, pudiera considerarse que
no constituyen propiamente usuarios del
puerto, ya que se sirven de otros más
genuinos, como por ejemplo los consig-
natarios; pero dada su íntima vinculación
con el puerto y frecuente presencia en éste,
también se han recogido.

II.2.4.   AGENTES DE ADUANAS

Son aquellos agentes, debidamente recono-
cidos por el Ministerio de Hacienda, que
tienen a su cargo la formalización y despa-
cho de la documentación que se exige por la
Aduana, referente a las mercancías que se
embarcan o desembarcan en los puertos.

merkantzia-ontzi zein arrantzakoenak. Elka-
rtea denean, “ontzi-enpresa” edo “ontzi-
konpainia” deitzen zaie.

II.2.2.   KONTSIGNATARIOAK

Itsasontzia portuan sartzen denean, arma-
doreen ordezkariak dira, eta pleitaren
ehuneko hainbeste eta bestelako ordain-
sariak jasotzen dituzte, karga-deskarga ku-
deatzen dute, dokumentazio ofizialak bete,
eta kapitainak itsasontziari eta kargari
dagokionez behar duen guztia egiten dute.

II.2.3. GARRAIO-KUDEATZAILEAK

Merkantzia jakin baten garraioarekin
zerikusia duen guztiaz arduratzen dira;
igorleak utzi duen lekutik hasi eta har-
tzaileak jasotzen duen lekuraino.

Beraz, pertsona horien lana da lehorreko
garraiolariak, jatorriko eta helmugako
portuetako karga-deskargarako enpresak,
kontsignatarioak, armadoreak, e.a. bilatzea
eta aukeratzea.

Beren jardunak, bezeroari prezioa jarri
behar diotenez, aukera ematen du merkan-
tziaren balioa zehatz-mehatz jakiteko, jatorri-
ko lekutik abiatuta.

Pentsa daiteke agian berez ez direla portuko
benetako erabiltzaile, beste erabiltzaile
garbiagoen zerbitzuez baliatzen dira-eta,
esaterako, kontsignatarioenez. Dena dela,
portuarekin lotura estua dutenez eta
portuan maiz izaten direnez, erabiltzaileen
taldean sartu ditugu.

II.2.4.   ADUANAKO ERAGILEAK

Ogasun Ministerioaren mende dauden
langileak dira, eta agente beren lana
Aduanak eskatzen dituen dokumentazioa
egitea eta betetzea da; jakina, ontziratzen eta
lehorreratzen den merkantziari buruzkoa.
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II.2.5.   AGENTES DE TRANSPORTE

En realidad son los mismos usuarios del
transporte por carretera comenzando su
misión, o terminando respectivamente,
según se trate de carga o descarga, momento
en el que corresponde a los empresarios
antedichos.

II.2.6.   PROVISIONISTAS

Son aquellas entidades o personas diferentes
de los propios órganos del puerto, cuya
misión es la de prestar servicios de
avituallamiento, como son el suministro de
víveres, bebidas, tabaco, refrescos, pertre-
chos, útiles y enseres, aceites, carburantes,
lavandería, recogida de restos y basura, etc.

II.2.7.   LOS TRIPULANTES

Se define como “tripulantes” a los individuos
de la dotación de un buque enrolados para
su servicio; las personas que viajan a bordo
de un buque sin estar enroladas para prestar
servicio, tienen la consideración de “pasaje-
ros”.

Hoy día se considera “tripulante” a toda
persona que no se encuentre a bordo con el
único objeto de trasladarse de un puerto a
otro, sino que esté empleada, por cualquier
concepto que fuere, al servicio del buque, de
los pasajeros que hubiera a bordo, o de la
carga del mismo.

En la tripulación de un barco se pueden
diferenciar claramente cuatro categorías:
oficialidad, titulados no superiores, maes-
tranza y marinería.

Los primeros son un grupo de alta
cualificación, constituido por distintos
rangos y que a su vez forma varias secciones:
Puente, Máquina, Radiotelegrafía, Fonda y
Servicios Especiales. Los cargos que integran
el primer apartado son los siguientes:

Capitán
Oficiales (Primero, Segundo y Tercero)
Alumnos de Náutica en prácticas
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II.2.5.   GARRAIOKO ERAGILEAK

Errepideko garraioa erabiltzen duten
berberak dira. Beren eginkizuna portuan
hasten edo bukatzen da, karga den ala
deskarga den. Lan hori egin ondoren, lehen
aipatu ditugunei dagokie ondorengoa.

II.2.6.   HORNITZAILEAK

Portuko berezko erakundeetatik kanpo
dauden pertsonak edo erakundeak dira.
Beren lana hornikuntza-zerbitzukoa da;
esate baterako; elikagaiak, edariak, tabakoa,
freskagarriak, lanabesak, tresnak eta
tresneria, olioak, karburanteak, arropa-
garbiketa, eta hondakinak eta zaborrak
jasotzea.

II.2.7.   TRIPULATZAILEAK

“Tripulatzaileak” dira itsasontzi batean
erroldatuta dauden pertsonak, itsasontziak
eskaintzen dituen zerbitzuak emateko.
Itsasontzi batean erroldatu gabe bidaiatzen
duten pertsonak “bidaiariak” dira.

Gaur egun, “tripulatzailetzat” hartzen da
itsasontzian dagoena eta helburu bakartzat
portu batetik bestera joatea ez duena, baizik
eta lanean aritzea, edozein dela lan mota;
esate baterako, itsasontziko lanak, itsa-
sontziko bidaiarien zerbitzurak lanak edo
kargari dagozkionak.

Itsasontzi bateko tripulatzaileen artean lau
kategoria bereiz daitezke argi eta garbi:
ofizialak, tituludunak baina ez goi-maila-
koak, maisuak eta marinelak.

Lehenengoena kualifikazio handiko taldea
da, taldea zenbait mailak osatua dago eta
mailek ere zenbait atal dute: zubia, makina,
irrati-telegrafia, ostatua eta zerbitzu bere-
ziak. Lehendabiziko atala osatzen dutenak
hauek dira:

Kapitaina
Ofizialak (lehena, bigarrena eta
hirugarrena)
Nautika-ikasleak, praktiketakoak
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La obligación principal del Primer Oficial,
consiste en encargarse de la estiba de la
carga, de la disciplina a bordo, y de sus
turnos de guardia de 4 a 8 de la mañana y
tarde. El Segundo Oficial, además de la
guardia de 12 a 4, controla los embarques de
tripulantes y en su caso, del correo y
nómina. El Tercer Oficial colabora en todo
lo que le indique el Capitán y en la puesta al
día de las cartas de navegación y en la
planificación del viaje, hace sus guardias
correspondientes de 8 a 12. Curiosamente,
tenía en los barcos antiguos la misión de dar
cuerda al cronómetro, reloj que propor-
cionaba la hora de Greenwich, lo que se
tomaba como referencia para determinar la
longitud.

El estamento de Máquinas está formado
por los siguientes cargos:
Jefe de Máquinas
Oficiales (Primero, Segundo y Tercero)
Alumnos de Máquinas en prácticas

La sección de Radiotelegrafía básicamente la
integra un oficial radiotelegrafista. Este
número puede aumentar en los buques de
pasaje. No obstante, debido a los enormes
avances experimentados en el terreno de las
telecomunicaciones es un puesto abocado a
la extinción.

La sección de Fonda la constituyen el
Primero y a veces un Segundo Sobrecargos.
El sobrecargo es el Jefe de la administración
del servicio de Fonda y encargado de la
contabilidad del barco, sus relaciones con el
pasaje y la circunstancia de ser el Jefe del
Personal de Fonda, requieren que sea una
persona con cualidades para fomentar la
buena imagen de la compañía. También es
importante su intervención en todo lo que
se refiere a equipajes, su cargo requiere
titulación universitaria superior, como la de
los Oficiales de Puente, pero no tiene que
ser marino necesariamente.

Para terminar con el estamento de la
oficialidad, en los Servicios Especiales se
integran el Médico y el Capellán. El primero
es el Jefe del Servicio de Higiene y
responsable de la sanidad a bordo. Atiende a

Lehen ofizialaren betebehar nagusia da
kargaren estiba, itsasontzi barruko diziplina
eta berari dagozkion zaintza-txandak,
lauretatik zortzietarakoaki goizean eta
arratsaldean. Bigarren ofizialak, hamabie-
tatik lauretara zaintza-txanda egiteaz gain,
tripulatzaileen ontziratzea kontrolatu behar
du eta, kasua kasu, posta eta nominak ere
bai. Hirugarren ofizialak, kapitainak
emandako agindu guztietan kolaboratu,
nabigazio-kartak eta bidaiaren planifikazioa
egunean jarri eta zortziretatik hamabietara
dagozkion zaintza-txandak egin behar ditu.
Bitxikeria bat: garai batean bazuen beste
zeregina ere: kronometroari korda ematea.
Izan ere, Greenwich-eko ordua ematen zuen
erlojuak eta longitudea zehazteko errefe-
rentziatzat erabiltzen zen.

Makineriako estamentua osatzen dutenak
kargu hauek dira:
Makineriako burua
Ofizialak (lehena, bigarrena eta hiruga-
rrena)
Makinetako ikasleak, praktiketakoak

Irrati-telegrafiako ofizial batek osatzen du
gehienetan irrati-telegrafiako arloa. Bidaiari-
ontzietan bat baino gehiago ere izaten dira.
Hala ere, telekomunikazioetan aurrerapen
handiak egin dira eta lanpostu hori galtzeko
bidean da.

Ostatuari dagokion atala lehen gainkarguak
osatzen du, eta batzuetan bigarren batek ere
bai. Gainkargua ostatu-zerbitzuaren adminis-
trazioburua da eta itsasontziko kontabili-
tatearen arduraduna, eta, bestalde, bidaia-
riekiko harremanak eta ostatu-zerbitzuko
langile taldeburua izateak konpainiaren
irudi ona sustatzeko ezaugarriak dituen
pertsona izatea eskatzen du. ekipajearekin
zerikusia duten lanetan ere oso garrantzitsua
da bere partehartzea; goi-mailako unibertsi-
tate-titulua izatea derrigorrekoa du, zubiko
ofizialek bezala, baina ez du zertan marinela
izan.

Ofizialen estamentua, bukatzeko, zerbitzu
bereziak izeneko atala sendagileak eta
kapilauak osatzen dute. Lehendabizikoa
garbiketa-zerbitzuburua da, eta itsasontziko
osasun-arduraduna. Bidaiariak eta erroldatuta
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daudenak zaintzen ditu, eta itsasontzian
norbait hiltzen bada, gorpua baltsamatzeaz
arduratzen da OLTaren laguntzarekin.
Kapilauari dagokionez, erretorearen berezko
betebeharrak ditu bidaiariekiko eta
tripulazioarekiko, gaixoak eta hilzorian
daudenak bisitatzea, eta artaldearen ongizate
espiritual zaintzarekin zerikusia duten
eginkizun guztiak. Erlijio-heterogeneotasuna
dagoenez, gehienetan interesdunak hala
eskatzen duenean ematen du zerbitzua.

Maisuen taldeak honako lanbideak hartzen
ditu bere baitan:

Kontramaisua, arotza, oihal arduraduna,
galdaragilea, mekanikaria, argiketaria,
maiordomoa, sukaldeburua, sukaldaria,
gozogilea, okina, despentsaria edo jaki-
tokiko arduraduna, harakina, arropa-
zaina edo lentzerizaina, musikaria, infor-
mazio-arduraduna.

Azkenik, marinelen taldea itsasontziko
lanetan laguntzen aritzen diren gainerako
taldeek osatzen dute, aurrekoetan zehaztu
ez ditugun lanetan aritzen dira; honakoak
dira:

Marinelak eta ontzi-mutilak
Koipeztagileak, suginak eta makineria
garbitzeko langileak
Zerbitzariak, laguntzaileak, eltzezainak

Kapitaina

Merkataritza-kodearen
arabera (ez dugu ahaztu
behar Merkataritza-itsas-
ketari gagozkiola), “itsas-
ontziko buru da, eta itsas-
ontziko guztiek esana
egin behar diote eta itsas-
ontziaren onerako agin-
tzen duen guztia bete”.

Legearen arabera, itsason-
tzia atzerriko porturen
batean edo itsasoren ba-
tean dagoenean, Estatua-
ren Agintari Publikoaren
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los pasajeros y a la dotación y se encarga, con
ayuda del ATS de los embalsamamientos en
caso de defunción a bordo. En cuanto al
Capellán, tiene las obligaciones propias de
un Párroco con respecto al pasaje y
tripulación, visita a los enfermos y a los
moribundos, alterna con el pasaje y realiza
todas las tareas relativas al cuidado del
bienestar espiritual de su grey. Dada la
heterogeneidad religiosa existente, actúa la
mayoría de las veces a petición del intere-
sado.

El colectivo de Maestranza agrupa a los
siguientes oficios:

Contramaestre, Carpintero, Pañolero,
Calderetero, Mecánico, Electricista, Ma-
yordomo, Jefe de Cocina, Cocinero, Re-
postero, Panadero, Despensero o Gambu-
cero, Carnicero, Ropero o Lencero, Músi-
co, Encargado de Información

Por último, el colectivo de la marinería está
compuesto por todos los demás grupos con
dedicación a las faenas subalternas del
barco, no especificados en las clases ante-
riores:

Marineros y Mozos de Cubierta
Engrasadores, Fogoneros y Mozos de
Limpieza de Máquinas
Camareros, Ayudantes, Marmitones

El Capitán

Según el Código de Co-
mercio (no hay que olvidar
que nos referimos a la Ma-
rina Mercante) el Capitán
es “el jefe de la nave, a
quien debe obedecer toda
la dotación, observando y
cumpliendo cuanto man-
dare para el servicio de
ella”.

Las leyes le atribuyen en el
mar o en puerto extranjero
la representación de la Au-
toridad Pública del Estado,
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puesto que el barco, en estas circunstancias,
representa una porción del país cuya
bandera ostenta. El Capitán, además, es el
representante de la naviera y a este nivel
ejerce funciones de representación y de
relaciones públicas. Como tal representante,
tiene la facultad de alterar las instrucciones
de la Compañía, si bien tiene que dar
cuentas a la misma.

Como Jefe superior del barco tiene
directamente a su cargo todo lo con-
cerniente a la navegación, seguridad de la
nave y disciplina a bordo y la alta inspección
de los departamentos de máquina y fonda,
aunque estos disponen de Jefes directos. A
su pericia está confiada la seguridad de las
numerosas vidas tanto del pasaje como de la
tripulación, la de los documentos y la de las
mercancías que el buque transporta.

Ejerce, además, funciones de Notario, y
como se dice más arriba, Embajador cuando
se encuentra en el extranjero. En la persona
del Capitán se concentra la mayor cantidad
de atribuciones que puedan darse en un
cargo, puesto que, además de las ya citadas,
es depositario de la fe pública y tiene la
facultad de imponer sanciones. En cir-
cunstancias extremas de peligro de muerte
puede celebrar matrimonios.

II.2.8.   LA SOCIEDAD ESTATAL DE
ESTIBA Y DESESTIBA

Es una entidad que, en forma de sociedad
anónima, está formada por la Autoridad
Portuaria y por las empresas estibadoras
autorizadas por aquélla. Se extiende a todos
los puertos españoles, en cada uno de los
cuales radica un órgano local con la
correspondiente plantilla de trabajadores
denominados “Estibadores Portuarios”,
cuyas labores son la manipulación de carga,
descarga, estiba y desestiba, de mercancías
en los buques.

ordezkaria da; izan ere, egoera horietan,
itsasontziak daraman banderaren herrial-
dearen zati baten ordezkaria da. Kapitaina,
halaber, ontzi-enpresaren ordezkaria da, eta
arlo horretan ordezkari- eta harreman
publiko-lanak egiten ditu. Ordezkaria denez,
Konpainiak emandako instrukzioak alda-
tzeko ahalmena du, nahiz eta gero horren
berri eman behar izan konpainiari. 

Itsasontziaren buru nagusia denez, bere gain
dago nabigazioarekin zerikusia duen guztia,
itsasontziaren segurtasuna eta bertako
diziplina, eta makineria eta ostatu-sailetako
ikuskaritza, nahiz eta horietan buru zuzenak
badauden. Bere trebetasunaren gain uzten
da bidaiarien eta tripulazioaren segurtasuna,
dokumentuena eta itsasontziak garraiatzen
duen merkantziarena.

Halaber, notario-lanak ere egiten ditu, eta,
arestian esan bezala, enbaxadore ere bada
atzerrian dagoenean. Kargu batek izan
dezakeen atribuzio-kopururik handiena
kapitainak du; izan ere, aipatu ditugun
legeez gain, fede publikoaren gordailuzaina
da, eta isunak jartzeko ahalmena du.
Heriotza-arrisku handiko kasuetan, ezkon-
tzeko ahalmena du.

II.2.8.   ESTIBATZE LANETARAKO
ESTATUKO ERAKUNDEA

Erakunde hori, sozietate anonimo
izaerarekin, Portuko Agintaritzak eta ho-
rrek baimendutako estibatze edo zamake-
tako enpresek osatzen dute. Espainiako
portu guztietan daude, eta guztietan tokian
tokiko organoa dago, bere langile-plantila
eta guzti; langile horieki “portuko
zamaketari” edo “estibatzaile” deitzen zaie,
eta horien lana itsasontzietako merkan-
tziaren karga-deskarga eta zamaketa-lanak
egitea da.
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Está previsto que en el plazo de un año,
periodo de tiempo que probablemente será
prorrogado, desde que entró en vigor la Ley
48/2003, de 26 de noviembre, de Régimen
Económico y prestación de Servicios de los
puertos de interés General, las Sociedades
de Estiba se transformen en Agrupaciones
Portuarias de interés económico en cuya
composición accionarial no participarán ya
las Autoridades Portuarias; dado que
actualmente se encuentra en estudio una
modificación de dicha Ley.

II.2.9.   EMPRESAS ESTIBADORAS

Son aquellas que, previa inscripción en el
censo correspondiente de la Autoridad
Portuaria, contratan con los Armadores o
Consignatarios del buque o de la carga
–según la modalidad del contrato de fleta-
mento del transporte entre buque y la
mercancía– las operaciones de carga y
descarga en puerto.

La mano de obra que se precise para ello, ha
de ser solicitada a la Sociedad Estatal de
Estiba y Desestiba, que ha de facilitarla de
acuerdo a las normas reglamentarias al
respecto.

II.2.10.   PESCADORES Y AGENTES DE
VENTA DE PESCADO

Participan de la condición de tripulantes
desde el punto de vista de la navegación, por
otra parte, al ejercer una profesión en el
sector primario y utilizar unos servicios muy
específicos del puerto, cabe también consi-
derarlos como usuarios.

Los agentes de venta de pescado son
usuarios de unas determinadas instalaciones
de las zonas pesqueras y pueden también
clasificarse dentro de los industriales.
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48/2003 Legea, azaroaren 26koa, Interes
orokorreko portuetako zerbitzu-prestazioei
eta ekonomia-erregimenari buruzkoa,
indarrean sartu eta urtebetera, zamaketako
erakundeak interes ekonomikoa duten
portuko elkarte bilakatzea aurreikusita dago.
Seguraski luzatu egingo da urtebeteko epe
hori. Portuko Agintaritzek ez dute parte
hartuko elkarte horien akzioetan; horre-
tarako arrazoia da aipatutako lege hori
aldatzeko bidean dagoela egun.

II.2.9.   ZAMAKETA LANETARAKO
ENPRESAK

Enpresa horiek, Portuko Agintaritzari
dagokion erroldan izena eman ondoren,
armadoreekin edo itsasontziaren edo kar-
garen kontsignatarioekin –itsasontziaren eta
merkantziaren artean garraioaren pleitaren
kontratu motaren arabera– portuan karga
eta deskarga lanak kontratatzen dituzte.

Horretarako behar den eskulana Zamaketa
Lanetarako Estatuko Erakundeari eskatu
behar zaio, eta horrek eskura jarriko ditu,
horri buruzko erreglamenduzko arauen
arabera.

II.2.10.   ARRANTZALEAK ETA ARRAIN-
SALMENTAKO
BIDERATZAILEAK

Nabigazioaren ikuspuntutik, tripulatzaile
izaera dute; bestalde, lehen sektoreko
lanbide batean aritzen direnez, eta portuko
zerbitzu oso zehatzak erabiltzen dituztenez,
erabiltzailetzat ere har daitezke.

Arrain-salmentako bideratzaileak arrantza-
eremuko instalazio jakin batzuen erabil-
tzaileak dira, eta industrialen artean ere
sailka daitezke.
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II.2.11.   DEPORTISTAS MARÍTIMOS

Conforme a la clasificación que dentro del
epígrafe de embarcaciones menores se ha
seguido para las embarcaciones deportivas y
de recreo, cabe también distinguir entre
usuarios que practican el deporte puro y los
que tienen una actividad encaminada al
recreo.

Estos deportistas también son usuarios de
zonas muy concretas y específicas del puerto,
generalmente clubs náuticos o marítimos
con todos sus servicios auxiliares, cada vez
más complejos.

II.2.12.   PERSONAS AFECTAS A LAS
INDUSTRIAS

Dentro de las industrias complementarias o
peculiares de los puertos, existen las propias
personas físicas o jurídicas titulares de las
propias industrias y el personal laboral
afecto a ellas, que utiliza los servicios por-
tuarios, en especial aquellos que tienen ma-
tiz o carácter urbano como son aparca-
mientos, viales, cafeterías, etc.

II.2.11.   ITSAS KIROLARIAK

Itsasontzi txikien atalean jolas-itsason-
tzietarako eta kirol-ontzietarako sailkapena
egin dugu. Horren arabera, berezi ditzakegu
kirola besterik egiten ez duten erabiltzaileak
eta jolas-jarduerak besterik egiten ez dituz-
tenak.

Kirolari horiek ere portuko eremu oso
zehatzak eta berariazkoak erabiltzen dituzte;
normalean, klub nautikoak eta itsas klubak,
dagozkien zerbitzu guztiekin; zerbitzu
horiek gero eta ugariagoak dira.

II.2.12.   INDUSTRIEI LOTUTAKO
PERTSONAK

Portuetan beti izaten dira industria osa-
garriak edo berariazkoak, eta horien titula-
rrak, bai pertsona fisikoak bai juridikoak, eta
horietan lanean aritzen diren langileek
portuko zerbitzuak erabiltzen dituzte, hiri-
kutsua dutenak, batez ere; esate baterako,
aparkalekuak, bideak eta kafetegiak.
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CAPÍTULO III

OPERACIONES
GENERALES
ORDINARIAS

Como ya se ha indicado el puerto presta
servicios desde que el buque entra en las
aguas del mismo hasta que el pasajero o las
mercancías abandonan su zona de servicio,
o bien recíprocamente. Contemplaremos el
proceso que se sigue con las mercancías a
partir del momento en que el buque se
encuentra atracado, o bien, recíprocamente,
desde que la mercancía entra en la zona
portuaria hasta que se halla colocada en el
buque dispuesta para emprender el
transporte marítimo; todo ello con el debido
orden de las partidas de las mercancías.

III.1.   FASES DE LA OPERACIÓN
PORTUARIA

Dentro de la gran variación que existe entre
las operaciones portuarias de la mercancía
sintetizaremos las fases que resultan
peculiares para cada uno de los grandes
tipos antes expuestos de: carga general,
graneles líquidos y graneles sólidos.

III.1.1.   DE LA CARGA GENERAL EN
BUQUES LIFT ON-LIFT OFF

Estudiaremos el proceso considerando que
la mercancía llega a puerto (podría
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III. KAPITULUA

OHIKO 
LAN 

OROKORRAK

Esan dugun bezala, portuak zerbitzuak
eskaintzen ditu itsasontzia bertako uretan
sartzen denetik bidaiariak edo merkantziak
zerbitzu-eremutik joaten diren arte, edo
alderantziz. Jarraian azalduko duguna da zer
egiten den merkantziarekin itsasontzia
atrakatuta dagoen unetik, edo, alderantziz,
zer egiten den merkantzia portuko eremuan
sartzen den unetik itsasontzian kokatuta
garraioa hasteko prest uzten den arte; hori
guztia, merkantzia-sortak behar bezala
ordenan direla.

III.1.   PORTUKO LAN-FASEAK

Merkantziari dagokionez, portuko lanen
artean desberdintasun handiak daudenez,
lehen aipatu dugun merkantzia mota
bakoitzari dagozkion faseak laburbilduko
ditugu. Merkantzia motak honako hauek
dira: karga orokorra, solteko likidoak eta
solteko solidoak.

III.1.1.   KARGA OROKORRARENA, LIFT
ON-LIFT OFF ITSASONTZIETAN

Merkantzia portura iristen dela kontuan
hartuta aztertuko dugu prozesua (kontrako



126

adoptarse igualmente el sentido inverso)
con arreglo al esquema que se puede
observar en las figuras de las páginas
siguientes. Expuesto cada uno de los
conceptos, se reseñará la idea que
corresponde al sentido contrario, es decir, el
de evacuación de mercancía por el puerto
hacía el buque y la mar.

III.1.1.1.   DESESTIBA

Esta operación, en general, está compuesta
de dos: el removido de carga de la bodega
hasta enganche en el medio de izado y desde
el punto de enganche hasta salida del
buque.

Para los efectos de nuestro proceso
consideraremos la operación global de
desestiba como la que se desarrolla “desde
su estiba en la bodega del buque hasta que
se halla suspendida al costado del mismo”
(fig. 3.1).

III.1.1.2.   ESTIBA

Definida la operación inversa en el apartado
anterior; es un punto delicado de la cadena
del transporte ya que, si se practica
defectuosamente, puede poner en peligro la
seguridad del buque.

Conforme al proceso que seguimos,
consideraremos la estiba como la operación
que corresponde a la mercancía, “desde que
se encuentra suspendida al costado del
buque hasta estibada por partidas del
conocimiento de embarque (este es un
documento que acompaña a la mercancía y
del que se hablará más adelante), en bodega
del mismo” (fig. 3.1).

III.1.1.3.   DESCARGA

Se entiende como operación de descarga, la
que tiene lugar, desde que la mercancía se
halla suspendida al costado del buque, hasta
que se deposita en el muelle, tinglado o
explanada, en un punto en el cual pueda
permanecer durante cierto tiempo, hasta
que se produce la recepción; en el caso en
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norabidean ere berdin-berdin azter ge-
nezake) ondorengo orrialdeetan ikusiko
ditugun irudien eskemari jarraituta. Kon-
tzeptu guztiak azaldu ondoren, kontrako
norabideari dagokion azalpena aipatuko
dugu; hau da, merkantzia portuan hartu eta
itsasontziratzeari dagokiona, gero itsasora
abiatzeko.

III.1.1.1.   DESESTIBA

Lan hori, normalean, bi lan hauek osatzen
dute: karga sototik hartu eta altxatzeko
erabiliko den bitartekoari lotzeak, eta
merkantzia lotu den lekutik itsasontzitik
atera artekoak.

Gure prozesuari dagokionez, desestiba-lana
osorik honako hau da: “karga itsasontziaren
sotoan estibatuta edo kokatuta dagoen
lekutik, itsasontziaren alboan zintzilik den
arteko lana” (3.1 irudia).

III.1.1.2.   ESTIBA

Lan honen alderantzizkoa azaldu dugu
aurreko atalean. Estiba edo zamaketa
garraio-kateko une zailetakoa da; izan ere,
gaizki eginez gero, itsasontziaren segurta-
suna arriskuan jar daiteke.

Aukeratu dugun prozesuari jarraituz,
merkantziaren estiba-lantzat hartzen dugu
“merkantzia itsasontziaren hegaletik zintzilik
dagoenetik itsasontziaren sotoan, dagokion
ontziratze-agiriaren arabera, sortaka kokatu
arteko lana”. Agiri horrek merkantziarekin
batera joan behar du; aurrerago hitz egingo
dugu horretaz (3.1 irudia).

III.1.1.3.   DESKARGA

Deskarga-lantzat hartzen da, merkantzia
itsasontziaren hegalean zintzilik dagoenetik,
kaian, oholtzan edo zabaldegian uzten den
arteko lana. Utzitako lekuan geratuko da
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4 - CARGA4 - CARGA

1 - DESESTIBA1 - DESESTIBA

2 - ESTIBA2 - ESTIBA

3 - DESCARGA3 - DESCARGA

3.1. irudia / Fig. 3.1.

1 - DESESTIBA

2 - ESTIBA

3 - DESKARGA
DESCARGA

4 - KARGA
CARGA
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que la mercancía quede depositada,
coyunturalmente sobre el muelle, pero no
haya sido transportada hasta el punto de
recepción.

Realmente la operación se descompone en
dos: con grúa o puntal y desplazamiento
horizontal con otro medio.

Según el proceso que venimos siguiendo,
entenderemos como operación de descarga
la que tiene lugar, “desde que la mercancía
se halla suspendida al costado del buque,
hasta que se encuentra arrumada en
explanada o tinglado, clasificada por par-
tidas del conocimiento de embarque” (fig.
3.1).

III.1.1.4.   CARGA

Es la operación inversa a la que se ha
descrito anteriormente para la descarga. En
ella no es precisa la previsión de superficies
en explanada o tinglado, ya que la sub-
siguiente operación es de estiba en buque;
pero, sin embargo, son de aplicación
también al caso los principios generales que
rigen la operación de descarga y que antes se
han citado.

Conforme al proceso que venimos si-
guiendo, entenderemos como operación de
este tipo, la que corresponda a la mercancía,
“desde arrumada en explanada o tinglado,
hasta suspendida al costado del buque” 
(fig. 3.1).

III.1.1.5.   RECEPCIÓN O ENTREGA

Una vez descargada la mercancía en
explanada o tinglado, su evacuación por vía
terrestre exige la entrega y levante de la
misma en un vehículo, sea camión o vagón,
propio del transporte terrestre. Denomi-
naremos entrega a la operación que consiste
en colocar la mercancía en el vehículo
destinado al lugar ajeno a zona portuaria,
debidamente controlada por partidas del
conocimiento de embarque.
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merkantzia, denbora batez, helburuko
lekuan jaso arte; horrela egoten da, moila
gainean, denbora batez, harik eta eraman
behar den lekura garraiatu arte.

Berez, lanak bi aldi ditu: garabiarekin edo
euskarriren batekin egiten dena, eta beste
bitarteko batekin horizontalki desplazatzen
dena.

Deskribatzen ari garen moduaren arabera,
deskarga-lantzat hartzen dugu “merkantzia
itsasontziaren hegalean zintzilik dagoenetik,
zabaldegian edo oholtzan, dagokion ontzi-
ratze-agiriaren arabera sortaka sailkatuta,
kokatzen den arteko lana” (3.1 irudia).

III.1.1.4.   KARGA

Goian azaldu dugun deskargaren alderan-
tzizko lana da. Karga-lanean ez da beha-
rrezkoa zabaldegiaren edo oholtzaren
azalera aurreikustea, ondorengo lana itsa-
sontzian estiba-lana egitea baita. Baina, hala
ere, deskarga-lanerako aipatu ditugun
printzipio orokorrak karga-lanean ere ezarri
behar dira.

Orain arte bezala jarraitzeko, karga-lantzat
hartzen dugu “merkantzia zabaldegian edo
oholtzan kokatuta dagoen unetik, itsason-
tziaren hegalean zintzilik uzten den arte”
(3.1 irudia).

III.1.1.5.   JASOTZEA EDOENTREGATZEA

Merkantzia zabaldegian edo oholtzan
deskargatuta dagoenean, handik lehorrez
atera ahal izateko, nonbait entregatu eta
ibilgailuren batera jaso behar da, kamioi
batera edo bagoi batera; hau da, lehorreko
garraiobideren batera. Karga uztea edo
entregatzea deitzen diogu merkantzia
ibilgailuren batean kokatzeari, ibilgailuaren
helmuga portuko eremuren bat ez izanda,
eta behar bezala kontrolatuta ontziratze-
agiribidez.



129

Recíprocamente, se entiende como recep-
ción, la operación que consiste en depositar
la mercancía en el punto en que tiene que
iniciarse la operación de carga, en el buque,
procediendo, dicha mercancía, del vehículo
que la ha transportado por vía terrestre (fig.
3.2).

III.1.1.6.   LEVANTE O DEPÓSITO

Consiste esta operación, en colocar la
mercancía procedente de un acopio dentro
de un vehículo  que se encuentra a su
costado, o bien, recíprocamente.

Esta operación es similar a la anterior, pero
tiene una diferencia esencial y es, que no
existe un control ni ordenación por partidas
del “conocimiento de embarque”.

Conforme al proceso que venimos
siguiendo, esta operación tendrá lugar
“desde que la mercancía se encuentra al
costado del vehículo o punto de acopio,
hasta que es estibada en él para transporte o
estancia” (fig. 3.2).

III.1.1.7.   TRASLADO

Se produce un traslado de la mercancía,
ubicada ésta en un determinado punto de
los muelles, o dentro de un  tinglado o
explanada, cuando se carga, transporta y
descarga en otro punto del puerto, en
explanada o también en tinglado, por las
mismas partidas del “conocimiento de
embarque” que tenían en el lugar de origen
(fig. 3.2).

Conforme al proceso, tantas veces repetido,
entenderemos la operación del traslado
como la que tiene lugar, “desde explanada o
tinglado hasta que sea estibada en otros
puntos del mismo muelle, incluso clasificada
por partida de conocimiento” (fig. 3.2).
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Eta alderantziz, karga jasotzeak esan nahi du
karga-lana hasiko den lekuan uztea mer-
kantzia. Lehorrez garraiatu ondoren iritsi da
portura merkantzia hori, edozein dela
ibilgailua eta aipatu ditugun kontrolak
izanda (3.2 irudia).

III.1.1.6.   ALTXATZEA EDO
IBILGAILURATZEA

Lan hori datza metatuta datorren merkan-
tzia ibilgailu baten barruan kokatzean edo
alderantzizko jardunean. Ibilgailua merkan-
tziaren ondoan egoten da.

Aurreko puntuko lana eta hau oso antze-
koak dira, baina badute funtsezko aldea ere,
jarduera honetan ez baita kontrolik ez
hurrenkerako ontziratze-agiririk.

Deskribatzen ari garen modu berberarekin
jarraitzeko, lan hori da “merkantzia ibil-
gailuaren ondoan edo metatuta dagoen
lekutik, ibilgailura sartzen den artekoa,
jarraian garraiatzeko edo bertan edukitzeko.
(3.2 irudia).

III.1.1.7.   LEKUALDAKETA

Lekualdaketa deitzen zaio merkantzia kaian
leku konkretu batean, edo oholtzan edo
zabaldegi batean dagoela, kargatu, garraiatu
eta deskargatzen denean portuko beste
tokiren batean –zabaldegian eta baita ohol-
tzan ere-, jatorrizko lekuko ontziratze-
agiriko merkantzia-sortak berberak izanik.

Orain arte bezala jarraitzeko -hainbatetan
errepikatu dugu-, lekualdatze-lantzat har-
tuko dugu “merkantzia zabaldegitik edo
oholtzatik hartzen den unetik kaiko beste
tokiren batean kokatzen den unera artekoa,
baita ontziratze-agiriko sortaka sailkatuta
ere” (3.2 irudia).



130

I I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I I I

3.2. irudia / Fig. 3.2.

5 - RECEPCION O ENTREGA5 - RECEPCIÓN O ENTREGA

8 - TRASLADO8 - TRASLADO

6 - LEVANTE6 - LEVANTE

GRANEL

7 - DEPOSITO7 - DEPÓSITO

GRANEL

5 - JASOTZEA EDO ENTREGATZEA
RECEPCIÓN O ENTREGA......

6 - ALTXA
LEVANTE..

7 - BILTEGIRATZE
DEPÓSITO..

8 - LEKUALDAKETA
TRASLADO..
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III.1.1.8.   TRANSBORDO

Es una operación que no es típica del
proceso general, pero que también tiene
lugar en los puertos, y consiste en el traslado
de una mercancía, desde un buque a otro
buque, en el mismo puerto. Entenderemos
como transbordo, aquel en el cual la
mercancía no sufre transporte terrestre, por
cuanto, en caso contrario, aun cuando desde
el punto de vista fiscal o administrativo,
pudiera entenderse la operación como de
“transbordo” no lo es operativamente ya
que, en tal evento, las operaciones que sufre
la mercancía son exactamente iguales a las
descritas en el proceso general anterior-
mente detallado.

En el supuesto indicado, contemplaremos
tres clases de transbordos: el que tiene lugar
de barco a barco indirectamente a través del
muelle y, el que se produce por intermedio
de barcazas.

a) De barco a barco:

Se realiza abarloando los buques entre si,
costado con costado. Se da este tipo de
transbordo cuando la mercancía, gene-
ralmente por medio de los puntales del
barco, se traslada directamente de la bodega
de uno a la del otro. Si por hallarse los
buques en un atraque, la grúa del muelle
alcanzase las escotillas del buque abarloado,
se podría usar ésta para la operación de
transbordo. Como los barcos se encuentran
abarloados, en realidad lo que tiene lugar es
una operación de desestiba y otra de estiba,
tal como han sido descritas en los párrafos
anteriores.

b) Transbordo por intermedio del muelle: 

En tal caso la operación supone la descarga
de un buque por medios propios o de tierra
a muelle y la liberación del atraque, para
que el buque al cual ha de ser transbordada
la mercancía, realice la operación de carga.
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III.1.1.8.   ONTZIALDAKETA

Ez da lan oso tipikoa prozesu orokorrean,
baina horrelakoak ere izaten dira portuetan,
eta merkantzia itsasontzi batetik beste
itsasontzi batera eramatean datza, portuan
bertan daudela. Ontzialdaketatzat hartzen
dugu merkantzia lehorrez garraiatzen ez
denean. Bestela, lehorrez garraiatuz gero,
nahiz eta zergen eta administrazioaren
ikuspuntutik lan hori ere “ontzialdaketatzat”
har daitekeen, lan egiteko modua ez da
berbera; hala ere, merkantziarekin egiten
den lana aurreko prozesu orokorretan
deskribatu dugun bezalakoa da.

Gaiari dagokionez, hiru ontzialdaketa mota
daude: ontzitik ontzira zuzenean, kaian
barrena egiten dena eta gabarra bitartekari
dela egiten dena.

a) Ontzitik ontzira:

Ontziak elkarri saihetsetik lotuta egiten da.
Mota horretako ontzialdaketa egiten da
merkantzia itsasontzi baten sototik beste
itsasontziaren sotora zuzenean eramaten
denean. Normalean, itsasontziak berak
dituen euskarrien edo eskoren bidez
eramaten da. Itsasontziak atrakalekuan
daudela kaiko garabia saihetsetik lotuta
dagoen itsasontziaren eskotilaraino iritsiko
balitz, garabia ere erabil daiteke
ontzialdaketa egiteko. Itsasontziak elkarri
saihetsetik lotuta daudenez, berez desestiba-
lana eta estiba-lana egiten da, aurreko
paragrafoetan deskribatu dugunaren
arabera.

b) Kaian barrena egiten dena:

Kasu horretan itsasontzia deskargatzean
datza, dituen baliabideen bidez edo
lehorreko baliabideen bidez. Gero,
itsasontzia atrakalekutik askatu behar da,
merkantzia ontziratu behar den itsasontziak
karga-lanak egin ditzan.
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c) Con intermedio de barcaza: 

Suele tener lugar esta operación cuando los
buques se hallan atracados en muelles
diferentes, o fondeados, y se utiliza la
barcaza para el transporte marítimo en
aguas del puerto, entre uno y otro buque. En
realidad es una operación global atípica, que
se compone de otras parciales, que son
típicas, como son la desestiba y la estiba; sin
embargo, no puede hablarse propiamente
de una carga y una descarga, ya que la
operación va asociada a un traslado
marítimo, a su vez, con estiba y desestiba en
la barcaza.

En todo caso, cabría entender este tipo de
transbordo, como la suma de dos estibas más
dos desestibas además de un transporte
marítimo por el interior del puerto. Este
transporte interior del puerto, sin embargo,
no requiere las precauciones de estiba en
barcaza, que serían necesarias con la
navegación fuera de las aguas abrigadas.

III.1.1.9.   CARGA / DESCARGA POR
SISTEMA RO-RO

Apenas precisa mediación de utillaje ni
trabajadores portuarios, pero sólo es posible
en buques construidos para ese cometido.
Sus bodegas tienen acceso al muelle por
medio de una rampa abatible situada a proa,
a popa o al costado del mismo, para el paso
de vehículos de carga. Una vez que la
mercancía llega por este medio a la bodega,
se pueden descargar los camiones o
remolques, al igual que dentro de cualquier
almacén, y salir vacíos, o bien continuar a
bordo, sin descargar, realizando los
adecuados trincajes para la travesía marítima
y después salir rodando en el puerto de
destino.

III.1.2.   DE LOS GRANELES SÓLIDOS

Cuando las mercancías a granel alcanzan
ciertas proporciones, resulta rentable el
montaje de instalaciones especiales para la
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c) Gabarra bitartekari dela:

Lan mota hori egiten da itsasontziak ez
daudenean kai berean atrakatuta, edo
ainguratuta daudenean, eta gabarra
erabiltzen bada itsas garraioa egiteko
portuko uretan, itsasontzi batetik bestera.
Berez, lan global atipikoa da, eta beste lan
batzuez osatzen da, ohikoak biak; desestiba
eta estiba; hala ere, ezin da berez karga eta
deskarga dela esan, lan horrek itsas
garraioarekin duelako zerikusia, eta, era
berean, estibarekin eta desestibarekin
gabarran.

Kontuak kontu, ontzialdaketa mota hori bi
estiba, gehi bi desestiba, gehi portu barruko
itsas garraioa dela esan genezake. Dena dela,
Portu barruko itsas garraio horrek, gabarran
estibatzeak, ez du hainbesteko arretarik
eskatzen, oso bestelakoa izango bailitzateke
ur babestuetatik kanpo egitea.

III.1.1.9.   KARGA / DESKARGA, RO-RO
SISTEMAZ

Apenas behar dira ez tresneria, ez portuko
langileak, baina lan hori egiteko aukera oso
mugatua da; izan ere, itsasontziek lan
horretarako propio eraikiak izan behar dute.
Sotoetatik kairako sarbidea arranpla
eraisgarri baten bidez egiten da, eta arranpla
hori brankan, txopan edo saihets batean
izaten dute, kargarako ibilgailuak pasatzeko.
Merkantzia arranplan barrena sotora edo
bestelako biltegiren batera iristen denean, bi
aukera daude: bata, kamioak edo atoiak
deskargatu, eta hutsik ateratzea; eta, bestea,
itsasontzian bertan geratzea ibilgailuak,
deskargatu gabe, eta merkantzia behar
bezala lotu itsasoz garraiatzeko, eta helmuga
portura iritsitakoan ibilgailuz ateratzea
berriz merkantzia.

III.1.2.   SOLTEKO SOLIDOENA

Solteko merkantziak portura maiz samar
iristen direnean, errentagarria da instalazio
bereziak jartzea itsasontzitik kaira karga- eta
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carga y descarga de buque a muelle o
recíprocamente. Estas instalaciones, suelen
alcanzar también el proceso de transporte
del producto propiamente dicho, sea hasta
silos o industrias ubicadas en las inme-
diaciones del punto de descarga. No es este
nuestro caso, sino que aquí estudiaremos la
operación como si de una mercancía del
tráfico ordinario del puerto se tratara.
Siguiendo un orden parecido al expuesto
para la carga general, que con los graneles se
simplifica extraordinariamente, tendremos
las fases de la operación que a continuación
se exponen.

III.1.2.1.   DESESTIBA Y DESCARGA

Es una operación, obviamente realizada por
medio de cucharas adecuadas al tipo de
granel, y que consiste en trasladar la
mercancía desde la bodega del buque hasta
la explanada o hasta la tolva, normalmente
de carga de vehículos, que se encuentra
sobre muelle. Esta operación en los buques
graneleros o bulk-carriers con auto estiba,
suele realizarse de un modo simple, aunque
según la forma de las bodegas, puede ser
precisa la utilización de medios auxiliares en
su interior para el final de la operación. Si
no se usan tolvas sobre muelle, la descarga
tiene que realizarse en un punto tal, que la
mercancía quede al alcance de una grúa de
muelle, para poder facilitar las ulteriores
operaciones.

Conforme al proceso que ya se ha seguido
para la carga general, entendemos como
esta operación, la que tiene lugar, “desde la
bodega del buque hasta explanada o tolva al
alcance de grúa”.

III.1.2.2.   CARGA Y ESTIBA

Es la operación contraria a la anteriormente
descrita, de la que únicamente varia el
hecho de que la mercancía se recoge sobre
muelle sin intermedio de tolvas,
directamente con la cuchara de la grúa; con
buques autoestibantes, no es necesaria
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deskarga-lanak egiteko, edo, alderantziz,
kaitik itsasontzira egiteko. Instalazio horiek,
garraio prozesua egin ahal izateko aukera
ere ematen dute; hau da, siloetara edo
deskargatutako tokitik gertu dagoen
industrietara eramateko aukera. Hori ez da
gure kasua, eta hemen aztertuko dugu
merkantzia hori portuko ohiko zirku-
laziokoa izango balitz bezala. Karga
orokorrarena azaltzeko erabili dugun
antzeko hurrenkerari jarraituz -soltekoena
izugarri errazten da-, jarraian azaltzen diren
lan-faseak ditugu.

III.1.2.1.   DESESTIBA ETA DESKARGA

Solteko produktu motari egokitutako zalien
bidez egiten da. Lan hori honakoan datza:
merkantzia itsasontziko sototik zabalde-
giraino edo kalapatxaraino eramatean;
normalean, zabaldegi horiek kargarako
ibilgailuentzat izaten dira eta kaian egoten
dira. Lan hori aleontzietan edo bulk-carrier
izenekoetan, autozamaketa dutenetan,
erraza izaten da; hala ere, sotoaren formaren
arabera batzuetan bestelako bitartekoak ere
erabili behar izaten dira barruan lan egiteko.
Kaian kalapatxak erabiltzen ez badira,
deskarga leku jakin batean egin behar da;
alegia, kaian egoten den garabiak eskura
izan behar du merkantzia, ondoren egin
behar diren lanak errazago egin ahal
izateko.

Karga orokorrean erabili dugun modu
berberarekin jarraitzeko, deskribatzen ari
garen lana da “itsasontziaren sototik
zabaldegiraino edo kalapatxaraino egiten
dena, eta han garabia irits daitekeen tokian
uztea”.

III.1.2.2.   KARGA ETA ESTIBA

Aurrekoan deskribatu dugunaren kontrako
lana da; aldaketa bakarra du, merkantzia
kaitik hartzen dela eta kalapatxan utzi gabe,
garabiaren zaliarekin hartzen da zuzenean.
Autozamaketadun itsasontzietan, ez da
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ninguna manipulación en el interior de las
bodegas.

Es un proceso opuesto al anteriormente
expresado y desde el punto de vista
operacional no merece ninguna mención
expresa.

III.1.2.3.   RECEPCIÓN O ENTREGA

La recepción tiene lugar sobre muelle,
procedente de los vehículos que realizan el
transporte terrestre. Suele ser una operación
muy simple, consistente en el volcado de la
mercancía que viaja en la caja del camión,
en el punto adecuado al alcance de grúa.

La entrega, por el contrario, consiste en el
llenado de la caja del camión, o vagón,
procedente del acopio sobre muelle y, salvo
que se utilicen tolvas, lo que es habitual en
los casos de mayor importancia de tráfico, se
requiere la utilización de grúas o palas
cargadoras.

En el proceso esquemático que hemos
venido siguiendo, la operación consistirá en
la manipulación de la mercancía “desde
explanada o depósito hasta vehículo o
viceversa”.

III.1.3.   DE LOS GRANELES LÍQUIDOS

Es la operación más simple y no se
distinguen la carga y la estiba, –o bien la
desestiba y la descarga–, ya que consiste
simplemente en conectar los tanques o
depósitos del buque por medio de
mangueras o brazos de conexión con la
conducción de tierra (pipe line).

Operacionalmente, desde el punto de vista
portuario, no existe diferencia entre la
operación de carga y estiba o bien la de
desestiba y descarga. En ambos casos se
utiliza una tubería de conducción, sin que
exista manipulación de mercancía propia-
mente dicha.
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beharrezkoa sotoen barnealdean inolako
manipulaziorik egitea.

Lehen azaldu dugun prozesuaren kontrakoa
da, eta lan egiteko moduaren ikuspegitik ez
du merezi aipamen berezirik egitea.

III.1.2.3.   JASOTZEA EDO ENTREGATZEA

Merkantzia jaso, kaian egiten da, eta leho-
rreko garraioa egiten duten ibilgailuetan
etortzen da. Oso lan erraza izaten da:
kamioi-kaxan dagoen merkantzia irauli
egiten da, garabiak hartu ahal izateko leku
egokian.

Merkantzia utzi edo entregatu, aitzitik,
kamioi-kaxa edo bagoia betetzean datza, eta
merkantzia metatuta kaian egoten da;
kalapatxarik erabiltzen ez bada, garabiak
hartzeko palak erabiltzea beharrezkoa izaten
da; dena dela, merkantzia-zirkulazio handia
dagoen portuetan, kalapatxak oso ohikoak
izaten dira.

Prozesu eskematiko berberarekin jarraitze-
ko, lan hori merkantzia manipulatzean datza
“zabaldegitik edo gordailutik ibilgailuraino,
edo alderantziz”.

III.1.3.   SOLTEKO LIKIDOENA

Lanik errazena da, eta ez da alderik egiten
kargaren eta estibaren artean –edo desestiba
eta deskargaren artean–; izan ere, itsason-
tziko tangak edo deposituak lehorrean
dauden tutuekin (pipe line) konektatzea
baino ez da, konexioa tutu malguen edo
konexio-besoen bidez egiten da.

Lan egiteko moduari dagokionez, portuko
ikuspuntutik, ez dago desberdintasunik
karga- eta estiba-lanen artean, edo desestiba
eta deskargaren artean. Bi lan horietan
garraiatzeko tutuak erabiltzen dira, eta
merkantzia manipulatu beharrik ez dago.
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Caso típico es el tráfico de petróleos, los
cuales, por medio de oleoductos, enlazan la
factoría con el buque, conectándose ambos
por medio de los brazos de carga/descarga,
en los cuales es suficiente un hombre para su
manipulación.

III.2.   UTILLAJE Y ELEMENTOS
AUXILIARES DE LA
OPERACIÓN PORTUARIA

Se va a tratar en el presente párrafo de
aquellos elementos, útiles, enseres y
herramientas, todos ellos de carácter móvil,
que son de frecuente empleo en la
operación portuaria ya descrita de carga,
descarga, estiba o desestiba de mercancías.
No se incluirán las obras o instalaciones, fijas
o móviles, aún cuando puedan recibir
también la consideración de "utillaje”; en tal
caso se encuentran las grúas pórtico y otros
elementos auxiliares.

III.2.1.   ÚTILES Y ELEMENTOS DEL
BUQUE

Tradicionalmente venían siendo utilizados
para las operaciones portuarias los elemen-
tos o medios auxiliares de que disponía el
propio buque, hasta que se fue generalizan-
do el uso de grúas de muelle, fijas o móviles,
que hoy día constituyen el medio usual para
llevar a cabo las operaciones de carga y
descarga.

III.2.1.1.   ESCOTILLAS

Las escotillas son las aperturas que existen
en las cubiertas, para dar acceso a las
diversas bodegas del buque; no constituyen
en realidad un elemento auxiliar, pero se
citan por tener una relación directa con las
operaciones portuarias.
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Petrolio-garraioa oso ohikoa izaten da, eta
horrelakoetan, oliobideen bitartez, itsason-
tzia eta lantegia lotzen dituzte; karga/des-
karga besoen bidez egiten da konexioa, eta
pertsona bakar bat nahikoa izaten da
manipulatzeko.

III.2.   PORTUKO LANETARAKO
TRESNERIA ETA
ELEMENTU OSAGARRIAK

Paragrafo honetan portuko lanetan askotan
erabiltzen diren elementuak, lanabesak,
tresnak eta erremintak aipatuko ditugu,
guztiak mugikorrak. Portuko lanak dagoene-
ko deskribatu ditugu, hau da, merkantzien
karga, deskarga, estiba edo desestiba. Ez
ditugu obrak edo instalazioak aipatuko, ez
finkoak, ez mugikorrak, nahiz eta horiek ere
“tresneriatzat” har daitezkeen; horien ar-
tean, portal-garabiak eta bestelako elementu
osagarriak ditugu.

III.2.1.   ITSASONTZIKO TRESNERIA
ETA ELEMENTUAK

Tradizionalki portuko lanetarako itsason-
tziak berak zituen elementuak edo bitarteko
osagarriak erabiltzen ziren, kaiko garabiak,
finkoak edo mugikorrak, gero eta gehiago
erabiltzen hasi ziren arte; gaur egun, kaiko
garabiak bitarteko ohikoak dira karga- eta
deskarga-lanak egiteko.

III.2.1.1.   ESKOTILLAK

Eskotilak itsasontzi bateko sotora edo
sotoetara sartu ahal izateko, bizkarrean
dauden irekidurak dira; ez dira berez
elementu osagarriak, baina portuko lanekin
zerikusi zuzena dutelako aipatzen ditugu.
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Las escotillas suponen una limitación para la
utilización de determinadas cucharas, que
han de poder introducirse ampliamente por
ellas, teniendo en cuenta los márgenes
exigidos por el movimiento pendular de las
mismas.

III.2.1.2.   PUNTALES

Se llama “puntales” a las gruesas perchas de
acero de sección cilíndrica que, por una de
sus cabezas, se afirman a uno de los palos del
buque pudiendo ser movidas de babor a
estribor y de arriba hacia abajo; por la otra se
puede graduar su inclinación mediante una
cadena o cable llamado “amantillo” que
tiene un retorno en la cruceta y que,
haciéndolo funcionar a modo de grúa, por
medio de la maquinilla, sirve para realizar
maniobras y trabajos de carga y descarga
(fig. 3.3).

En el extremo del puntal se suspende una
pasteca para el paso del “amante”, cable
grueso que sirve para mover la carga, de tal
modo que en un extremo se sujeta al tambor
de la maquinilla del barco y en el otro al
gancho. Para su sujección lateral están las
“ostas”.

Las operaciones de carga y descarga com-
binando el puntal con la carretilla elevadora
en tierra, son muy eficaces y continúan
siendo frecuentes en gran parte de los
puertos.
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CUBIERTA

PALO O MASTIL1 PALO O MASTIL1

CRUCETA2 CRUCETA2

PUNTAL O PLUMA3 PUNTAL O PLUMA3

PENOL4 PENOL4

AMANTE5 AMANTE5

AMANTILLO6 AMANTILLO6

CHIGRES7 CHIGRES7

1

2

3

4

5

6

7

OSTAS8

8

3.3. irudia / Fig. 3.3.

Eskotilek mugatu egiten dute zenbait zaliren
erabilera, horietatik erraz pasa behar izaten
dute eta; zalien mugimendu pendularraren
eraginez, utzi behar den tartea kontuan izan
behar da.

III.2.1.2.   ESKORAK

“Eskorak” deitzen zaie zilindro-formako
altzairuzko kako lodiei, eta bi buruetako bat
itsasontziaren mastetako bati sendotzen zaio;
ababorretik istriborrera eta goitik behera
mugi daitezke; beste burutik makurdura edo
inklinazioa graduatzen da katea edo
“amantillo” izeneko kable baten bidez;
kableak gurutzetan txirrika bat du, eta
garabi modura erabiliz gero makina baten
bidez, maniobrak egiteko eta karga- eta
deskarga-lanak egiteko balio du (3.3 irudia).

Eskoraren mutur batean txirrika bat du
zintzilik, “amante” izeneko kable lodia
bertatik pasatzeko, karga mugitzeko balio
duena; ertz batek itsasontziaren makina-
danborrari eusten dio, eta beste ertzak
kakoari. Alboetatik eusteko “ustagak” ditu.

Karga- eta deskarga-lanak egiteko eskora eta
lehorreko orga jasogailua konbinatzea oso
erabilgarria da, eta portu gehienetan orain-
dik ere asko erabiltzen da.

MASTA / PALO O MÁSTIL

GURUTZETA / CRUCETA

PUNTELA EDO BESOA/PUNTAL O PLUMA

PUNTELAREN ERTZA / PENOL

“AMANTE” KABLEA / AMANTE

“AMANTILLO” KABLEA / AMANTILLO

JIRAGORAK / CHIGRES

OSTA-SOKAK / OSTAS
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III.2.2.   ÚTILES O ELEMENTOS EN
TIERRA O A BORDO

Existen elementos, como son los aparatos de
izar, que pueden hallarse en tierra o a bordo
y otros, como son los útiles clásicos de las
operaciones de manipulación de mercancía
sobre superficie para desplazamientos hori-
zontales, que pueden también ser usados en
muelles o bodegas.

III.2.2.1.   ÚTILES CLÁSICOS

Utilizados desde tiempo inmemorial en
todos los puertos, encontramos los que se
exponen a continuación.

Gatos

Son cada vez menos utilizados, ya que han
sido desplazados por las carretillas eleva-
doras; no obstante, aun siguen utilizándose
para la preparación de algunas cargas de
gran peso, que no son apropiadas para
aquellos medios auxiliares ordinarios.

Cucharas y grapines

Los grapines y cucharas, cada vez menos
utilizados como utillaje clásico, deben ser
adecuados para la recogida de los graneles y
deben tener un cierre adecuado para no
derramar la mercancía, tanto durante la
aprehensión  como con motivo del giro de
los aparatos.

Su funcionamiento debe ser revisado y
garantizado para que, únicamente con el
accionamiento voluntario de los dispositivos,
se abran, descarguen o vuelquen en el
momento oportuno.

Placas y rodillos

Son útilles clásicos, cuyo uso se remonta a la
Edad Antigua, pues se conoce su empleo por
los egipcios. Sólo cabe indicar que han de
tener la resistencia adecuada y proporcional
a los pesos que deben moverse. Por lo
demás, son útiles extremadamente simples
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III.2.2.   TRESNAK EDO ELEMENTUAK
LEHORREAN ETA ITSASONTZIAN

Zenbait tresna, jasotzeko aparailuak
esaterako, bai lehorrean, bai itsasontzian
bertan egon daitezke; eta, beste batzuk, esate
baterako, azaleraren batean merkantzia
manipulatzeko, gero horizontalki despla-
zatzeko erabiltzen diren ohiko tresnak,
kaietan edo sotoetan erabil daitezke.

III.2.2.1.   BETIKO TRESNAK

Portu guztietan aspaldidanik erabiltzen
diren tresnak jarraian azalduko ditugun
hauek dira.

Katuak

Gero eta gutxiago erabiltzen dira, orga
jasogailuek ordezkatu baitituzte; dena dela,
oraindik ere erabiltzen dira pisu handiko
zenbait karga prestatzeko, horrelakoetan
ohiko bitarteko osagarriak erabiltzea oso
egokia ez denean.

Zaliak eta grapinak

Grapinek eta zaliek, ohiko tresneriatzat gero
eta gutxiago erabiltzen direnek, solteko
produktuak jasotzeko egokiak izan behar
dute, eta itxitura egokikoak merkantzia ez
isurtzeko, ez karga heltzean, ez makinek
biratzen dutenean.

Ondo dabiltzala ziurtatzeko maiz ikuskatu
behar dira, eta bermeak osoa izan behar du,
botoia sakatzearekin bakarrik behar den
unean irekitzeko, deskargatzeko edo
iraultzeko.

Plakak eta errodiloak

Tresna klasikoak dira, Antzin Aroan
erabiltzen ziren, egiptoarrek erabili zutela
baitakigu. Bakarrik esan, erresistentzia
egokia eta proportzionala izan behar dutela,
mugitu behar diren pisuekiko. Gainerakoan,
tresna oso sinpleak dira eta aipamen
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que no merecen ulterior comentario. Su
empleo es hoy poco frecuente.

III.2.2.2.   APAREJOS DE IZAR

Todos los aparatos, máquinas, órganos fijos
o móviles, piezas o elementos instalados a
bordo y destinados a izar o arriar pesos están
sujetos a una serie de minuciosas pruebas,
ensayos y reconocimientos que aseguran el
cumplimiento de las Reglamentaciones
vigentes en materia de seguridad. Asimismo,
está perfectamente regulada la conservación
de los mismos y las inspecciones periódicas a
que se hallan sujetos.

Pasaremos revista a las partes principales de
dichos aparejos.

Motones

Tendrán sus roldanas proporcionadas al
diametro de los cables y a las cargas
permisibles, con especial cuidado en que la
incurvación de los primeros y la cuantía de
las segundas sean adecuadas, tanto a la
garganta como al espesor y a los ejes. Deben
tener marcada la carga máxima a la que
pueden ser utilizados y, tanto las gargantas
de las roldanas, como sus aristas, han de ser
redondeadas, para evitar desperfectos en
cables y maromas.

Cadenas

Las cadenas para izar y para eslingas pueden
ser de hierro forjado o de acero pero, en
cualquier caso, tanto los anillos, ganchos,
argollas y eslabones largos, como cualquier
pieza especial que puedan llevar aneja, han
de ser del mismo material que el de la
cadena a la que van fijados. En los anillos de
sujección o en los ganchos, se estampará el
número de la carga de servicio que pueda
soportar la cadena, después de haberla
sometido a un ensayo de tensión; previo a su
puesta en operación.

Las cadenas deben utilizarse únicamente
para el destino proyectado y se prohibe su
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gehiagorik ez dute merezi. Gaur egun oso
gutxi erabiltzen da sistema hori.

III.2.2.2.   JASOTZEKO APARAILUAK

Itsasontzian dauden tresna, makina, gailu
finko edo mugikor, pieza edo elementu
guztiei eta pisuak jasotzeko edo erriatzeko
erabiltzen direnei proba, saiakuntza eta
ikuskapen oso zorrotzak egiten zaizkie, eta
segurtasunaren arloan indarrean dauden
Araudiak betetzen direla ziurtatu behar da.
Halaber, horien aldizkako mantentze-lanak
eta ikuskaritzak oso ondo araututa daude.

Jarraian, aparailu horien zati nagusiak
aipatuko ditugu.

Txirrikak

Txirrikaren gurpilak kableen diametroaren
eta onartuta duen pisuaren araberakoa izan
behar du; eta, batez ere, kontu handia izan
behar da kableen makurdura eta pisua
egokiak izan daitezen, bai lepoan, bai
lodieran eta ardatzean. Baimendutako
gehienezko karga zenbatekoa duten ere jarri
behar diote, eta, bestalde, bai gurpilaren
lepoak, bai ertzak borobilduak izan behar
dute, kableak eta sokak ez hondatzeko.

Kateak

Jasotzeko kateak eta eslingak burdina
forjatuzkoak edo altzairuzkoak izan daitezke,
eta diren bezalakoak direla, uztaiak, kakoak,
zirrindolak, katea-maila luzeak eta gerora
erantsitako bestelako edozein pieza berezi,
itsatsita dauden katearen material
berberekoak izango dira derrigor. Eusteko
uztaietan edo kakoetan kateak euts
dezakeen karga kopurua zenbatekoa den
jarri behar da, tentsio-saiakuntza egin
ondoren; hori guztia, erabiltzen hasi baino
lehen egin behar da.

Kateak egin diren xederako baino ez dira
erabiliko, eta debekatuta dago gauzak
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empleo como punto de apoyo o para hacer
rodar las cargas. Si se emplean para enrollar
en carreteles o pasar por roldanas han de
engrasarse con frecuencia.

Cables

Los cables de izado habrán de ser de una
sola pieza en sentido longitudinal y, en sus
extremos estarán dotados de unas gazas
adecuadas para su enganche y éstas se
realizarán de tal manera que impidan el
destrenzado.

Durante su manipulación se evitará la
formación de ensortijados, cocas y nudos,
lubricándolos apropiadamente para su
mejor flexibilidad y para evitar su corrosión.

Deberán desecharse para el servicio,
aquellos cables que muestren más de un
10% de alambres rotos del total que lo
componen, en secciones separadas entre sí,
con una distancia inferior a 8 veces su
diámetro, así como, cuando presenten
corrosión o signos externos que puedan
comprometer su resistencia.

Maromas

Serán de cáñamo de buena calidad, tipo
manila o similar, o de fibra textil equivalente
en su resistencia; las maromas que se utilicen
para eslingas no han de volverse a empalmar.

Eslingas

Las eslingas utilizadas en las operaciones de
izado, deben estar constituídas por cadenas,
cables metálicos o maromas, de adecuada
resistencia para las cargas que tienen que
soportar.

Todas, a excepción de las sinfín (bragas o
estrobos), han de estar provistas de arganeos
(argollas), grilletes, eslabones o gazas, para
suspenderlas de los zunchos de izado.
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eusteko edo kargak errodatzeko erabiltzea.
Txirriketetan birbilkatzeko edo txirrika-
gurpiletatik pasatzeko erabiltzen badira,
maiz koipeztatu behar dira.

Kableak

kableek pieza bakarrekoak izan behar dute
luzeran, eta ertzetan begita egokiak izan
behar dituzte lotu ahal izateko; behar bezala
lotu behar dira hari etenak saihesteko.

Erabiltzen diren bitartean kontu handia izan
behar da kiribilduak eta korapiloak izan ez
ditzaten eta oker ez daitezen, eta behar
bezala labaindu malguak egon daitezen eta
korrosioa saihesteko.

Kablea ez da erabiliko kablea osatzen duten
alanbreen %10 baino gehiago hautsita edo
harituta badaude, tartekatutako zatietan,
diametroa baino 8 aldiz gutxiagoko distan-
tzian; halaber, ez dira erabiliko korrosioa
badute edo erresistentzia gutxiago dutela
badirudite.

Sokak

Kalamuzkoak izan behar dute, kalitate
onekoak, manila motakoak edo antzekoak,
edota zuntzezkoak eta erresistentzia bere-
koak; eslingatzeko erabiltzen diren sokak ez
dira ertzak josi eta berriz bat egingo.

Eslingak

Jasotzeko lanetan erabiltzen diren eslingak,
kateaz, kable metalikoz edo sokaz osatuta-
koak izan behar dute; erresistentzia egokia
izan behar dute, eutsi beharreko kargaren
araberakoa.

Guztiek, amaigabeek izan ezik (bragak edo
estropuak), zirrindolak (uztaiak), bilurrak,
kate-mailak edo begitak izan behar dituzte,
jasotzeko garlandetatik zintzilik jartzeko.
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Zunchos

Los zunchos (o sea, aros metálicos)
utilizados para la manipulación, deben ser
de acero forjado o de hierro moldeado.

Contarán con lengüeta de seguridad,
pestillo o dispositivo similar, dispuesto de tal
modo que no pueda producirse el
desenganche accidental de las cargas; se
construirán de tal manera, que no haya
posibilidad de enganche en objetos
salientes, durante el izado o arriado de las
cargas.

III.2.2.3.   PALETAS (PALLETS),
PLATAFORMAS Y ZARANDAS

Las plataformas o zarandas son
relativamente poco utilizadas, no sucede así
en cambio con los pallets o paletas.

Un pallet corriente consiste en dos tableros
separados el uno del otro por medio de
travesaños. Las uñas de la carretilla elevado-
ra pueden introducirse entre los dos table-
ros para la manipulación del pallet y su con-
tenido.

Los pallets son normalmente de madera
pero, a causa de su relativo costo, se han
ensayado también en papel comprimido,
hojas metálicas, ángulos de hierro, tubos
finos, etc.

En muchas ocasiones el pallet viaja con la
mercancía propiamente dicha ya que viene
preparada  con él desde la factoría y
debidamente flejada; si bien introduce un
aumento de peso en el transporte, la ventaja
que reporta en las diversas manipulaciones
que se sufren desde el punto de origen hasta
el punto de destino, compensa con creces
este aumento del peso.

III.3.   UTILLAJE DE TRANSPORTES
COMBINADOS

La introducción en las técnicas del
transporte de los remolques y contenedores
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Garlandak

Garlandek (hau da, metalezko uztaiak),
manipulatzeko erabiltzen direnek, altzairu
forjatuzkoak edo burdina moldeatuzkoak
izan behar dute.

Segurtasun-mihia, -kisketa edo antzeko
gailuren bat izan behar dute, eta zamak
nahigabe ez askatzeko moduan jarri behar
dira. Uztaiak egitean kontuan izan behar da,
zamak jasotzerakoan edo erriatzerakoan
irtenda dauden objektuak ez direla inola ere
trabatuta geratuko.

III.2.2.3.   PALETAK, PLATAFORMAK ETA
BAHEAK

Plataformak eta baheak nahiko gutxi
erabiltzen dira; paletak, aitzitik, asko.

Palet arrunt batek bi ohol izaten ditu, eta bi
horiek langeten bidez bananduta daude.
Orga-jasogailuak beheko aldean adarrak
ditu, eta bi ohol horien azpitik sartzen dira,
bertan dagoena manipulatu, mugitu ahal
izateko.

Paletak normalean egurrezkoak dira, baina
garesti samarrak direnez, saiakerak egin dira
beste material batzuekin egiteko; esate
baterako, paper konprimatua, xafla metali-
koak, burdinazko kantoiak eta tutu finak
erabili dira.

Askotan merkantzia paletekin batera
garraiatzen da, prestatuta iristen baita
lantegitik, behar bezala antolatuta eta jarrita.
Nahiz eta garraioak pisu gehiago eduki
horrela, jatorrizko tokitik helmuga lekura
iristerako merkantzia askotan manipulatu
behar denez, merezi du, bai benetan ere,
pisua gehitzea.

III.3.   GARRAIO KONBINATUEN
TRESNERIA

Garraio tekniketan atoiak eta kontainerrak
sortu zirenetik -neurri eta mota estanda-
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de dimensiones y tipo estandarizados, ha
permitido combinar los transportes terres-
tres, tanto por carretera como por ferroca-
rril, como los marítimos, con mucho ahorro
de tiempo y dinero en las terminales
portuarias o terrestres.

III.3.1.   REMOLQUES (O “TRAILERS”)

Estos elementos pueden estar constituidos
desde simples plataformas porta-containers
a verdaderos recipientes o jaulas para recibir
la mercancía. Concurre en todos ellos la
circunstancia de precisar un elemento
tractor para su desplazamiento.

Sus dimensiones han sido fijadas con arreglo
a la de los contenedores y las diferentes casas
constructoras se adaptan a las dimensiones
standard.

Estos elementos suelen tener dos zonas de
apoyo para carga; una sobre uno o dos ejes
de cuatro ruedas de neumáticos, de tal
modo que la presión sobre el pavimento sea
la standard en  carreteras, y otro apoyo sobre
las cabezas tractoras que más adelante se
tratará. Durante el tiempo en que
permanecen inmóviles tiene, además, otro
punto de apoyo auxiliar, que en realidad no
está preparado para el rodaje, si bien en
ocasiones lleva unas ruedas suplementarias
para pequeños desplazamientos.

Los trailers están preparados, tanto para el
transporte por carretera, como para la carga
y descarga en buques del tipo roll on-roll off.

III.3.2.   CONTENEDORES

Constituyeron una revolución en la técnica
del transporte, ya que permitieron la
masificación de la mercancía con dos
ventajas subsidiarias: el abaratamiento del
transporte por unidad de peso y la corres-
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rrekoak azken horiek-, lurreko garraioak
konbinatu ahal izan dira, bai errepidez, bai
trenbidez, eta itsas garraioak ere bai; horrek
guztiak, denbora eta diru asko aurreztea
ahalbidetu du portuko eta lehorreko
terminaletan.

III.3.1.   ATOIAK (EDO “TRAILERRAK”)

Mota askotakoak izan daitezke; esate
baterako, kontainer askotarako plataforma
sinpleak, edo benetako ontzi edo kaiolak
merkantzia sartzeko. Baina, guztiek elemen-
tu bat bera dute desplazatu ahal izateko,
trakzio-elementua.

Atoien neurriak kontainerren neurrien
arabera zehaztu dira, eta egiten dituzten
etxeak neurri estandarrera egokitu dira.

Zama uzteko bi oinarri-leku izaten dituzte;
bata, ardatz baten edo biren gainean, lau
gurpil pneumatikodun, zolaren gaineko
presioa estandarra izan dadin errepideetan
eta, bestea, trakzio-buruen gainean; azken
hori aurrerago zehaztuko dugu. Gainera,
geldirik dauden bitartean, laguntzarako
beste oinarri bat izaten dute; hori ez dago
prestatuta berez mugitzeko, baina
zenbaitetan gurpil gehigarriak izaten dituzte
desplazamendu motzak egin ahal izateko.

Trailerrak prestatuak egoten dira bai
errepidez garraiatzeko, bai roll on-roll off
motako itsasontzietan karga eta deskarga-
lanak egiteko.

III.3.2.   KONTAINERRAK

Garraioaren teknikan iraultzaileak izan ziren
kontainerrak; izan ere, merkantzia masifika-
tu ahal izatea ekarri zuten, eta horrek bi
abantaila ditu: pisu-unitate bakoitzeko
garraioa merketu egiten da, eta, horren
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pondiente ordenación y racionalización de
las operaciones.

Los contenedores son, en definitiva, unos
recipientes de dimensiones standarizadas y
que corresponden a cuatro tipos de los que
dos son fundamentales. Estos tipos se
distinguen por su longitud medida en pies
de un modo internacional; el peso que
pueden transportar en Tm. suele correspon-
der con el número de pies.

Así existen los contenedores de 10, 20 30, 35,
40 y 45 pies, de los que realmente se
encuentran generalizados los de 20 y 40 pies.

Las dimensiones standard son la longitud
antedicha con una sección que está fijada en
ocho (8’) pies de ancho por ocho (8’) pies
de alto, y también se suelen dar los de 8’6’’
(ocho pies seis pulgadas).

Aparte de los sistemas de apertura y cierre,
una característica común a todos los
contenedores es tener iguales dispositivos de
apoyo y puntos para izado en los cuatro
vértices de las caras superior e inferior; el
izado se realiza por medio de “spreaders”;
también llevan en la base unas aberturas,
ranuras o huecos necesarios, a modo de
gigantesco pallet, para que puedan ser
elevados mediante potentes carretillas
elevadoras dotadas de uñas frontales.

III.3.3.   CABEZAS TRACTORAS

Los remolques son movidos por medio de
las denominadas “Cabezas tractoras” o sea,
unas unidades de tracción que, en términos
generales, responden al concepto de ca-
mión; tienen, sin embargo, dos peculiarida-
des muy importantes, que les dan personali-
dad propia.

Una de ellas es, la de disponer de un cabezal
o placa de movimiento ascensional de
accionamiento hidráulico, que permite al
propio tiempo un acoplamiento automático
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eraginez, lana txukunago eta arrazional-
tasun handiagoz egiten da.

Kontainerrak, laburbilduz, neurri estanda-
rra duten ontziak dira, eta lau motatakoak
daude; horietatik bi dira funtsezkoak.
Kontainer motak luzeraren araberakoak
dira, eta nazioartean oinetan neurtzen dira;
garraiatu ahal duten pisua tonatan neurtzen
da, eta oin kopuruaren araberakoa izaten
da.

Hau da, 10, 20, 30, 35, 40 eta 45 oineko
kontainerrak daude, baina ohikoenak 20 eta
40 oinekoak dira.

Neurri estandarrak aipatu ditugun luzerak
dira, eta barrualdean zatituta egoten dira,
eta hori ere estandarra da: zortzi oin zabal
(8’) bider zortzi oin luze (8’); 8’6’’-koak ere
izaten dira (zortzi oin, sei hazbete).

Irekitzeko eta ixteko sistemaz gain, kon-
tainer guztiek ezaugarri bera dute: oinarrira-
ko gailuak eta jasotzeko puntuak goiko alde-
ko eta behe aldeko lau erpinetan dituzte;
jasotzeko edo altxatzeko “espreaderrak”
erabiltzen dira; oinarrian beharrezkoak
diren irekidurak, zirrikituak edo tarteak ere
izaten dituzte, palet erraldoiak izango balira
bezala, potentzia handiko orga jasogailuen
bidez jaso ahal izateko; jasogailuek
aurrealdean bi adar dituzte tarte horietan
sartu ahal izateko.

III.3.3.   TRAKZIO-BURUAK

Atoiak “trakzio-buru” delakoen bidez mugi-
tzen dira, hau da, trakzio unitateen bidez,
eta horiei, hitz arruntekin kamioi deitzen
zaie; hala ere, bi berezitasun oso garrantzitsu
dituzte, eta berezko izaera ematen diete.

Horietako bat da, buru edo goranzko
mugimendua duen xafla bat dutela,
eragingailu hidraulikokoa, eta horrek, aldi
berean, atoiak automatikoki akoplatzea
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atzerakako mugimendu baten bidez,
eragingailu horrekin atoiaren ertzetako
batean akoplatzen da, atoia geldirik dagoen
bitartean bere ardatz edo oinen gainean;
behin akoplatu direnean, goranzko
mugimendua hasten da, eta, une berean,
zamaren zati bat buru horretara bidaltzen
da, eta atoiaren aurreko aldeko oinarria
askatu egiten da, bere horretan geratzen da,
zama zolaren gainean jartzeko. Lan hori
egin ondoren, multzoa prest dago errepidez
garraiatzeko.

III.3.4.   UR GAINEKO ARRANPLAK:
ONTZIRATZEKO,
LEHORRERATZEKO (RO-RO)

Marearen eraginez itsas maila asko igotzen
eta jaisten den portuetan, ro-ro itsasontziek
ur gaineko arranpla behar izaten dute,
bertikalki mugi daitekeena, marearekin
batera gora edo behera mugitu ahal izateko.
Hori posible izan dadin, ur gaineko
arranplak zenbait
euskarri ditu, eta
horiek kaiari lotuta
daudenez, mugimen-
du bertikala egin
dezakete. Horrela,
itsasontziaren arran-
pla ur gainekoaren
gainean jarrita da-
goenez, eta beti
elkarri ukitzen diote-
nez, geldirik dagoela
osatzen duen atse-
den-angeluan alda-
keta handirik ez du
eragiten (3.5 irudia).

Arranpla horretatik
itsasontziaren sotora
sartzen da, karga-
unitateak mugitzen
dituzten trakzio-bu-
ruen eta trailerren
bidez; lan hori egite-

de los remolques. De este modo la cabeza
tractora, mediante un movimiento de
marcha atrás, se acopla con este dispositivo a
uno de los extremos del remolque mientras
éste permanece inmóvil apoyado en sus
propios ejes o pies; una vez acoplado entra
en juego el movimiento ascensional, al
propio tiempo que se transmite parte de la
carga a dicha cabeza, liberando al pie de
apoyo delantero del remolque que queda
inoperante, a efectos de transmisión de
carga sobre el suelo. Practicada esta
operación, queda el conjunto preparado
para el transporte por carretera

III.3.4.   RAMPAS FLOTANTES:
EMBARQUE-DESEMBARQUE
(RO-RO)

En los puertos donde la carrera de marea es
grande o significativa, los buques ro-ro
necesitan una rampa flotante, cuyo flotador
pueda deslizarse verticalmente según
evolucione el estado de la marea.  Para

conseguirlo, la rampa
flotante dispone de
unos soportes, los
cuales, por medio de
un mecanismo fijado
al muelle, le permiten
el movimiento verti-
cal. De esta forma la
rampa del buque, al
estar apoyada sobre la
flotante, se mantiene
siempre en contacto
con ella sin varia-
ciones apreciables en
su ángulo de reposo
(fig. 3.5).

A través de la rampa
se accede a la bodega
del buque, por medio
de trailers y de cabe-
zas tractoras que
mueven las unidades
de carga; apenas pre-
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3.4. irudia / Fig. 3.4.
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cisa mediación de utillaje ni trabajadores
portuarios (fig. 3.4).

Cuando la propia rampa del buque se abate
sobre el muelle, el control de la misma de
acuerdo con el estado de la marea, se regula
desde el mismo buque. Estas rampas, según
sea la construcción del buque, se podrán
abatir por proa, por popa o por un costado.

En los puertos donde no existe carrera de
marea, o es muy pequeña, se construye en
los muelles un tacón, rampa fija, inclinada
hacia el mar, sobre la que se apoyará la
rampa del buque.

III.3.4.1.   CARACTERÍSTICAS RAMPA 
RO-RO  (Nº 4:  AMPLIACIÓN –
SANTURTZI)

Eslora Flotador 35,50 mts.

Manga Flotador 25,00 mts.

Pendiente de apoyo del 
Treshold 16,80 %

Pendiente Máx Rampa Salida 11 %

Vía de rodadura 7 mts.

Acera 1 m.
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3.5. irudia / Fig. 3.5.

ko apenas behar da portuko tresneriarik, ez
eta langilerik ere (3.4 irudia).

Itsasontziak duen arranpla kaian jartzen
denean, itsasontzitik bertatik egiten da
maniobra, eta kontu handia izan behar da
marearen gorabeherak gogoan hartu behar
baitira. Arranpla horiek brankatik, txopatik edo
saihetsetik jar daitezke lehorrean, itsasontzia
eraiki den moduaren araberakoa izaten baita.

Marearen eraginez itsas maila gutxi edo
batere igotzen eta jaisten ez den portuetan,
kaietan arranpla finko bat, txirrista eraikitzen
da, itsasorantz aldapan, eta itsasontziaren
arranpla horren gainean jartzen da.

III.3.4.1.   RO-RO ARRANPLAREN
EZAUGARRIAK (4. ZK.:
ZABALKUNTZA – SANTURTZI)

Ur gainekoaren luzera 35,50 m
Ur gainekoaren zabalera 25,00 m
Treshold-aren malda %16,80
Irteera arranplaren gehienezko 

malda %11
Ibilgailuentzako bidea 7 m
Espaloia 1 m
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Altura del Treshold De 1 a 4 mts.
Anchura de la Rampa 

del Barco De 10 a 16 mts.
Anchura de la Rampa de Salida 7 mts.
Longitud Puente de Salida 32 mts.

a) Un Forklift. de 60 tons de Peso + 40 tons
de carga = 100 tons.

b) MAFFI ROLL TRAILER Peso Total 60
tons.

c) Cabeza Tractora con Semirremolque,
Peso Total 60 tons.

d) Instrucción de Carreteras Españolas 
400 Kg./m2.

Actualmente hay cinco rampas en el puerto
de Bilbao:
Rampa nº 1 en el muelle Vizcaya E-2,

“ nº 2 en el muelle Zorroza,  
“ nº 3 en el muelle Vizcaya E-1,
“ nº 4 en el muelle Nº 2 Ampliación,

(previsto traslado al Nº 3 Ampliación)

“ nº 5 en el muelle Nº 3 Ampliación.
Todas ellas soportan una carga máxima de
100 tons. por cualquier lado (sin restric-
ción), hasta un máximo de 125 tons. por el
eje central.

III.4.   EQUIPOS MÓVILES PARA
DESPLAZAMIENTOS
HORIZONTALES

El paso siguiente al de la carretilla de mano
para el transporte de sacos, lo constituyó la
mecanización por medio de carretillas
motorizadas. En un principio preocupó más
el transporte horizontal, propiamente
dicho, que la elevación y, por ello, se
desarrollaron las carretillas transportadoras.

III.4.1.   CARRETILLAS MECÁNICAS
TRANSPORTADORAS

Estas carretillas, que podían transportar en
principio cargas relativamente modestas de
hasta unas 3 Tm., se diseñaron para el
transporte puro, de tal modo que, tanto su
carga como su descarga, exigía la
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Treshold-aren altuera 1 eta 4 m artekoa

Itsasontziaren arranplaren 
zabalera 10 eta 16 m artekoa

Irteera arranplaren zabalera 7 m

Irteera zubiaren luzera 32 m

a) Forklift-a. 60 tonako pisua + 40 tona zama
= 100 t

b) MAFFI ROLL TRAILERa. Pisua guztira
60 t

c) Trakzio-burua, erdiatoiarekin. Pisua
guztira 60 t

d) Espainiako Errepideetarako agindua 
400 K/m2

Gaur egun bost arranpla daude Bilboko
portuan:

Arranplak: 1. Bizkaia kaian E-2,

“ 2. Zorrotza kaian,

“ 3. Bizkaia kaian E-1,

“ 4. 3. kaian, Zabalkuntzan

“ 5. 3. kaian, Zabalkuntzan.

Azken arranpla horren gehienezko karga
edozein aldetan 100 tonakoa da (mugarik
gabe), eta erdiko ardatzean gehienez 125
tona jasan ditzake.

III.4.   GAILU MUGIKORRAK
DESPLAZAMENDU
HORIZONTALAK EGITEKO

Eskuko orgaren hurrengo urratsa –zakuak
garraiatzeko– mekanizazioa izan zen, orga
motordunen bidez. Hasiera batean kezka-
tuago zeuden garraio horizontalarekin jaso-
tzeko sistemarekin baino, eta, horregatik,
garatu ziren orga garraiatzaileak.

III.4.1.   ORGA MEKANIKO
GARRAIATZAILEAK

Orga horiek, hasiera batean karga nahiko
xumeak, 3 tona inguru artekoak, garraia-
tzeko baino ez ziren diseinatu; horregatik,
bai karga-, bai deskarga-lanak egiteko, beha-



146

participación de otros medios auxiliares
como, por ejemplo las grúas.

No obstante, su uso se ha ido abandonando
paulatinamente, y hoy son de escasa
aplicación en los puertos, ya que
únicamente resultan útiles cuando no hay
necesidad de apilado. Por otra parte, la
aparición de las carretillas elevadoras, y su
generalización en los puertos desplazó
prácticamente a este tipo de carretillas, ya
que con las elevadoras  se puede prestar el
mismo servicio y, además, se dispone de la
posibilidad de elevación o descenso de las
cargas.

III.4.2.   CARRETILLAS MECÁNICAS
ELEVADORAS DE HORQUILLA
(FORK-LIFTS)

Este tipo de carretillas, generalmente accio-
nadas mediante motores Diesel (existen
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3.6. irudia / Fig. 3.6.

rrezkoa zen bestelako bitartekoak erabiltzea;
esaterako, garabiak.

Dena dela, pixkanaka-pixkanaka erabiltzeari
utzi egin zaio, eta gaur egun oso gutxi
erabiltzen dira portuetan, metatzeko
beharrik ez dagoenean baino ez baitira
erabiltzen. Bestalde, orga-jasogailuak sortu
zirenean, eta portu ia guztietan erabiltzen
hasi zirenean, mota horretako orgak ia
erabat ordezkatu zituzten; izan ere,
jasogailuekin lan berbera egin daiteke, eta,
gainera, kargak jasotzeko edo jaisteko
aukera ere ematen dute.

III.4.2.   ORGA MEKANIKO
JASOGAILUAK, URKILADUNAK
(FORK-LIFTS)

Orga mota horiek, normalean Diesel
motorren bidez eraginda ibiltzen dira
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también de tipo eléctrico o bien de GLP)
disponen de una cremallera o elemento
similar al que se acopla una horquilla de dos
uñas que permite un elevamiento a lo largo
de una línea vertical, hasta alcanzar alturas
de estiba normal (del orden de los 2,50
metros en el pallet) (fig. 3.6).

Asimismo hay tipos muy especiales, que
permiten alturas superiores, con bases que
aseguran la estabilidad.

Independientemente del tipo de combus-
tible que emplean (gas-oil, electricidad,
GLP), estas carretillas se distinguen por la
capacidad o carga que pueden transportar,
que tiene que ir asociada a una distancia,
pues no solamente influye el peso propia-
mente dicho sino también el brazo.

III.4.3.  GRÚAS AUTOMÓVILES

Las grúas automóviles que se utilizan en
muchos puertos, tienen la ventaja de  poder
desplazarse de un muelle a otro, con lo cual
trabajan más que las fijas que están siempre
en un mismo muelle, (fig. 3.7).

Este tipo de grúas tiene una gran ventaja,
cuando se emplean para apilado o para
cargar camiones o vagones de ferrocarril.

También son equipos apropiados cuando se
deben desplazar cargas de cierta considera-
ción sobre un plano horizontal; su capaci-
dad de elevación es muy variable y oscila
normalmente entre 1 y 100 toneladas.

En cuanto a los motores de accionamiento
tanto de traslación como de giro o de
elevación pueden ser de muy diversos tipos y
clases, variando entre los motores eléctricos
y los motores Diesel.
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(elektrikoak ere badira, baita GLP motakoak
ere), kremailera edo antzeko elementuren
bat dute, eta horri bi adarreko urkila bat
akoplatzen zaio, bertikalki jasotzea ahalbi-
detzen duena; ohiko estiba altuerara jaso
dezake (paletean dagoela 2,50 metro gutxi
gorabehera) (3.6 irudia).

Halaber, bestelakoak ere badira, oso
bereziak, oso gora jaso dezaketenak, eta
oreka ziurtatzen duten oinarriak izaten
dituzte.

Erabiltzen duten erregai mota kontuan
hartu gabe (gasolioa, argindarra, GLPa),
orga horien ezaugarri nabarmenena da
duten gaitasuna edo garraia dezaketen
karga; distantzia ere kontuan hartu behar
da, pisuak bakarrik ez baitu eragiten
gaitasunean, besoak ere bai.

III.4.3.  GARABI-AUTOMOBILAK

Portu askotan erabiltzen diren garabi autoen
abantaila honako hau da: kai batetik bestera
desplaza daitezke, eta, beraz, kai berean
finko dauden garabiek baino lan gehiago
egiten dute (3.7 irudia).

Garabi mota horiek abantaila izugarria dute
karga metatzeko, edo kamioak edo tren
bagoiak kargatzeko erabiltzen direnean.

Gailu oso egokiak dira, halaber, karga handi
samarrak desplazatu behar direnean
horizontalki; jasotzeko gaitasuna, berriz, oso
aldakorra da, motaren araberakoa, baina
normalean tona 1 eta 100 tona artekoa
izaten da.

Eragiten dieten motorrei dagokienez, bai
traslaziokoak, bai biratzekoak edo altxatze-
koak, mota askotakoak izan daitezke, motor
elektrikodunen eta Diesel motordunen
artean.



148

Las operaciones con las cargas más pesadas,
exigen el acondicionamiento de gatos que
llevan las propias grúas mediante brazos
móviles telescópicos horizontales; en estos
casos la grúa no se apoya sobre sus
neumáticos, sino en las zapatas de los gatos.

Estas grúas, también denominadas MHC,
(movile harbour crane), son utilizadas en
algunas terminales de contenedores como la
de Salerno, con mucho éxito, y las prefieren
a las grúas “portainers” . En estos lugares,
suelen requerirse grúas adaptadas a sus
características, como por ejemplo que la
torre esté más arriba que en las demás grúas,
para así tener mejores vistas; una cabina con
dos asientos, uno para el anotador del
estibador, y también mayores velocidades de
elevación.
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3.7. irudia / Fig. 3.7.

Karga astunekin lan egin behar denean,
katuak eduki behar dituzte derrigorrean,
horiek garabiek berek izaten dituzte beso
mugikor teleskopiko horizontalen bidez.
Horrelakoetan, garabiaren oinarria ez dira
pneumatikoak, baizik eta katuen zapatak.

Garabi horiek, MHC (movile harbour crane)
ere deituak, zenbait kontainer terminaletan
erabiltzen dira; esate baterako, Salernon
arrakasta handia dute, eta “portainer”
garabiak baino nahiago dituzte. Horrelako
tokietan, garabiek bertako ezaugarrietara
egokituta egon behar dute; esate baterako,
dorreak gainerako garabiak baino gorago
egon behar du, hobeto ikusi ahal izateko; bi
eserlekuko kabinak izan behar dituzte, bat
zamaketariaren oharrak idazten dituena-
rentzat, eta zama azkarrago jasotzeko gaitasu-
na izan behar dute garabiek.
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Actualmente en la terminal de contenedores
de Salerno tienen grúas móviles de motores
diesel-eléctricos de 100 tons. y trabajan en
buques panamax, pudiendo incluso trabajar
en buques post-panamax con 16 contene-
dores de manga.

En el Puerto de Bilbao hay cuatro unidades
en funcionamiento, cada una con una
capacidad máxima de elevación sobre 100
tons. Tienen la posibilidad de adaptarse
para manipular graneles o mercancías
unitizadas, siendo su rendimiento muy
superior al de las grúas fijas. 

III.4.4.   STRADDLE-CARRIERS
(PÓRTICOS RODANTES)

Este equipo es indispensable en las
terminales de contenedores, ya que es el
elemento adecuado para su desplazamiento
horizontal, hasta alcanzar la zona del parque
a que va destinado sea sobre otro contene-
dor o sobre el suelo (fig. 3.8).

En realidad, es un pórtico móvil rodante,
compuesto por dos elementos paralelos que
se apoyan en un chasis dotado de un sistema
de rodadura mediante neumáticos; este
chasis no lleva arriostramiento transversal
inferior, para permitir la situación del
pórtico sobre el contenedor; una vez
colocado adecuadamente el contenedor se
suspende de un bastidor (spreader) con
movimiento vertical que permite situar el
contenedor a la altura conveniente para su
transporte y posible apilado.

La conducción del straddle-carrier se realiza
desde una cabina situada en la parte
superior y con los movimientos propios de
un camión.

Los motores de accionamiento son una
combinación de diesel, eléctrico e hidráu-
lico.
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Gaur egun, Salernoko kontainer termi-
nalean 100 tonako motor diesel elektrikoak
dituzten garabi mugikorrak dituzte, eta
panamax itsasontziekin egiten dute lan;
post-panamax itsasontziekin ere lan egin
dezakete, 16 kontainerreko zabalerakoak
dira horiek.

Bilboko Portuan mota horretako lau daude,
eta laurek altxatzeko gehienezko gaitasuna
100 tonatik gorakoa dute. Solteko pro-
duktuak edo metatuta dagoen merkantzia
manipulatu ahal izateko egokitzeko aukera
dute; garabi horien errendimendua garabi
finkoena baino askoz ere handiagoa da.

III.4.4.   STRADDLE-CARRIERRAK
(PORTAL ERRODATZAILEAK)

Garabi horiek behar-beharrekoak dira
kontainer terminaletan, oso egokiak baitira
horizontalki desplazatzeko, helmuga parke-
raino eramateko, bai beste kontainer batean
jartzeko, bai zolaren gainean uzteko (3.8
irudia).

Berez, portal mugikor errodatzailea da, bi
elementu paraleloz osatua, txasis baten
gainean jarria, eta, era berean, horrek
pneumatikoen bidezko errodadura sistema
bat du; txasis horrek ez darama behe aldeko
zeharkako txarrantxadurarik, portal
kontainerraren gainean jarri ahal izateko;
kontainerra behar bezala jarri ondoren,
bastidore (espreader) batetik zintzilikatzen
da mugimendu bertikal baten bidez, eta,
horrela, kontainerra komeni den altueran
jartzen da garraiatzeko, eta, behar izanez
gero, metatzeko.

Goiko aldean duen kabina batetik gidatzen
da straddle-carrier garabia, eta kamioi batek
dituen mugimenduak ditu.

Eragiten dieten motorrak dieselaren, elek-
trikoaren eta hidraulikoaren arteko konbi-
nazioak dira.
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3.8. irudia / Fig. 3.8.
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III.4.5.   REACH STACKERS

Son máquinas más modernas, para la
manipulación de contenedores, con una
gran potencia. Están dotadas de una pluma
telescópica que finaliza en un spreader
telescópico, el cual se adapta a las dimen-
siones del contenedor (fig. 3.9).

Aunque los “fork-lift” con spreader
(“lifttruck”) son más rápidos en la manipu-
lación de contenedores, las máquinas “reach
stackers” están siendo muy utilizadas, y
normalmente aumentan la capacidad de
almacenaje de una terminal. En definitiva,
depende de si se tiene mucho espacio o, por
el contrario, el almacén o muelle de carga es
reducido.

Los motores de accionamiento son una
combinación de diesel, eléctrico e hidráu-
lico.
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3.9. irudia / Fig. 3.9.

III.4.5.   REACH STACKER-AK

Makina modernoagoak dira, potentzia
handia dute eta kontainerrak manipulatzeko
erabiltzen dira. Beso teleskopikoa dute, eta
ertzean espreader teleskopikoa; hori kontai-
nerren neurrietara egokitzen da (3.9 iru-
dia).

Nahiz eta espriederra duten “fork-lift”-ak
(“lifttruck”) azkarragoak diren kontainerrak
manipulatzeko, “reach stacker” makinak
asko erabiltzen dira, eta, normalean, termi-
nalean zama biltzeko gaitasun handiagoa
izaten dute. Azken finean, espazioaren
baitan dago erabilera; hau da, espazio
handia dagoen ala ez, edo, aitzitik, biltegia
edo karga-kaia txikia den.

Eragiten dieten motorrak dieselaren, elek-
trikoaren eta hidraulikoaren arteko konbi-
nazioak dira.
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III.5.   IMÁGENES DE MANIPULA-
CIÓN DE MERCANCÍAS NO
CONTAINERIZADAS MÁS HA-
BITUALES EN EL PUERTO

III.5.   BILBOKO PORTUAN OHIKO-
ENAK DIREN KONTAINERRE-
RATU GABEKO SALGAIEN
ERABILERAREN IRUDIAK

Paletak plataforma-polearekin kargatzen.
Cargando pallets con aparejo-plataforma.

Bagoiak polea bereziarekin kargatzen.
Cargando vagones con aparejo especial.

Danborrak kargatzen / Cargando carretel. Proiektuak deskargatzen / Descarga de proyectos.

Ibilgailuak arrapalatik deskargatzen / Descarga de coches por rampa. Xaflak deskargatzen / Descarga de chapas.

Paper-bobinak polea bereziarekin deskargatzen.
Descarga de bobinas de papel con aparejo especial.

Paper-bobinen deskarga - moilarako igogailua.
Descarga de bobinas de papel - ascensor muelle.

CARGA/DESCARGA DE BUQUEONTZIAREN KARGA-DESKARGA
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Beroan ijeztutako altzairu-bobinak kargatzen hartarako lanabesarekin.
Cargando bobinas de acero laminado en caliente con útil apropiado.

Beroan ijeztutako altzairu-bobinak mailarekin deskargatzen.
Descargando bobinas de acero laminado en caliente con malla.

Hodiak deskargatzen.
Descarga de tubos.

Soltzeko solidoak deskargatzen.
Descarga de graneles sólidos.

Txatarra deskargatzen.
Descarga de chatarra.

Zerealak toberara deskargatzen portale-garabiarekin.
Descargando cereales a tolva con grúa pórtico.

Palmistea toberara deskargatzen, deskargagailuekin.
Descarga de palmiste a tolva con descargadores.

Ikatza deskargatzen, aldi berean bi deskargagailurekin.
Descargando carbón con dos descargadores simultáneamente.
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Eskuairak kamioitik deskargatzen.
Descargando angulares de camión.

Hagak kamioitik deskargatzen.
Descargando vigas de camión.

Bobinak kokatzen.
Depósito de bobinas.

Bobinak kamioira “puru”arekin kargatzen.
Carga de bobina a camíón con “puro”.

Xafla txikiak altxatzen.
Levante de chapa pequeña.

Xafla luzeak kokatzen.
Depósito de chapa larga.

Hodiak kokatzen.
Depósito de tubos.

Egur-sortak kamioira kargatzen.
Cargando atados de madera a camión.

MANIPULACIÓN DE MERCANCÍA EN
MUELLE

SALGAIEN ERABILERA KAIAN
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Paper-bobina altxatzen.
Levante de bobina de papel.

Paper-bobinak altxatzen.
Levante de bobinas de papel.

Hotzean ijeztutako altzairu-bobinak altxatzen.
Levante de bobinas de acero laminado en frío.

Altzairu-barrak kamioira altxatzen.
Levante a camión de barras de acero.

Aluminio-paletak kamioira kargatzen.
Carga de pallets de aluminio a camión.

Beira-txatarra altxatzen.
Levante de chatarra de vidrio.

Txatarra altxatzen.
Levante de chatarra.

Biltegian, solteko gaiak antolatzen.
Remontando graneles en el almacén.
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CAPÍTULO IV

INSTALACIONES 
Y OBRAS 

PORTUARIAS

IV.1.   AYUDAS A LA NAVEGACIÓN

IV.1.1.   FUNCIÓN

Las diversas señales marítimas tienen una
triple función: conforme a un plan
previamente preestablecido deben servir
para que los distintos buques puedan en
todo tiempo, en cualquier punto de la mar y
con cualquier tipo de situaciones
meteorológicas, situarse sobre la carta
náutica, es decir, conocer el punto donde se
encuentran a lo largo de la derrota que
siguen; a esta función obedecen princi-
palmente los faros de mediano y gran
alcance y los radiofaros.

En segundo lugar deben servir para facilitar
la recalada hasta los puertos de destino o
puntos del litoral donde se dirigen; esta
necesidad se satisface con los faros de
grande, mediano y pequeño alcance, así
como con los radiofaros omnidireccionales
que más adelante definiremos. 

Una tercera función que tienen que
desempeñar las señales marítimas, es la de
advertir de los peligros que puede encontrar
el navegante, como, por ejemplo, naufra-
gios, pecios, escollos u otros obstáculos, o
bien la de informarle, en relación con la
situación de puntos caracterizados o acusa-
dos, de los canales o de los puertos.
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IV. KAPITULUA

PORTUKO
INSTALAZIOAK ETA

ERAIKUNTZA-LANAK

IV.1.   NABIGATZEKO LAGUNTZAK

IV.1.1.   FUNTZIOA

Itsas seinaleek funtzio hirukoitza daukate.
Aldez aurretik ezarritako plan baten
arabera, ontziek beren burua mapa
nautikoan kokatzeko balio behar dute; une
oro, itsasoko edozein lekutan eta eguraldia
edonolakoa dela ere. Hau da, egin behar
duten itsasbidean itsas mapako zein
puntutan dauden jakiteko aukera eman
behar diete ontziei. Hain zuzen, hori da
helmen ertain eta handiko faroen eta irrati-
faroen funtzio nagusia.

Portura edo kostaldera errazago heltzeko
ere balio behar dute. Behar hori helmen
handi, ertain eta txikiko faroen bidez
betetzen da, baita aurrerago definituko
ditugun norabide orotako irrati-faroen bidez
ere. 

Azkenik, itsas seinaleek itsasoan aurki
daitezkeen arriskuez ohartarazi behar
dituzte nabigatzaileak: hondoratutako
itsasontziak, itsasontzi zatiak, haitzak edo
beste edozein oztopo… Puntu bereizgarri
edo nabarmenen, kanalen eta portuen
kokapenari buruz ere informatu behar dute,
besteak beste.
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La función que antes hemos indicado para
los buques, puede generalizarse también a
las embarcaciones pequeñas, en el sentido
de permitir a los pescadores la situación en
las pesquerías durante la noche; para esta
necesidad, se disponen faros de pequeño
alcance, en general cubriendo la zona
costera o franja de doce millas de ancho,
que permite, en todo caso, la observación
simultánea de dos señales.

Por último, y dado el auge que experimenta
la navegación deportiva actualmente, debe
significarse que las señales ciegas o diurnas,
es decir aquellas que sólo son observables
durante el día, (excepcionalmente durante
la noche si se dotan de cintas reflexivas)
comienza a alcanzar hoy gran desarrollo.

Las marcas y luces de las señales emplean
colores rojo y verde de día y de noche para
designar respectivamente los lados de babor
o de estribor de los canales, con referencia a
un sentido convencional (en los puertos el
de entrada y en los continentes e islas el de
las agujas de un reloj). Independiente-
mente, hay un sistema de franjas o colores
para las boyas.

IV.1.2.   DIVERSOS TIPOS DE SEÑALES
MARÍTIMAS

Cuatro son los tipos fundamentales de
señales marítimas: las ciegas, las luminosas,
las acústicas y las radioeléctricas.

Ciegas o diurnas

Las señales ciegas tienen una distancia de
visibilidad relativamente corta, siempre del
orden de los centenares de metros y
excepcionalmente algunos millares. Su
función queda prácticamente reducida a
servir de información para la navegación de
recreo o para las pequeñas embarcaciones
de pesca de bajura. Constituyen estas
señales, diversos signos o dibujos que,
conforme a los Reglamentos, tienen una
significación específica, en especial relativa
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Lehen ontzi handietarako adierazitako
funtzioa ontzi txikietara ere zabal daiteke,
gauez arrantza-tokietako zer puntutan
dauden jakin dezaten arrantzaleek. Helmen
txikiko faroek betetzen dute behar hori, eta,
oro har, hamabi miliako zabalerako eremua
edo zerrenda argitzen dute; nolanahi ere, bi
seinale aldi berean ikusteko aukera ematen
dute.

Esan beharra dago seinale itsuak edo
egunekoak, hau da, egunez soilik ikus
daitezkeenak asko ari direla garatzen; izan
ere, kirol-nabigazioa gorantz ari da gaur
egun. Horrelako seinaleei salbuespenez
zinta islatzailea jartzen bazaie, gauez ere
ikusten dira. 

Seinaletako markak eta argiak gorriak eta
berdeak izaten dira egunez eta gauez, eta
kanalen ababor- eta istribor- aldea adie-
razten dituzte, hurrenez hurren. Horreta-
rako, hitzartutako noranzko-erreferentzia
bat baliatzen da: portuetan, sarrerakoa;
kontinenteetan eta uharteetan, berriz,
erloju-orratzena. Bestalde, buiek beren
zerrenda- edo kolore-sistema daukate.

IV.1.2.   ITSAS SEINALEAK, MOTAK

Funtsean, lau motatako itsas seinaleak
daude: itsuak, argitsuak, hots-seinaleak eta
irrati-seinaleak.

Itsuak edo egunekoak

Seinale itsuen ikuspen-distantzia labur
samarra da: ehunka metro, eta, salbuespen
gisa, milaka batzuk. Aisialdi-nabigaziorako
eta baxurako arrantzan aritzen diren ontzi
txikietarako soilik balio dute ia, horrelako
ontzietako erabiltzaileak informatzeko.
Seinale horiek ikurrak edo marrazkiak dira.
Erregelamenduen arabera, berariazko esa-
nahia dute; bereziki, kanaletan nabigatzean
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al lado en que deben ser dejadas cuando se
navega a lo largo de los canales.

Luminosas

Las señales luminosas, que son las clásicas,
están constituidas por faros, balizas y luces
de puerto, denominación relativa a su
importancia y, en especial, a su alcance
luminoso. Dichas señales cubren una zona o
franja costera de un ancho de unas 30 millas
náuticas; fuera de esta zona, en general,
resulta difícil tener alcances luminosos
adecuados y también conseguir alcances
geográficos, según mas adelante se comen-
tará.

Radioeléctricas

A partir de las 30 millas náuticas de la costa
–y, sin perjuicio de que también puedan ser
utilizados dentro de la franja de 30 millas–,
tienen su campo de acción los radiofaros; los
radiofaros tienen sobre los faros, además la
gran ventaja de ser señales marítimas
utilizables, salvo contadísimas excepciones,
con toda clase de tiempo meteorológico,
dando una exactitud muy aceptable para las
situaciones que se obtienen con ellos.

Acústicas

Se ha dejado para el final el tipo de señales
acústicas, ya que éstas, al contrario de las
anteriormente reseñadas, no tienen una
función específica de situación, es decir, no
permiten determinar, sobre una carta
náutica, el punto donde se encuentra el
buque o embarcación. Estas señales, que
funcionan con ocasión de la aparición de la
niebla, no tienen más objeto que advertir a
los buques la próxima presencia de islotes,
cabos o elementos geográficos, que pudie-
ran constituir un serio peligro para la nave-
gación, por no ser vistos a causa de la bruma.

IV.1.3.   UTILIZACIÓN POR EL
NAVEGANTE

Las distintas señales marítimas se definen
con todas sus características, tanto relativas a

P O R T U K O I N S T A L A Z I O A K E T A E R A I K U N T Z A - L A N A K /  I N S T A L A C I O N E S Y O B R A S P O R T U A R I A S

zein aldetara utzi behar diren adierazten
dute.

Argitsuak

Seinale argitsuak –betikoak–, faroak, balizak
eta portuko argiak dira. Izenak berak horien
garrantzia, eta, bereziki, argi-helmena
nabarmentzen ditu. Seinale horiek 30 itsas
miliako zabalerako eremua edo zerrenda
hartzen dute, gutxi gorabehera. Eremu
horretatik kanpo, zaila da, oro har, argiak
helmen egokia izatea eta helmen
geografikorik lortzea; dena den, aurrerago
hitz egingo dugu horri buruz.

Irrati-seinaleak

Oro har, kostaldeko 30 itsas miliatik
aurrerakoa da irrati-faroen ekintza-eremua;
horrek ez du esan nahi 30 miliaren barruan
erabili ezin direnik. Faroekin alderatuta,
abantaila nabarmena dute irrati-faroek. Izan
ere, irrati-faroen itsas seinaleak zehatzak dira
eta edozein izanda eguraldia ere, beti erabil
daitezke, salbuespeneko kasu gutxi batzue-
tan izan ezik. 

Hots-seinaleak

Hots-seinaleak bukaerarako utzi dira. Orain
arte azldu ditugunak ez bezala, hots-
seinaleek ez daukate berariazko kokatze-
funtziorik; hau da, ez dute mapa nautikoan
ontzia zein puntutan dagoen zehazteko
aukerarik ematen. Seinale horiek lainoa
sartzen denean egiten dute lan, eta helburu
hau besterik ez dute: lanbroa dela-eta
ikusten ez direlako, nabigaziorako oso
arriskutsuak izan daitezkeen uhartetxoak,
lurmuturrak edo/eta beste geografia-ele-
mentu batzuk gertu daudela jakinaraztea.

IV.1.3.   NABIGATZAILEEK
ERABILTZEKO

Faro-liburuetan definitzen dira itsas
seinaleen ezaugarri guztiak, bai itxura, bai
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su apariencia luminosa, como a sus datos
topográficos y toponímicos, en los Libros de
Faros que editan los Servicios correspon-
dientes de Marina, en España el Instituto
Hidrográfico de la Marina.

Al producirse variaciones en las distintas
señales o implantarse otras nuevas, los dife-
rentes Servicios cursan, con la correspon-
diente antelación, los oportunos avisos, que
son puestos en circulación por el Instituto
Hidrográfico de la Marina, para conoci-
miento de los navegantes y para que los
distintos Libros de Faros, de las entidades
náuticas de los diversos países, puedan
recoger dichas variaciones. Para ello los
Oficiales de Operaciones Portuarias deben
formular parte, sin demora, de las anomalías
que observen y comunicarlo a los Técnicos
de Mantenimiento encargados.

IV.2.   MUELLES DE ATRAQUE

Contorneando las dársenas y espigones y
siguiendo las múltiples formas de estos, se
encuentran los muelles, es decir, aquellas
superficies despejadas y sin edificios en las
que la mercancía se traslada de buque a
tierra o recíprocamente.

No existe un modelo determinado de
muelle ya que deben adaptarse, en su
tipología, a las condiciones físicas del lugar y,
en su faceta operativa, al destino que tienen.

IV.2.1.   PARAMETROS DE DISEÑO, 
“PIE DE GUARDA”

Los parámetros más importantes que deben
considerarse en el momento de proyectar
una obra de atraque, son los siguientes:

a) Orientación

Depende de los siguientes factores:
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topografia- eta toponimia- datuak. Itsas
armadako dagokion zerbitzuak argitaratzen
ditu liburu horiek; Espainian, Itsas Arma-
daren Hidrografia Institutuak.

Seinaleak aldatu edo berriak ezartzen
badira, zerbitzuek dagokien aurrerapenaz
bidaltzen dituzte bidezko oharrak. Ondo-
ren, Itsas Armadaren Hidrografia Institutuak
zabaldu egingo ditu, nabigatzaileek horren
berri izan dezaten eta herrialde guztietako
itsas erakundeek faro-liburuetan aldaketak
jaso ditzaten. Horretarako, portu-lanetako
ofizialek hautemandako irregulartasunen
partea bete behar dute, eta, denborarik
galdu gabe, horren berri eman behar diete
mantentze-lanetarako teknikariei.

IV.2.   ATRAKATZEKO KAIAK

Dartsenak eta kai-muturrak ertzatuz eta
horien era askotako formei jarraituz, kaiak
daude, hau da, merkantziak ontzitik
deskargatzeko edo ontzira kargatzeko
azalerak, zabalak eta eraikinik gabe.

Ez dago kai-eredu bakar bat, tipologiari
dagokionez lekuko baldintza fisikoetara
egokitu behar baitute, eta, alderdi opera-
tiboan, berriz, dagokien helburura.

IV.2.1.   DISEINU-PARAMETROAK,
“ZAINTZA-OINA”

Hauek dira atrakatze-lanak pentsatzean
kontuan hartu behar diren parametrorik
garrantzitsuenak:

a) Orientazioa

Faktore hauen baitan dago:



•  Portuko instalazioen oinplano-banaketa.

•  Ontzien maniobra-erraztasuna atraka-
tzean eta desatrakatzean.

•  Haize nagusien orientazioa. Ez da komeni
moila-ertzetatik 30º baino gehiago alden-
tzea haizerik ohikoenen noranzkoarekiko.

•  Korronteen noranzkoarekiko batez
besteko orientazioa. Ez da komeni moila-
ertza 15º baino gehiago aldentzea
noranzko horrekiko.

b) Sakonera

Kaian ibiliko diren ontzien tamainaren eta
sakoneraren araberakoa da. Kaiko bertako
sakonera erabakitzeko, kontuan izan behar
da itsasbeheran gutxienez 30-60 cm ur egon
behar dutela ontzien gila azpian –barne-
agitazioa ere aztertu behar da–. Hondoa
nolakoa den ere ikusi behar da, eta,
harrizkoa bada, tarte handiagoa uztea
komeni da. Ontzi txikietan, “pie de guarda”
deitzen diote gaztelaniaz 30 cm-ko tarte
horri. 

Ontzi handiagoetan, lekuaren eta ontziaren
sakoneraren arteko zatidura kalkulatuko da;
emaitza 1,2 baino handiagoa ez bada, horrek
esan nahi du urak oso sakonera txikikoak
direla; 1,2-1,5 artean, sakonera txikikoak; eta
1,5etik aurrera, ertainak edo sakonak (ikusi
irudia I.4.1.3. puntuan, ontzien efektuak
sakonera txikiko uretan).

Horrenbestez, “zaintza-oinak” ez dauka
derrigorrez oin bat edo bi izan beharrik, hitz
horrek jatorrian adierazten zuen bezala.
Esate baterako, uren sakonera 30 metrokoa
balitz eta ontziak 20 metroko sakonera
edukiko balu –hala gertatzen da Petro-
norren deskargatzen duten 300.000 tonako
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•  Distribución en planta de las instalaciones
del puerto.

•  Facilidad de maniobra del buque en el
atraque y desatraque.

•  Orientación de los vientos reinantes, no
siendo favorables separaciones mayores
de 30º de alineación del cantil, respecto
de la dirección de los vientos más
frecuentes.

•  Orientación media respecto de la
dirección de las corrientes. No conviene
que la alineación del cantil  difiera más de
15º respecto de dicha dirección.

b) Sonda

Va en función del tamaño y calado de los
buques a que está destinado el muelle. La
sonda a pie de muelle estará proyectada para
que como mínimo haya en bajamar entre 30
y 60 cm. de agua bajo la  quilla del barco,
teniendo en cuenta la agitación interior.
También debe tenerse en cuenta la
naturaleza del fondo y, cuando éste sea de
roca, conviene adoptar un margen de
resguardo adicional. En los buques peque-
ños, estos 30 cm. de margen se conocen
como “Pie de Guarda”. 

En el caso de un buque de porte mayor, se
calculará el cociente entre la sonda del lugar
y el calado del buque, y si este no supera 1,2
corresponderá a aguas muy poco profundas.
Si este cociente está entre 1,2 y 1,5
corresponderá a aguas poco profundas, y de
1,5 en adelante corresponderá a aguas
medias o profundas, (ver figura en el punto
I.4.1.3. efectos del buque en aguas poco
profundas).

Por lo tanto el llamado “pie de guarda” no
tiene que ser forzosamente un pie o dos,
como fue la denominación en su origen,
pues si, por ejemplo hubiera 30 m. de sonda
y el buque tuviera 20 m. de calado, como
sucede en algunos de los buques tanques de
300.000 tons. que descargan en Petronor, el
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denominado “pie de guarda” equivaldría a
10 m.

Deben tenerse en cuenta los factores
siguientes:

•  Marea. Las sondas han de considerarse
desde el nivel de bajamar viva equinoccial.

•  Aterramientos. Es conveniente adoptar un
margen de seguridad, en zonas expuestas
a corrientes de transportes sólidos o
aterramientos, cuyo valor oscilará en
función de su vulnerabilidad.

c) Altura de imposta 

Es el factor que determina la altura mínima
de la imposta del muelle, es el encargado de
mantener en seco las conducciones que
corran bajo su superficie en condiciones
máximas de marea. Este valor mínimo suele
estar entre 0,5 m. y 1,0 m. s.b.v.e.

d) Esfuerzos horizontales sobre el muelle 

Los esfuerzos horizontales sobre el muelle se
pueden desglosar en los siguientes grupos:

•  Esfuerzos hidrostáticos 

•  Esfuerzos de oleaje 

Su comprensión es sencilla y requiere un
tratamiento análogo a  las estructuras
exteriores; se han de tener en cuenta las
condiciones de agitación.

IV.2.2.   SECCIÓN TRANSVERSAL

La sección transversal de los muelles de
atraque, por lo que interesa a los conoci-
mientos de los Oficiales de Operaciones
Portuarias y al tipo de vigilancia que tienen
encomendada, puede considerarse dividida
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tanga-ontzi batzuekin–, “zaintza-oina” 10
metrokoa izango litzateke.

Faktore hauek izan behar dira kontuan:

•  Marea. Sakonerak ekinozioko itsasbehera
biziaren mailatik hartu behar dira kon-
tuan.

•  Lur-, lohi- edo hondar-pilaketak. Solidoak
garraiatzen edo pilatzen dituzten korron-
teak izaten diren eremuetan, segurtasun-
tartea hartzea komeni da, urrakortasu-
naren araberako tartea. 

c) Inpostaren altuera

Faktore horrek zehazten du kaiko inpos-
taren gutxieneko altuera. Gainera, horri
dagokio bere azpitik pasatzen diren hodiak
lehor mantentzea, marea edonolakoa dela
ere. Gutxieneko balio hori 0,5 m eta 1 m
artekoa izaten da (ebib). 

d) Indar horizontalak kaian

Kaian eragina duten indar horizontalak
multzo hauetan banaka daitezke:

•  Indar hidrostatikoak

•  Olatuen indarra 

Erraz ulertzen da, eta kanpoko egituren
antzera tratatu behar da; agitazio-baldintzak
kontuan izan behar dira.

IV.2.2.   ZEHARKAKO SEKZIOA

Portu-lanetako ofizialen jakin beharrekoari
eta beren gain duten zaintza motari
dagokienez, hitu ataletan bereizita azter
daiteke atrakatze-kaietako zeharkako sekzioa
–erremate-hormaren arabera–.  Hona ata-



lok: “blokezkoa”, “kutxazkoa” eta “pilote”
gainean egindakoa”. 

“Blokezko” kaiak edo “grabitate-kaiak”
hormigoizko bloke handiekin egiten dira.
Bloke horiek harri-lubetaz eta txikitutako
harriz egindako geruza baten gainean
jartzen dira. Kai horiek dira tipikoenak;
horrelakoak izan ziren portuetan eraiki
zituzten lehenak.

“Hondoratutako kutxazko” kaiak blokez-
koen aldaeratzat ere jo daitezke. Gaur egun,
horiek erabiltzen dira gehien, bai Bilbon,
bai Estatuan. Kaiak egitean, zaila da 200 tona
baino gehiagoko blokeak erabiltzen; izan
ere, gapirio bereziak erabili beharko
lirateke, eta horrek asko garestituko lituzke
eraikuntza-lanak. Kutxak, berriz, ia edozein
tamainakoak izan daitezke. 

Behin beteta, 25.000 tonara heldu dira
Bilbon. Ez daukate juntura horizontalik,
tarte handia dago bertikalen artean, gaizki
jarritako edo behar ez bezala asentatutako
kutxak hondotik ateratzeko aukera dago eta,
gainera, eraikuntzako, garraioko eta
hondoan jartzeko baliabide osagarri gutxi
samar behar dira. Hori horrela izanik, lur-
eremuak horretarako aukera ematen badu,
hori da kai handiak eraikitzeko Espainian
gehien erabiltzen den metodoa eta ego-
kiena.

Kutxak hormigoi armatuzkoak izan daitezke,
eta trenkadek hainbat gelaxka era ditzakete
–oinplano laukidunak, biribildunak, misto-
dunak e.a.–, ekonomia-irizpideen arabera. 

Behin hondoratuta, hondarrez betetzen
dira, paramentuaren ondoko ilara izan ezik.
Ilara horretan, legarra botatzen da, matxu-
ren eraginez –ontzi batek kutxen kontra
talka egitea, adibidez– gelaxka horietako eta
ondokoetako hondarra hustu ez dadin.
Beste aukera bat ere badago: gelaxka
perimetral guztiak hormigoitu, eta ilara bat
edo batzuk hutsik uztea pisua murrizteko eta
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en tres clases, según el muro de remate del
mismo: de “bloques”, de “cajones” y sobre
“pilotes”.

El muelle de “bloques” o de “gravedad” se
forma mediante la colocación de grandes
bloques de hormigón, que descansan sobre
una banqueta de escollera y piedra macha-
cada. Son los más típicos y los que primera-
mente fueron construidos en los puertos.

Los muelles de “cajones fondeados”,
pudieran considerarse como una variante de
los de bloques. Actualmente son los mas
utilizados, tanto en Bilbao como en el resto
del Estado. Es difícil emplear bloques que
pesen más de 200 toneladas para construir
los muelles, puesto que sería necesario el
uso de cabrias especiales, lo cual encarecería
notablemente los costes de ejecución de la
obra. En cambio, el tamaño de los cajones es
prácticamente ilimitado. 

En Bilbao se ha llegado a las 25.000
toneladas, una vez rellenos. La inexistencia
de juntas horizontales, la gran distancia
entre las verticales, la posibilidad de reflotar
un cajón mal colocado o que se haya
asentado desigualmente, y el hecho de que
los medios auxiliares de construcción,
transporte y fondeo sean relativamente
reducidos, hacen que, si el terreno lo
permite, sea el método más apropiado y más
usado en España para construir muelles de
gran altura.

Los cajones pueden ser de hormigón
armado, con una retícula de mamparos que
proporciona numerosas celdas de planta
cuadrada, circular, mixta, etc., dependiendo
la elección de los criterios económicos. 

Una vez fondeados se rellenan de arena,
excepto la fila inmediata al paramento, en la
cual se vierte grava para evitar que una
avería –por ejemplo, la colisión de un
buque– vacíe la arena de esas celdas y de las
próximas. Cabe también hormigonar todas
las celdas perimetrales y dejar vacías una o
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varias filas para reducir pesos y centrar la
resultante de los mismos. (fig. 4.1).

Deben vigilarse especialmente, en este tipo
de muelles, las posibles socavaciones, que se
producen en la cimentación, a causa del
movimiento de la escollera en que se
apoyan, el cual es provocado por las intensas
corrientes de agua generadas por las hélices
de los buques, cuando los calados son muy
ajustados.

Extendiéndonos un poco en los detalles de
los cajones que se están colocando en las
obras de la Ampliación del Puerto de Bilbao,
cada bolardo que se fija en el muelle va
colocado en el centro de un cajón. También
podemos decir que cada cajón desplaza en el
mar, d = 1,025, aprox. 13.000 tons. 

Para la construcción de un cajón se requieren
180.000 kg. de varilla de acero y 3.800 m3 de
hormigón, tienen 42 celdas (38 redondas y 4
ovaladas en las esquinas); cada celda tiene
3,51 m. de diámetro con una pared de 20 cm.
en la parte mas estrecha. Las medidas de un
cajón son: longitud 31,28 m., anchura 17,16
m. y su altura de 24 m., con una base de 540
m2; se podría comparar cada cajón con una
casa de 8 plantas y 4 viviendas de 135 m2 por
planta.

I V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I V

horien erresultantea erdiratzeko. (4.1 iru-
dia).

Horrelako kaietan, zimenduetan ager
daitezkeen zuloak zaindu behar dira
bereziki. Ontzietako helizeek ur-korronte
biziak sortzen dituzte, eta, sakonerak oso
justuak badira, oinarriko harri-lubeta mugi-
tzen dute; horren ondorioz sortzen dira zi-
menduetako zuloak.

Bilboko Portuko handitze-lanetan jartzen 
ari diren kutxen xehetasunak pixka bat
gehiago azaltzeko, mutiloi bakoitza kutxa
baten erdian ari dira jartzen. Gainera, esan
dezakegu, kutxa bakoitzak 13.000 tona ingu-
ru desplazatzen dituela itsasoan (d = 1,025
g.g.b.). 

Kutxa bat egiteko, altzairuzko hagaxkak
(180.000 kg) eta hormigoia behar dira
(3.800 m3). 42 gelaxka izaten dituzte (38 biri-
bilak eta 4 obalatuak –ertzetan–); gelaxka
bakoitzak 3,51 m-ko diametroa dauka, eta 20
cm-ko horma gunerik estuenean. Hauek
dira kutxen neurriak: 31,28 m-ko luzera,
17,16 m-ko zabalera, 24 m-ko altuera eta 540
m2-ko oinarria. Kutxa bakoitza 135 m2-ko 8
solairu eta 4 etxebizitzako etxe batekin
pareka daiteke.
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4.1. irudia / Fig. 4.1.

HARRI-LUBETA / ESCOLLERA

HARRIDUN BETEGARRIA / PEDRAPLÉN

TRENKADAK / TABIQUES

HORMABURUA / MURO DE CORONACIÓN

BETEGARRIA / RELLENO

HORMIGOIZKO GELAK / CELDA HORMIGONADA

HONDARREZ BETETAKO GELAK / 
CELDAS RELLENAS DE ARENA

IRAGAZKIA / FILTRO



“Pilote” gaineko kaiak bi elementu motek
osatzen dituzte: portuaren hondoan sartuta-
ko zutiko-ilarak eta horiek eusten dioten
gainegiturak, hormigoi armatuzko plakez
edo hormigoizko eta metalezko elementuez
osatutakoak. Piloteak edo zutikoak hormigoi
armatuzkoak, hormigoi aurreatezatuzkoak
edo metalezkoak izan daitezke. Lohi-geruza
handiak dauden eremuetan, eta, beraz,
zimendatzea zaila den lekuetan egiten dira
horrelako kaiak. Piloteetako nahiz gainegi-
turako metala herdoiltzearen ondorioz sor
daitekeen korrosioa zaindu behar da berezi-
ki.

IV.2.3.   ZERBITZUAK

Hauek dira kaietan normalean aurki daitez-
keen zerbitzu nagusiak:

Amarratzeko elementuak

“Mutiloiak” edo “norayak” izenekoak dira.
Ez dago termino horien arteko aldeen
bereizketa garbirik, baina zehaztapen bat
egin daiteke oro har.
“Mutiloia” perre-
txiko-itxurako edo
antzeko galdategi-
elementuei dagokie,
kaiko moila-ertzaren
beraren inguruan
jartzen dira. “Nora-
ya” hitza, berriz,
generikoagoa da,
metalezkoak edo
hormigoiarmatuz -
koak dira eta halako
zilindro-itxura dute
–kanoi-kulatak diru-
dite–; kaiko moila-
ertzetatik nolabai-
teko distantziara jar-
tzen dira, bertikalean
(4.2 irudia) .
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Los muelles sobre “pilotes” están
constituidos por una serie de pies derechos
hincados en el fondo del puerto –que pue-
den ser de hormigón armado, pretensado, o
metálicos- que sustentan una superestruc-
tura formada por placas de hormigón
armado o elementos combinados de hormi-
gón y metálicos. Dichos muelles suelen
disponerse en zonas donde la cimentación
es difícil a causa de la presencia de grandes
capas de fangos o lodos. Debe vigilarse muy
especialmente la posible corrosión que se
produce por la oxidación de los elementos
metálicos de que están construidos, tanto los
pilotes como la superestructura.

IV.2.3.   SERVICIOS

Los principales servicios que comúnmente
se pueden encontrar en los muelles son:

Elementos de amarre

Los elementos de amarre están constituidos
por los denominados “Bolardos”, o “Norays”.
No existe una distinción clara entre el uso de
estas denominaciones pero podría señalarse,
con carácter general, que el término de

“bolardos”, corres-
ponde a los elemen-
tos de fundición que,
en forma de seta o
similar, se colocan en
las inmediaciones del
propio cantil del mue-
lle, mientras que el
término “noray” es
más genérico e inclu-
ye aquellos elemen-
tos, también metáli-
cos o de hormigón
armado que, de for-
ma mas o menos cilín-
drica a modo de cula-
ta de cañón se colo-
can verticalmente e
una cierta distancia
del cantil del muelle
(fig. 4.2).
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4.2. irudia / Fig. 4.2.



Ohiko amarratze-elementuak dira “zir-
giloak” edo “uztaiak” ere. Kaiko hormaldetik
esekita egoten dira edo moila-ertzetan, gune
horizontalean.

“Ihes-kakoen” mekanismoari esker, kakoa
jaitsi edo askatu egiten da palankari
eragitean, eta, ondorioz, berehala askatzen
da soka. Ohikoak dira petrolio-instalazio-
etan. 

Eskalak

Eskalak bertikalak izaten dira normalean,
eta oinarri-oinarrizko metalezko egitura
izaten dute. Eskala jarraituak edo pare-
eskalak izan daitezke; nolanahi ere, kaiko
paramentuan egoten dira, txalupetatik edo
ontzi txikietatik lehorreratu ahal izateko.
Salbamendurako, hondakinak biltzeko eta
portuko gidarien lanetarako ere balio dute.

Batzuetan, kaiko hormetan bertan sartutako
hormigoizko edo harrizko eskailerak jartzen
dira metalezko eskalen ordez. Prozedura
horrek, ordea, oztopoak jartzen ditu
atrakatze-lerroan, eta, hortaz, baita karga-
deskargako lanetan ere.

Argiteria

Argiena ohiko zerbitzua da kaietan. Bide-
argiztapenean oro har gertatzen den bezala,
argiei eusten dieten paldoen edo euskarrien
bidez lortzen da kaietan ere. Kanalizazioak
lur azpitik egiten dira, garabiei enbarazurik
ez egiteko eta sistema errazago zaintzeko.
Portu-lanetako Araudiak portu-lanetarako
gutxieneko argiztapen mailak finkatzen ditu,
eta horien arabera jartzen dira argiak.
Gutxieneko horiek direla-eta, argien garbi-
tasuna zaindu behar dute portu-lanetako
ofizialek, argi-errendimendua gutxieneko
maila baino txikiagoa izan ez dadin.
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Elementos de amarre también clásicos son
las “argollas” o “anillas” que penden del
paramento del muelle o se sitúan sobre el
cantil del mismo en su parte horizontal.

Los “ganchos de escape” tienen un mecanis-
mo que hace descender, o libera el gancho,
cuando se acciona una palanca, con lo que
se consigue largar inmediatamente la
amarra. Son típicos de las instalaciones
petrolíferas. 

Escalas

Las escalas, normalmente son verticales y de
estructura metálica muy elemental, sean
continuas o de pares, se sitúan en el
paramento de los muelles para posibilitar el
acceso a tierra desde botes o pequeñas
embarcaciones. Sirven asimismo para
salvamento, recogida de restos y operaciones
de los prácticos.

A veces se sustituyen las escalas metálicas por
escaleras remetidas dentro del propio
espesor de los muros del muelle y
construidas de hormigón o de piedra, pero
este procedimiento tiene el inconveniente
de introducir más obstáculos en la línea de
atraque, y, por ende en las operaciones de
carga y descarga.

Alumbrado

El alumbrado es un servicio típico de los
muelles y se consigue mediante báculos o
columnas que sustentan las correspon-
dientes luminarias, al igual que sucede en las
iluminaciones viales en general. Las
canalizaciones son subterráneas para evitar
obstáculos a las grúas y facilitar la conser-
vación. El alumbrado se dispone de tal modo
que existan unos mínimos, fijados por las
Reglamentaciones de Trabajos Portuarios,
para los niveles de iluminación precisos en la
práctica de las operaciones portuarias. A
causa de estos mínimos los Oficiales de
Operaciones Portuarias deben vigilar las
condiciones de limpieza de las luminarias,
para que el rendimiento lumínico no
descienda por debajo de los mínimos.
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Desagües

La pendiente transversal de los muelles es
del orden del 1,5 por ciento; esta cifra no se
puede variar en demasía ya que, para
menores pendientes, hay peligro de que las
deformaciones incontroladas del pavimento
produzcan charcos y, en cambio, para
mayores pendientes, lo que favorecería el
desagüe, se producen dificultades en la
explotación del muelle, al alejarse del
mínimo de horizontalidad las operaciones
de apilado o transporte por carretillas.

Por dicha razón, en explanadas de alguna
consideración, las pendientes transversales y
longitudinales se disponen franjas de anchos
predeterminados, dotadas de puntos de
desagüe con las correspondientes rejillas,
sumideros y canalizaciones.

Bocas para tomas de agua

Pueden ser para “suministro” o del tipo
denominado “hidrante”. Las de suministro
se suelen disponer a lo largo de los muelles
y próximas al cantil, para abastecer de agua
a los buques mediante manguera, interca-
lando entre esta y la toma un árbol de
conexión portátil con contador incorpo-
rado. Los diámetros de las conexiones están
normalizados para conectar mangueras
contraincendios. La presión de agua en la
red es la que el caudal produce en ella por
gravedad.

Las bocas denominadas “hidrantes” son para
uso exclusivo de contraincendios y la red
que las alimenta mantiene una presión
mayor a efectos de alcance y caudal de agua
a salir de la lanzadera de la manguera
contraincendios. La instalación de los
“hidrantes” es más habitual en almacenes de
depósito de mercancías u otras instalacio-
nes.

Energía eléctrica

Al existir grúas eléctricas se disponen tomas
cuyas distancias oscilan entre los 15 ó 20
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Hustubideak

Kaietako zehar-malda %1,5 ingurukoa izaten
da, eta ezin du gorabehera handirik izan.
Izan ere, malda txikiagoa balitz, zolaren
kontrolatu gabeko deformazioek putzuak
sortu ahal izango lituzkete; handiagoa balitz,
berriz, hustuketa erraztuko litzateke, baina
kaia ustiatzea zaildu, orga bidezko garraio-
edo pilaketa-lanak gutxieneko horizon-
taltasunetik aldenduko lirateke eta.

Hori horrela izanik, zehar- eta luzera-maldek
aldez aurretik zehaztutako zabalerako
zerrendak edukitzen dituzte nolabaiteko
garrantzia duten zabaldegietan. Zerrenda
horiek hustubideak edukitzen dituzte,
dagozkien burdin-sare, estolda-zulo eta
kanalizazio eta guzti.

Ur-hartuneak

“Hornidurarako” eta “sute-aho” motakoak
izan daitezke. Hornidurarako hartuneak
kaian zehar eta moila-ertzetatik gertu jartzen
dira, tutu malguaren bidez ontziak urez
hornitzeko; konexio-ardatz eramangarri bat
tartekatzen da tutu malguaren eta hartu-
nearen artean –kontadorea ere badauka–.
Konexioen diametroak araututa daude
suteen aurkako tutu malguak lotzeko. Sare-
ko uraren presioa grabitatearen ondorioz
emariak horretan sortzen duena da.

“Sute-aho” izeneko hartuneak suteen aurka
soilik erabil daitezke. Horiek hornitzen
dituen sarearen presioa handiagoa da,
suteen aurkako tutu malgutik irtendako
urak helmen eta emari egokia izan ditzan.
“Sute-aho” hartuneak ohikoagoak dira
merkantziak uzteko biltegietan edo beste
instalazio batzuetan.

Energia elektrikoa

Garabi elektrikoak daudenez, hartuneak
egoten dira 15 edo 20 metrotik behin.
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metros, que exigen el establecimiento de
cajas empotradas o sobre muelle, cuyas
dimensiones pueden ser de 0,70 a 1 metro,
tales cajas deben estar dotadas de tapas y
drenaje perfectamente conservados, para
evitar los problemas que las humedades o
inundaciones provocarían en éllas.

Señalización y balizamiento

Para definir correctamente las superficies
dedicadas a tránsito y las que son propias
para el depósito de mercancía, útiles, efectos
o enseres, se disponen mojones, bordillos o
señalización horizontal.

Defensas

Son los elementos, más o menos elásticos o
deformables (desde la madera hasta la
goma), que se adosan o suspenden en los
paramentos verticales de los muros de
muelle, para absorber energía y evitar
fuertes impactos en el atraque de los buques.
Tanto los capitanes de los buques como los
prácticos, les conceden gran importancia y
son muy exigentes sobre este servicio, que
presta el puerto incluido en la tasa del
buque.

Los Oficiales de Operaciones Portuarias
deben cursar parte, tan pronto aprecien
roturas, anomalías o desperfectos en las
defensas (caso frecuente), no tanto para
pasar el correspondiente cargo al
responsable, como para que el Servicio de
Conservación pueda proveer rápidamente,
en relación con su reparación o sustitución.

Entre los diferentes tipos que podemos
encontrar, citaremos los que son más
comunes en nuestro entorno:

1) De madera, son para muelles que reciben
barcos no muy grandes. Las más
conocidas en nuestro entorno son de
piezas escuadradas, fijas al paramento
cada cuatro o cinco metros, desde la
bajamar a la coronación.
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Horretarako, lurrean sartutako kaxak edo
kai gainean finkatutako kaxak jarri behar
dira. 0,7-1 metro artekoak izaten dira, eta
horien tapak eta drainadurak ongi zaindu
behar dira, hezetasunak edo kutxa urez
betetzeak sor ditzaketen arzoak ekiditeko.

Seinaleak eta balizajea

Trafikorako azalerak eta merkantziak,
lanabesak eta gauzak uzteko eremuak behar
bezala mugatzeko, mugarriak, zintarriak
edo/eta seinale horizontalak jartzen dira.

Defentsak

Elementu elastikoak edo deformagarriak
dira, gehiago edo gutxiago. Zurezkoak edo
gomazkoak izan daitezke, eta kaiko
hormetako paramentu bertikaletan itsasten
edo zintzilikatzen dira, atrakatzean ontziek
talka handirik ez egiteko eta energia
xurgatzeko. Bai ontzietako kapitainek, bai
portuko pilotuek garrantzi handia ematen
diete eta oso zorrotzak dira horretan.
Zerbitzu hori ontziaren tasaren barruan
ematen du portuak.

Defentsetan hausturak, irregulartasunak
edo/eta matxurak ikusi bezain pronto,
portu-lanetako ofizialek horien berri eman
behar dute –ohikoa izaten da–. Kontua ez da
arazoa eragin duenari egindakoa ordaina-
raztea, Mantentze-lanetako Zerbitzuak hori
azkar konpontzea edo ordezkatzea baizik.

Mota askotakoak aurki ditzakegu, baina gure
inguruan ohikoenak direnak aipatuko ditu-
gu:

1) Zurezkoak. Oso ontzi handiak jasotzen ez
dituzten kaietarako. Gure inguruan,
eskuairatutako piezak dituztenak dira
ezagunenak, 4-5 metrotik behin para-
mentuari itsatsita, itsasbeheratik gainerai-
no.
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2) De goma, que pueden formarse con
neumáticos viejos que se cuelgan con
cadenas (fig. 4.3).

3) Cilindros de neopreno (goma artificial sinté-
tica) verticales, oblicuos o formando on-
das, sujetos por cadenas que los atraviesan
axialmente y permiten cierto desplaza-
miento. Se emplean en muelles macizos
colocándolos a distancias pequeñas (fig.
4.4).

4) Prismas, dados o arcos de neopreno atorni-
llados a placas metálicas incrustadas en el
paramento del muelle y protegidos por
tableros de madera y muy frecuente-
mente de plástico.

5) Defensas neumáticas, que absorben la
energía por la compresión de aire
contenido en una envoltura de neo-
preno. Algunos tipos son flotantes, otros
están colgados de la coronación. Las ma-
yores son del tipo Yokohama y tienen 4,5
m. de diámetro por 9 m de longitud.

Tienen el inconveniente de su excesivo
tamaño aunque son muy adecuadas para
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2) Gomazkoak. Kateekin zintzilikatutako
pneumatiko zaharren bidez egin daitez-
ke. (4.3 irudia) 

3) Neoprenozko zilindroak (goma artifizial
sintetikoa). Bertikalak, zeiharrak edo
uhin erakoak izan daitezke. Kateekin lo-
tzen dira –ardatzetik–, eta desplazatzeko
aukera dute nolabait. Kai trinkoetan
erabiltzen dira, tarte txikiarekin. (4.4
irudia) 

4) Neoprenozko prismak, dadoak edo arkuak.
Kaiko paramentuan sartutako metalezko
plaketara lotuta egoten dira torlojuz; zu-
rezko eta, askotan, plastikozko oholek ba-
besten dituzte.

5) Pneumatiko-defentsak. Neoprenozko estal-
kiko aire-konpresioa dela-eta, energia
xurgatzen dute. Batzuk ur gainean egoten
dira; beste batzuk, berriz, gainetik
zintzilikatuta. Handienak Yokohama
motakoak dira: 4,5 m-ko diametroa dute,
eta 9 m luze dira. 

Handiegiak dira, baina oso egokiak, behar
izanez gero ere, gordetzeko. Badago

4.3. irudia / Fig. 4.3. 4.4. irudia / Fig. 4.4.
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tener de reserva. Existe una variante
rellena de material absorbente (fig. 4.5).

6) Defensas tipo Kleber, que se suelen com-
poner de uno o dos núcleos cilíndricos de
neopreno que van fijados al paramento y
presentan al casco del buque un escudo,
que puede estar formado por una
estructura metálica sencilla recubierta
por placas de teflón, o una estructura más
robusta recubierta por vigas de madera
(fig. 4.6).

IV.3.   TERMINALES

La acusada especialización de los tipos de
buques y de los tráficos ha exigido una
ordenación de los puertos, que responda a
las exigencias de infraestructuras y utillaje
de cada uno de los tipos. Ya no es posible,
hoy en día, contar solo con las sondas y la
línea de atraque, ya que, según sea el buque,
las exigencias en tierra, tanto de espacio
como de medios, son muy diferentes.
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material xurgagarriz betetako aldaera bat
(4.5 irudia).

6) Kleber motako defentsak. Zilindro-
itxurako gune bat edo bi dira, neo-
prenozkoak. Gune horiek paramentuari
itsatsita egoten dira, eta ezkutu bat izaten
dute ontziaren krosko aldera. Ezkutu hori
metalezko egitura sinple bat izan daiteke,
teflonezko plakaz estalita; edo, bestela,
egitura sendoagoa, zurezko habez estalita
(4.6 irudia). 

IV.3.   TERMINALAK

Ontzi motak eta trafikoak nabarmen espe-
zializatu dira, eta, ondorioz, portuak
ordenatu egin behar izan dira, bai azpiegi-
turen, bai lanabesen eskakizunei erantzute-
ko. Gaur egun, ezinezkoa da sakonerak eta
atrakatze-lerroak soilik edukitzea. Izan ere,
ontziaren arabera, oso desberdinak izaten
dira lehorreko eskakizunak, bai espazio
aldetik, bai baliabide aldetik. 

4.5. irudia / Fig. 4.5. 4.6. irudia / Fig. 4.6.
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Las ideas generales que se han venido
exponiendo hasta aquí, en relación con las
obras e instalaciones, responden al buque de
tipo convencional que hoy en día ha perdido
gran parte de su trafico en favor de los ro-ro
y portacontenedores. Veremos, a conti-
nuación, cuales son los rasgos esenciales de
las terminales, entendiendo como tales el
conjunto de obras e instalaciones en tierra
que responden a los tipos de trafico, según
sean los buques, incluyendo uno o varios
atraques.

IV.3.1.   DE BUQUES
CONVENCIONALES

En el modelo europeo, agrupadas por
calados homogéneos, estas terminales están
constituidas por muelles de anchura
suficiente para alojar grúas de pórtico, en tal
numero que se pueda actuar en todas las
bodegas del buque; viales; vías de ferrocarril
y los correspondientes almacenes de
tránsito. El sistema de carretillas se combina
con el lift-on lift-off, con el equilibrio
suficiente de superficies, sea para almace-
namiento cubierto o en superficie, sobre
muelle, descubierta.

Esta terminal esta debidamente relacionada
con las vías de comunicación, para recep-
ción o expedición de la mercancía, de
acuerdo con el tráfico que es capaz de
soportar.

IV.3.2.   DE BUQUES RO-RO

Se caracterizan por disponer de muelles en
ángulo recto –sea por constituir rincones de
dársenas o por corresponder a dientes
construidos con ese fin expreso–; en los
cuales el buque opera por proa o popa,
mediante los correspondientes puentes,
planchas o rampas móviles articuladas que le
permitan adaptarse a los diversos estados de
marea (fig. 4.7). 
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Lanei eta instalazioei buruz honaino
azaldutako ideia orokorrak ohiko ontziei
dagozkie; gaur egun, trafikoaren zati handi
bat galdu dute ro-ro ontzien eta kon-
tainerrak garraiatzeko ontzien mesedetan.
Ondoren, terminalen funtsezko ezaugarriak
aztertuko ditugu. Trafiko motaren arabe-
rako lehorreko lan eta instalazio multzoa
dira terminalak; ontzien arabera, atrakaleku
bat edo gehiago edukiko dituzte. 

IV.3.1.   OHIKO ONTZIENAK

Sakonera homogeneotan multzokatuta,
ohiko ontzien terminalek ezaugarri hauek
dauzkate eredu europarrean: ontzietako
soto guztietan lan egiteko adina portale-
garabi jartzeko kaiak, bideak, trenbideak eta
pasadizoko biltegiak. Orga-sistema “lift-on,
lift-off” sistemarekin konbinatzen da, eta
azalera-oreka dago, bai estalpeko biltegie-
tan, bai estali gabekoetan –kaian bertan–. 

Terminal horiek komunikabideekin ongi
lotuta daude, gehienez izan dezaketen
trafikoaren arabera merkantziak jasotzeko
eta bidaltzeko. 

IV.3.2.   RO-RO ONTZIENAK

Angelu zuzeneko kaiak izateagatik be-
reizten dira, bai dartsena-zokoak eratzeko,
bai helburu horrekin eraikitako hortzekin
bat etortzeko. Kai horietan, ontziek bran-
katik edo txopatik egiten dute lan; horreta-
rako, mareara egokitzeko aukera ematen
dieten arranpla mugikor artikulatuak,
pasabideak eta zubiak baliatzen dituzte.
(4.7 irudia) 
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Encontramos en estas terminales una
ausencia absoluta de grúas y la disposición
en el muelle de una amplia superficie aneja,
en la que se aparcan o estacionan los
remolques portadores de la carga, que
puede o no estar en contenedores. Han de
existir unas superficies libres para recibir la
descarga y otras para preparar la carga,
amén de todos los espacios viales precisos
para que las operaciones puedan realizarse
sin entorpecimientos y con fluidez.

Normalmente la terminal ro-ro no exige
disponer de almacenes o tinglados;
únicamente si la operación de llenado de los
contenedores o trailers tiene que realizarse
en el propio puerto, se precisa disponer de
los oportunos espacios cubiertos.

IV.3.3.   DE CONTENEDORES

Estas terminales se caracterizan por la
existencia de dos o más grúas de gran
potencia que permiten el izado de
contenedores, sea de 20 ó de 40 pies. Estas
grúas, de tipo puente en los modelos más
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Terminal horietan ez da garabi bat bera ere;
bai, ordea, ondoan, azalera handi gehigarri
bat kaian, karga daramaten atoiak apar-
katzeko edo ixteko; karga kontainerretan
ere egon daiteke. Azalera irekiak egon behar
dute deskarga jasotzeko eta beste batzuk
karga prestatzeko; baita bideak ere, lanak
oztoporik gabe eta arin egin ahal izateko. 

Ro-ro terminaletan, ez dago biltegirik edo
estalperik egon beharrik; kontainerrak
edo/eta trailerrak kargatzeko lanak portuan
bertan egin behar badira soilik eduki behar
dira estalitako eremu egokiak. 

IV.3.3.   KONTAINER-ONTZIENAK

Terminal horietan, potentzia handiko bi
garabi edo gehiago egoten dira, eta
kontainerrak jasotzeko aukera ematen dute,
bai 20 oinekoak bai 40koak. Zubi-garabiak
dira ohikoenak; nolanahi ere, kaian uzten

4.7. irudia/ Fig. 4.7.



dituzte kontainerrak, eta, handik, parke
gehigarrira eramaten dira, “straddle-carrier”
portale-garabien edo kamioien bidez. (4.8
irudia) 

Zamalanak nahiko azkar egin behar izaten
dira, eta, hortaz, kontainerrak uzteko azalera
handiak behar dira; terminal estandarretan,
lau hektarearainokoak izan daitezke. Ez
dago biltegirik eduki beharrik; egoera
berezietan, ordea, horietan ere aurreikusten
da zerbitzu hori. 

IV.3.4.   BIDAIARI-ONTZIENAK ETA
ITSAS ESTAZIOAK

Bidaiari-terminalak ez dira bidaiari-trafi-
korako soilik izaten, merkantziaren batekin
ere egiten da lan. 
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característicos, depositan el contenedor
sobre muelle, desde el que, por medio de
pórticos “straddle-carrier” o camiones es
llevado al parque anejo (fig. 4.8).

La rapidez relativa de carga y descarga,
obliga a la existencia de importantes
superficies de depósito de contenedores,
llegándose a alcanzar en las terminales
standard hasta cuatro hectáreas por
terminal. En esta no es exigible la presencia
de almacenes, aunque también en casos
especiales se prevé este servicio.

IV.3.4.   DE PASAJEROS Y TERMINALES
MARÍTIMAS

Las terminales de pasajeros no suelen ser
puras es decir, dispuestas solo para tráfico de
pasajeros, sino que en ellas también se opera
con alguna mercancía.
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4.8. irudia / Fig. 4.8.
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La especialización de tráficos y la mejora de
las condiciones del presente siglo, lleva a la
construcción de edificios o estaciones
marítimas, ya pensadas para el pasajero
propiamente dicho, donde pudieran, no
sólo encontrarse los servicios mas
elementales, sino también realizarse las
formalidades administrativas a que hubiere
lugar.

No obstante, salvo en los cruceros turísticos,
siguen siendo necesarias las superficies
destinadas a la mercancía, por lo que, en
general los edificios tienen una parte
dedicada al pasaje y otra a la carga.

Por lo que se refiere a los muelles, la
masificación del vehículo automóvil ha
introducido unas exigencias con las que
antes no se contaba; asimismo la paulatina
introducción del sistema “drive on – drive
off”, para el embarque y desembarque de
vehículos, ha obligado a la reserva de
espacios para la permanencia de los mismos
en espera de su embarque.

Las primeras estaciones marítimas, solían
disponerse en planta baja, ya que su
principal función consistía en guarecer a los
pasajeros y visitantes de las inclemencias del
tiempo, a la par que se prestaban unos
servicios primarios, como son los derivados
de la adquisición del pasaje, sanitarios,
formalidades de policía y aduaneras.

La existencia de un numero cada vez mayor
de vehículos, que tienen que ser cargados y
descargados en un tiempo relativamente
breve, que, además, coincide con el
embarque y desembarque de pasajeros, ha
aconsejado un tipo de estación marítima,
que se basa en la separación de tráficos, de
tal modo que el pasajero embarca o
desembarca a nivel de la primera planta,
dejando totalmente libre la superficie del
muelle para el embarque y desembarque de
vehículos, así como de mercancía.

De este modo, la estación marítima permite
además, que la entrega o recepción de
equipajes, se pueda separar del propio
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Mende honetan, baldintzak hobetu egin
dira, eta trafikoak espezializatu. Horrek
guztiak bidaiarientzako eraikinak edo itsas
estazioak eraikitzera eramaten du, zerbi-
tzurik oinarrizkoenak ezezik beharrezko
administrazio-formalitateak bertan bete ahal
izateko. 

Dena den, kruzero turistikoetan izan ezik,
merkantziarako gordetako azalerak behar
dira oraindik ere. Hori horrela izanik,
normalean bidaiarientzako eta kargarako
zati bana egoten da eraikinetan. 

Kaietan, berriz, ibilgailu automobilak masi-
fikatu egin dira, eta horrek lehen ez bezala-
ko eskakizunak eragin ditu. Ibilgailuak
ontziratzeko eta lehorreratzeko “drive on –
drive off” sistema ere sartzen ari da pixkana-
ka-pixkanaka, eta, ondorioz, ontziratu bitar-
tean ibilgailuak edukitzeko eremuak gorde
behar dira. 

Hasierako itsas estazioak beheko solairuan
jartzen ziren, bidaiariak eta bisitariak
eguraldi txarretik babestea baitzen beren
helburu nagusia. Oinarrizko zerbitzu batzuk
ere ematen ziren, esaterako: txartela
ateratzeak barne hartzen dituenak, osasun-
zerbitzua eta polizia eta aduanako forma-
litateak. 

Gero eta ibilgailu gehiago kargatu eta
deskargatu behar dira, nahiko azkar,
denbora labur samarrean eta, gainera,
bidaiariak ontziratzen eta lehorreratzen ari
diren bitartean. Ondorioz, egokiena
trafikoak bereizten dituen itsas estazioa dela
ikusi da. Hala, bidaiariak lehen solairuko
mailatik ontziratzen edo lehorreratzen dira,
eta, beraz, guztiz libre uzten dute ibilgailuak
eta merkantziak ontziratzeko eta lehorrera-
tzeko kaiko azalera. 

Horrela, ekipajea uzteko eta hartzeko lanak
kaitik bertatik bereizteko aukera ere ematen
du itsas estazioak. Horrek bi alde on dauzka:
alde batetik, eguraldi txarretik babestuta
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muelle, con dos ventajas subsidiarias; la de
que esta operación pueda realizarse a
cubierto de las inclemencias del tiempo, y la
de despejar este muelle de peatones que
interfieran el tráfico de vehículos.

IV.3.4.1.   DE TRÁFICO NACIONAL

El proceso al que debe adaptarse una
estación marítima de este tipo, seguido en el
sentido de desembarco, sería el siguiente:

El pasajero accede a una pasarela móvil,
desplazable paralelamente al cantil del
muelle, con el extremo inferior a nivel fijo y
el extremo del lado del mar variable, para
adaptarla a la cota del portalón del buque;
seguidamente alcanzará la primera planta
de la estación.

En esta primera planta, pueden encontrarse
ya parte de los servicios de la estación
marítima, por ejemplo el vestíbulo superior,
las salas de espera, los servicios telefónicos,
los servicios de recepción e información,
locales para venta de recuerdos, periódicos,
tabacos, alquiler de coches, servicios
sanitarios, etc. y también algunos servicios
complementarios como pueden ser el bar,
restaurante y cafetería.

Esta primera planta se relaciona con la
planta baja, a ser posible mediante
ascensores o escaleras mecánicas de doble
dirección o sentido, lo que permite que en
las horas o momentos punta, pueda señalar-
se el sentido ascendente o descendente,
según convenga.

En la planta baja se disponen aquellos
servicios que están relacionados directa-
mente con el muelle, como son la entrega y
recepción de equipajes, si no se llevan
consigo por el pasajero, el servicio de
consigna, los servicios de correos, la
adquisición de billetes, despachos de las
compañías de navegación, policía portuaria,
botiquín, facturación y tarjetas de embar-
que, y también puede reproducirse una
cafetería en esta planta.
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egin daitezke lan horiek; bestetik, berriz,
oinezkoak ez dira kaian ibiltzen, eta, beraz,
ez dute ibilgailu-trafikoa oztopatzen. 

IV.3.4.1.   NAZIOKO TRAFIKORAKOAK

Hau da horrelako itsas estazioetan lehorrera-
tzeko jarraitu behar den prozesua:

Bidaiaria pasabide mugikor batera igotzen
da. Pasabide hori kaiko moila-ertzekiko
paraleloan desplaza daiteke. Beheko ertza
maila finkoan dauka; itsasaldeko ertza,
berriz, mugikorra da, ontziko atearen kotara
egokitzeko. Ondoren, estazioko lehen
solairura helduko da. 

Lehen solairuan, itsas estazioko zerbitzu
batzuk izango ditu. Han daude, esate
baterako, goiko ataria, itxarongelak,
telefono-zerbitzuak, harrera- eta informazio-
zerbitzuak, oroigarri-, egunkari- eta tabako-
dendak, autoak alokatzeko lokalak eta
osasun-zerbitzuak. Baita zerbitzu osagarri
batzuk ere, adibidez: taberna, jatetxea eta
kafetegia. 

Ahal bada, igogailuen edo bi noranzkoetako
eskailera mekanikoen bidez lotzen da lehen
solairua beheko solairuarekin. Horrela,
noranzkoa –goranzkoa ala beheranzkoa-
komeni den eran finka daiteke puntako
orduetan edo unetan. 

Beheko solairuan, kaiarekin zuzeneko lotura
duten zerbitzuak egoten dira, honako hauek
esaterako: ekipajea emateko eta hartzeko
zerbitzua –bidaiariak berak ez badarama–,
zaindegikoa, posta-zerbitzua, txartelak esku-
ratzekoa, nabigazio-konpainien bulegoak,
portuko polizia, botikina, fakturazioa eta
ontziratze-txartelak eta kafetegi bat ere egon
daiteke solairu honetan. 



Itsas estazioetako elementu horiek guztiak
IMOk nazioartean gomendatu dituen
ikurren bidez adierazten dira; erlojuen,
iragarki- eta ohar-oholen eta megafoniaren
bidezkoez gain. 

Azkenik, atari baten ondoan dago estazioko
irteera. Arkupe edo markesina bat da, eta,
euria eginez gero, norbere autoa edo
alokatutakoa busti gabe sartzeko aukera
ematen du. Aparkalekua ordenatuta eta
seinaleztatu egoten da. 

IV.3.4.2.   NAZIOARTEKO
TRAFIKORAKOAK

Honaino deskribatutako itsas estazioa
nazioko trafikoari dagokio. Nazioarteko
trafikorako izango balitz, beste hiru
barrundegi jarri beharko lirateke zirkuituan:
polizia, aduana eta atzerri-osasuna. 

Poliziak eta bidaiariak azken edo lehen
puntuan egiten dute topo, ibilbidearen
arabera –ontziratu edo lehorreratu behar
badu–. Poliziak kontrolatzen ditu
herrialdeko sartu-irtenak, pasaporteen edo
nortasun-agirien bidez. Poliziaren kontrola
pasatu ondoren –lehorreratzean– edo
aurretik –ontziratzean–, aduana-kontrola
egiten da, Ordenantzetan araututako
xedapenak egiaztatu eta, legeak agintzen
duenaren arabera, bidaiariek aldean
daramatzaten produktuei muga-zergak ezar-
tzeko. 

Bidaiariak deklaratutako izurriak dauden
portu edo herrialdeetatik datozenean eta
Osasun-agintaritzak esku hartu behar
duenetan soilik kontrolatzen dira atzerriko
salgaiak. Beraz, oso ezohikoa da, eta
noizbehinka baino ez da gertatzen, ez eta
bidaiarien sektorean ere. Beharrezkoa bada,
agintari horiek esku hartu behar dute, baina,
bestela, nazioarteko trafikorako itsas estazioa
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La totalidad de estos componentes de la
estación marítima, se señalizan mediante los
signos que internacionalmente ha recomen-
dado la IMO, amén de los presentados en
relojes, tablones de anuncios y avisos y,
servicios de megafonía.

Por último, la salida a tierra de la estación,
junto a un vestíbulo, está dotada de un
pórtico o marquesina, que permita acceder a
los vehículos propios o de alquiler, cuyo
aparcamiento está ordenado y señalizado,
sin mojarse en caso de lluvia.

IV.3.4.2.   DE TRÁFICO INTERNACIONAL

La estación marítima hasta aquí descrita,
corresponde a tráfico nacional; si hubiera de
prestar servicio para trafico internacional,
deben disponerse en el circuito tres nuevas
dependencias dedicadas a Policía, Aduana y
Sanidad Exterior.

La Policía se encuentra con el pasajero en
último o primer término, según se trate del
embarque o desembarque, y corre a su cargo
el control de entradas y salidas en el país,
por medio de los pasaportes o de los
documentos de identidad. Una vez pasado el
control de policía, si se trata del desem-
barque, o previamente a él, si se trata de un
embarque, se produce el control de la
Aduana, para comprobar las disposiciones
reguladas en las Ordenanzas y aplicar los
aranceles que procedan, en aquellos
productos que sean transportados por los
pasajeros, con arreglo a las disposiciones
legales.

En cuanto al control de Sanidad Exterior
puede decirse que solamente se produce,
cuando los pasajeros proceden de puertos o
países donde existan epidemias declaradas,
que requieran la intervención de las
Autoridades Sanitarias. Es pues muy
infrecuente y sólo se da aisladamente,
incluso en sectores de los propios pasajeros.
Con la intervención obligada de estas
autoridades, en su caso, la Estación Marítima
de Tráfico Internacional, no difiere



eta nazioko trafikorakoa berdinak dira
funtsean. 

Estazio horietan, Portuko Zuzendaritzak
antolatuta bezala jarritako hesien edo
korridoreen bitartzez bideratzen da bidaia-
rien zirkulazioa, aurretik adierazitako bal-
dintzen arabera. Portu-lanetako ofizialen
ardura da trafikoa zuzentzea eta zaintzea bai
bidaiariena, bai ontziratu beharreko
ibilgailuena. Nazioko trafikorako itsas esta-
zioetan, portu-lanetako ofizialen esku dago
funtzio hori; ez da hala gertatzen, ordea,
nazioarteko trafikorako itsas estazioetan.
Azken horietan, Guardia Zibileko babeseko
indarrek ere modu aktiboan hartzen du
parte aduanako agintaritzaren mende. 

IV.4.   ONTZITEGIAK

Hemen, lehentasunez itsasontzien man-
tentze-lanetan jarduten duten ontzitegiei
buruz ari gara. Ontzioletan ere egiten dira
antzeko lanak, baina ontziak egitea da
horietako helburu nagusia. Lan hauek beren
berezitasunak dauzkate, eta portu-ustiaketari
baino gehiago ontzigintzari dagozkio;
hemen ez ditugu jorratuko.

IV.4.1.   ARRANPLAK

Plano inklinatuak dira, eta ontziak errazago
lehorreratzeko balio dute. Elementu
osagarriak eduki ditzakete. Portu guztietan
daude horrelako instalazioak, sistema soi-
lekoak batzuk, esate baterako, ontzi txikieta-
rako hormigoizko arranplak, eta sistema
konplexuagokoak besteak, esaterako, orgak
eta tiratzeko elementuak dauzkatenak.
Aukera zabala dago: arranpla arruntak, orga
bakunak, orga konposatuak, pontza edo
dorredun orgak, orga anizkunak bide
anizkunen gainean e.a. 
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esencialmente de la descrita para la de
Tráfico Nacional.

La circulación de pasajeros en estas esta-
ciones, se encuentra conducida por vallas o
pasillos dispuestos por la Dirección del
Puerto, de modo que se cumplan los requisi-
tos antes señalados, y es función de los
Oficiales de Operaciones Portuarias dirigir y
vigilar la corrección en el tránsito, tanto de
estos pasajeros, como de los vehículos que
deban embarcarse. Cabe reseñar sobre el
particular que, si bien en las estaciones marí-
timas de Tráfico Nacional, esta función queda
totalmente a cargo de los Oficiales de
Operaciones Portuarias, no sucede así en las
estaciones marítimas de Tráfico Internacio-
nal, donde también participan activamente
las fuerzas del Resguardo de la Guardia Civil,
que dependen de las autoridades de Aduanas.

IV.4.   VARADEROS

Nos referimos aquí a los varaderos dedica-
dos con preferencia al mantenimiento y
entretenimiento de buques o embarcacio-
nes. Existen obras de tipo similar en los
astilleros, que, si bien pueden ser también
dedicadas a estos menesteres, tienen como
principal objeto la construcción de nuevos
buques. Estas obras de astilleros tienen sus
peculiaridades propias, pertenecen más a la
técnica de la industria naval que a la
explotación de puertos y no serán tratadas.

IV.4.1.   RAMPAS

Están constituidas por unos planos
inclinados, dotados o no de elementos
complementarios, para facilitar la varada de
los buques o embarcaciones. Todos los
puertos tienen instalaciones de este tipo con
sistemas mas o menos sofisticados; desde la
rampa de hormigón para embarcaciones
menores hasta complejos sistemas, dotados
de carros y elementos de tiro, existe una
amplia gama que pasa por las simples
rampas, carros simples, carros compuestos,
carros con pantoqueras o torres y carros
múltiples sobre vías múltiples.
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Los primeros son muy simples, se disponen
sólo para el servicio de las embarcaciones
menores de muy escaso porte; las rampas
tienen entre un 7 % u 8 % de pendiente y el
pie de rampa alcanza entre 0,5 y 1 metro de
sonda bajo el nivel mínimo. En cuanto a los
sistemas especialmente preparados para el
uso de carros tirados con cabrestantes, para
embarcaciones o buques ya de cierto porte,
se detallan más a continuación.

El tipo mas simple de rampa varadero, de
este tipo, está constituido por un plano
inclinado dotado de carriles de acero sobre
losa de hormigón o sobre traviesas con una
inclinación o pendiente que suele estar
comprendida entre 7% y 4%. Sobre los
carriles de acero ruedan uno o diversos
carros constituidos por unos armazones o
bastidores de perfiles laminados dotados de
elementos de rodadura.

IV.5.   APARATOS MECÁNICOS
PARA EL TRANSPORTE
VERTICAL-HORIZONTAL

Nos referiremos aquí a aquellas insta-
laciones en tierra, sobre los muelles, o bien a
flote, que permiten el transporte de la mer-
cancía, con una componente de movimiento
en dirección vertical y, simultáneamente o a
continuación, un limitado movimiento
horizontal.

IV.5.1.   GRÚAS DE MUELLE

Se estudian a continuación las grúas de
muelle llamadas “grúas pórtico” (“portal
cranes”) no “automóviles”, es decir, aquellas
que se componen de un pórtico que se
desplaza sobre carriles, paralelamente al
cantil de los muelles, y de una plataforma
que gira sobre él, en la que van montadas la
pluma, el castillete, la cabina de mando, los
contrapesos y los motores (excepto el de
traslación, que se instala siempre en el
pórtico), su movimiento horizontal es
limitado (fig. 4.9).
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Lehenak oso sinpleak dira, eta oso tamaina
txikiko ontzietarako soilik erabiltzen dira.
Arranplek %7-8ko malda izaten dute, eta
arranpla-oinak 0,5-1 metro arteko sakonera
izaten du gutxieneko mailaren azpitik.
Dibidietaz tiratzen diren orgetarako bereziki
prestatutako sistemei dagokienez –ontzi
handi samarretarako–, ondoren deskriba-
tuko ditugu gehiago. 

Ontzia lehorreratzeko arranplarik sinpleena
altzairuzko errailak dituen plano inklinatua
da, %4-7 arteko maldakoa. Altzairuzko
errailek hormigoizko lauza gainean edo
trabes gainean egoten dira, eta errodadura-
elementuak dituzten profil laminatuzko
orga bat edo gehiago ibiltzen dira horietan.

IV.5.   GARRAIO BERTIKAL ETA
HORIZONTALERAKO
TRESNA MEKANIKOAK

Hemen, merkantziak garraiatzeko kaiko edo
ur gaineko instalazioei buruz arituko gara;
merkantziak bertikalean mugitzeko aukera
ematen dute, eta, aldi berean edo ondoren,
horizontalean –mugimendu mugatuan– ere
bai.

IV.5.1.   KAIKO GARABIAK

Ondoren, “portale-garabi” (“portal cranes”)
“higiezinak” izeneko kaiko garabiak azter-
tuko dira. Kaiko moila-ertzarekiko parale-
loan, errail gainean, desplazatzen den
portale batek eta horren gainean biratzen
den plataforma batek osatzen dituzte garabi
horiek. Plataforma horretan, besoa, gazte-
lutxoa, aginte-kabina, kontrapisuak eta mo-
torrak daude –translaziokoa izan ezik,
portalean jartzen baita beti–. Mugimendu
horizontala mugatua da (4.9 irudia).
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A las grúas de
muelle se les exige
que cumplan los re-
quisitos necesarios
para satisfacer los re-
querimientos de las
siguientes operacio-
nes.

a) Izar y arriar las
cargas.

b) Girar y desplazar-
se horizontalmen-
te.

c) Barrer toda la su-
perficie del barco
y de la zona de
muelle de depósi-
to.

d) Desplazarse lon-
gitudinalmente a
lo largo del mue-
lle y paralelamen-
te a su cantil.

e) Tener el suficien-
te gálibo para do-
minar el barco.

Existen además las llamadas “grúas-puente”
en las que la cabina con la pluma se desplaza
sobre el pórtico con movimiento de
traslación y rotación; otras veces la cabina va
suspendida de dicho pórtico. Hay grúas de
este tipo, de escasa potencia, que permiten
servir toda la zona de un tinglado, tanto en
su interior, como en sus zonas exteriores
laterales.

Debido al auge del tráfico de contenedores,
se han diseñado unas grúas portacontenedores
(portainer) específicas para su manipula-
ción, también denominadas STS (ship to
shore gantry crane). Su velocidad, precisión,
suavidad y semiautomatismos hacen que sea
una pieza fundamental en la carga y
descarga de contenedores. Las dimensiones
de su estructura son bastante grandes, para
poder dar servicio en los diversos tipos de
buques portacontenedores, Feeder, Panamax,
Post-Panamax y Super Post-Panamax.
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Jarraian adierazitako
operazioak egiteko
baldintzak betetzea
eskatzen zaie kaiko
garabiei:

a) Kargak igotzea eta
jaistea.

b) Biratzea eta hori-
zontalean despla-
zatzea.

c) Ontziaren eta kar-
gak uzteko kai-
eremuaren azale-
ra osoa garbitzea.

d) Kaian luzetara
desplazatzea, eta
bertako moila-er-
tzekiko parale-
loan.

e) Ontzia mendean
izateko bezainbes-
teko galiboa edukitzea.

“Zubi-garabiak” izenekoak ere badaude.
Horietan, besodun kabina portalearen
gainean desplazatzen da, translazio- eta
errotazio-mugimenduak eginez; beste
batzuetan, berriz, portale horretatik esekita
egoten da kabina. Horrelako garabi batzuek
–potentzia txikikoak– aukera ematen dute
estalpeetako eremu osoan erabiltzeko, bai
barruan, bai alboetako kanpoko eremuetan.

Kontainer-trafikoaren goraldia dela-eta,
kontainerrak garraiatzeko garabiak diseinatu
dira (portainerrak), berariazkoak kontaine-
rrak erabiltzeko; STS ere deitzen zaie (ship
to shore gantry crane). Horien abiadura,
zehaztasuna, gozotasuna eta erdiautoma-
tismoa direla-eta, funtsezkoak dira kontai-
nerrak kargatzeko eta deskargatzeko.
Nahiko handiak dira, eta, hala, kontainerrak
garraiatzeko ontzi mota guztietan erabil
daitezke (Feeder, Panamax, Post-Panamax
eta Super Post-Panamax). 

4.9. irudia / Fig. 4.9.
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Para resolver el problema planteado por el
transbordo y el almacenamiento de los
contenedores, se diseñó la grúa transtainer,
que se desplaza a lo largo de un camino
horizontal, siempre en línea recta. Puede
estar montada sobre grandes ruedas de
goma, llamada RTG por su denominación
en inglés “Rubber Tyred Gantry”, o sobre
carriles, llamada RMG por su denominación
en inglés “Rail Mounted Gantry”.

IV.5.1.1.   CARACTERÍSTICAS DEL
MODELO DE GRÚA PÓRTICO DE
16 TM. (MACOSA)

Carga máxima  . . . . . . . . 16.000 kg.
Alcance máximo  . . . . . . 35 m. desde su eje

de giro.
Alcance mínimo  . . . . . . 9 m.
Recorrido del gancho  . . Desde la cota 

+30 m. a la –15 m.
Recorrido de la parte 

inferior de la cuchara, 
en posición cerrado  . . Desde la cota 

+23 m. a la –15 m.

Velocidades
Elevación . . . . . . . . . . . . 60 m/min.
Giro  . . . . . . . . . . . . . . . . 1,5 r.p.m.
Cambio de alcance 

(velocidad media de
traslación horizontal 
del gancho)  . . . . . . . . 50 m/min.

Traslación  . . . . . . . . . . . 20 m/min.

IV.5.2.   EQUIPOS COMPLEMENTARIOS
DE GRÚAS

Para mercancía que corresponde al tipo
genérico denominado “carga general”, se
suele utilizar el simple gancho, imprimiendo
el movimiento de izado, giro y traslación. Sin
embargo, cuando se trata de graneles, es de
gran utilidad complementar la grúa con las
“cucharas” que permiten alcanzar rendi-
mientos elevados en las operaciones. Si,
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Kontainerrak garraiobidez aldatzeak eta
biltzeak sortutako arazoa konpontzeko,
transtainer garabia diseinatu zen; bide
horizontal batean desplazatzen da, lerro
zuzenean beti. Gomazko gurpil handien
gainean egon daiteke eta RTG esaten zaio
–ingelesez “Rubber Tyred Gantry” baita–;
edo, bestela, errail gainean eta RMG deitzen
zaio, ingelesezko “Rail Mounted Gantry”
izenagatik. 

IV.5.1.1.   PORTALE-GARABIAREN
EZAUGARRIAK, 16 TM-
KOARENAK (MACOSA)

Gehienezko karga  . . . . . .16.000 kg.

Gehienezko helmena  . . .35 m biraketa-
ardatzetik.

Gutxieneko helmena  . . .9 m.

Kakoaren ibilbidea  . . . . .+30 m-ko kotatik
–15 m-ko kotara.

Koilararen beheko 

zatiaren ibilbidea, itxita  .+23 m-ko kotatik
–15 m-ko kotara.

Abiadurak

Jasotzea  . . . . . . . . . . . . . .60 m/min.

Biratzea  . . . . . . . . . . . . . .1,5 b/min. 

Helmena aldatzea

(kakoaren translazio 

horizontalaren batez 

besteko abiadura)  . . . . .50 m/min.

Translazioa  . . . . . . . . . . .20 m/min.

IV.5.2.   GARABIEN EKIPO 
OSAGARRIAK

“Karga orokorra” izeneko merkantzia
motarekin kako arrunta erabiltzen da, karga
igotzeko, biratzeko eta eramateko mugi-
menduko kakoa. Solteko merkantzietan,
ordea, oso baliagarria da garabiarekin batera
“koilarak” erabiltzea, lanari etekin handia
ateratzeko aukera ematen dute eta. Gainera,



ontzitik deskargatuarekin kamioiak karga-
tzeko oso egokia da kalapatxak eta koilarak
erabiltzea. Ondoren, bi elementu horiek
deskribatuko ditugu, labur-labur.

IV.5.2.1.   KOILARA HIDRAULIKOAK ETA
MEKANIKOAK

Funtsean, bi kuskuk osatzen dituzte koilarak,
eta artikulazio zentral baten bidez irekitzen
eta ixten dira. Bestalde, zurtoin artikulatu
bat dago kusku horien alboko ertz
bakoitzean, eta goragoko artikulazioan
elkartzen dira; koilara gidatzeko aukera
ematen dute, bi artikulazioen artean
–beheko erdikoa, kuskuetakoa, eta goikoa,
zurtoin edo besoetakoa– tartekatutako
mekanismoen bidez. (4.10 irudia)

Horrela, koilara motak sortzen dira.
Ezaugarri bereizgarriak dituzte, eta
erabiltzen diren merkantzien ezauga-
rrietara edo garabien ahalmenera egokituta
daude.

Ikatza, mineral arinak, mineral astunak eta
aleak hartzeko koilarak daude. Garabien
zintzilikako tresne-
riaren arabera, bi
multzo egin daitezke:
kablebakarrak eta bi
kablekoak.

Koilara kablebaka-
rrak garabien kakotik
soilik egoten dira
esekita, eta, irekitze-
ko, langile batek
eskuz kontrolatutako
soka batetik tiratu
behar da. Bestalde,
grabitate-indarraren
bidez ixten dira,
garabiak bira egitean
karga jasotzen due-
nean.
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además, se trata de cargar camiones
procedentes de la descarga de barco, son
muy útiles las tolvas, al propio tiempo que el
uso de las cucharas. Seguidamente reseña-
remos brevemente estos dos elementos.

IV.5.2.1.   CUCHARAS HIDRÁULICAS Y
MECÁNICAS

Las cucharas están esencialmente formadas
por dos valvas, que se abren o cierran
mediante una articulación central; por otra
parte existen, articulados en los extremos
laterales de estas valvas, sendos vástagos que
se unen en una segunda articulación
superior, y que permiten el gobierno de la
cuchara, mediante mecanismos intercalados
entre ambas articulaciones, la inferior
central de las valvas y la superior de los
vástagos o brazos (fig. 4.10).

Surgen así los diversos modelos de cucharas,
con singularidades diferenciales, adaptadas
a las características de las mercancías que se
manipulen o, a la capacidad de las grúas que
se utilicen.

Hay tipos de cucharas para carbón, mine- 
ral l igero,  pesado y  grano.  Según las

caracterís t icas  del
aparejo de suspensión
d e  l a s  g r ú a s ,  l a s
podríamos agrupar
en monocable y bica-
ble.

Las cucharas mono-
cable, se suspenden
s implemente  de l
gancho de las grúas 
y, su mecanismo de
apertura se acciona,
tirando de un cabo,
controlado a mano
por un trabajador. El
cierre se produce, por
la fuerza de la grave-
dad, al virar la grúa en
elevación.
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4.10. irudia / Fig. 4.10.
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Las cucharas bicable se utilizan en las grúas
que, en su aparejo de pluma, disponen de
cables de accionamiento, además de cables
de suspención, los cuales se conexionan a la
grúa directamente sin intermediación de
gancho. En este caso, todos los mandos son
controlados desde la cabina de la grúa.

Pulpos

También en estos existen modelos diferen-
ciados, en función de los condicionantes
anteriormente expresados. En todo caso
podemos distinguir dos grupos:

– Los denominados mecánicos sólo son
utilizables por grúas que al igual que para
las cucharas bicable, en su aparejo de
pluma disponen, además de cables de
suspensión, de los de accionamiento del
mecanismo de apertura y cierre, que se
conexionan al pulpo (fig. 4.11.a).

– El segundo grupo lo componen los
hidráulicos, que se suspenden del gancho
del aparejo de elevación, y en los cuales el
mecanismo hidráulico de apertura y cierre,
que lleva incorporado el pulpo, se acciona a
través de un cable de extensión eléctrico,
cuyo mando terminal lo manipula el
gruista, cuando la grúa está dotada de un
carrete enrollador auxiliar; en caso
contrario, lo hará un hombre, de manera
coordinada con el anterior (fig. 4.11b).
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Bi kableko koilarak, aldiz, besoko tresnerian
esekidura-kableez gain eragintza-kableak
dituzten garabietan erabiltzen dira. Horiek
zuzenean lotzen dira garabira, bitarteko
kakorik gabe. Garabiko kabinatik kontrola-
tzen dira aginte guztiak.

Olagarroak

Hauetan ere mota bat baino gehiago daude,
lehen adierazitako faktoreen arabera. Dena
den, bi multzo bereiz ditzakegu:

– Koilara mekanikoak erabiltzeko, baldintza
bat bete behar dute garabiek: esekidura-
kableez gain, irekitze- eta ixte-mekanis-
moari eragiteko kableak eduki behar
dituzte txirrikan, olagarroari lotuta. (4.11a
irudia).

– Bigarren multzoan, koilara hidraulikoak
daude. Txirrikaren kakotik esekita egoten
dira, eta erantsita izaten dute irekitze- eta
ixte-mekanismo hidraulikoa. Garabiak
txirrika biltzaile osagarria baldin badauka,
kable elektriko baten bidez eragingo zaio
mekanismoari, eta garabilaria arduratuko
da horretaz; bestela, langile batek egingo
du, aurrekoarekin koordinatuta. (4.11b
irudia).

4.11a. irudia / Fig. 4.11a. 4.11b. irudia / Fig. 4.11b.
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Electroimanes

Se utilizan para la manipulación de chatarra
o tochos siderúrgicos y consisten en una
simple masa metálica suspendida del gancho
de la grúa, cuya imantación y desimantación,
a efectos de adherencia o desprendimiento
de la carga se acciona por medio de una
extensión de cable eléctrico, cuyo mando
terminal lo manipula el gruista, cuando la
grúa está dotada de un carrete enrollador
auxiliar; en caso contrario lo hará un
hombre, de manera coordinada con el
anterior.

IV.5.2.2.   TOLVAS

Son elementos auxiliares, realmente
independientes de las grúas, pero que
complementan a éstas en las operaciones de

descarga. Están do-
tadas generalmente
de ruedas que per-
miten su desplaza-
miento sobre los
muelles.

Las tolvas tienen que
estar dimensionadas
en proporción al
tamaño de las cu-
charas que se vayan a
utilizar, de modo que
su capacidad esté
acorde con la de éstas
y con sus dimensio-
nes, para que al pro-
ducirse la apertura, la
mercancía no se des-
parrame rebosando
por los bordes de las
mismas (fig. 4.12).

IV.5.2.3.   SPREADERS

Los “spreaders” son unos bastidores
metálicos, utilizados para la carga y descarga
de contenedores, y están generalmente
dotados de un dispositivo, que permite
variar su longitud, para adaptarse a las
dimensiones de los diferentes tipos de
contenedores existentes. 
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Elektroimanak

Txatarra edo siderurgia-totxoak mani-
pulatzeko erabiltzen dira. Garabiaren
kakotik esekitako metal zati bat baino ez da,
eta kable elektriko baten bidez eragiten zaio
imantazioa jartzeko eta kentzeko meka-
nismoari –karga itsasteko edo askatzeko–.
Garabiak txirrika biltzaile osagarria baldin
badauka, kable elektriko baten bidez
eragingo zaio mekanismoari, eta garabilaria
arduratuko da horretaz; bestela, langile
batek egingo du, aurrekoarekin koordina-
tuta.

IV.5.2.2.   KALAPATXAK

Elementu osagarriak dira, apartekoak;
nolanahi ere, gara-
bien lana osatzen dute
d e s k a r g a - l a n e t a n .
Normalean, gurpilak
edukitzen dituzte, eta,
horiei esker, kaiko
leku batetik bestera
desplaza daitezke.

Kalapatxek erabiliko
diren koilaren tamai-
narekiko proportzioa
gorde behar dute.
Izan ere, bien edu-
kierak eta dimen-
tsioek bat etorri behar
dute, irekitzean mer-
kantzia ertzetatik irten
eta zabal ez dadin.
(4.12 irudia) 

IV.5.2.3.   SPREADERRAK

“Spreaderrak” metalezko egiturak dira, eta
kontainerrak kargatzeko eta deskargatzeko
erabiltzen dira. Normalean, luzera aldatzeko
aukera ematen duen gailu bat izaten dute,
diren kontainer motetako neurrietara egoki-
tzeko. 

4.12. irudia / Fig. 4.12.
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En las esquinas
llevan unos ele-
mentos de anclaje
que en inglés se
denominan “twist-
locks”, y que sirven
para bloquear o
desbloquear el en-
ganche del conte-
nedor, girando
una palanca o me-
canismo que lleva
el spreader (fig.
4.13).

IV.6.   TINGLADOS Y ALMACENES

Aunque son términos que en muchas
ocasiones se utilizan indistintamente, resulta
mas propio utilizar el vocablo “tinglado”
para aquellas construcciones situadas
relativamente próximas al cantil del muelle,
que no tienen mas objeto que preservar las
mercancías durante periodos muy breves de
tiempo, las mas de la veces sin necesidad de
cierres laterales. En este caso el concepto es
sinónimo al de “cobertizo”.

Los almacenes, también pueden estar
situados en las próximas inmediaciones de los
cantiles de los muelles, en cuyo caso su
función es similar a la de los tinglados, deno-
minándose “almacenes de tránsito”. Existen
otros almacenes mas retirados, ya en zona
que permite una mayor duración de las estan-
cias, que a veces se denominan “depósitos”.

IV.6.1.   DE TRÁNSITO O ZONA 1ª

Gran cantidad de mercancías descargadas
de los barcos tienen que colocarse a cubierto
inmediatamente después de su llegada; por
esta razón se construyen los almacenes de
tránsito. 

En estos edificios se protegen las mercancías
descargadas que no han de pasar inme-
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Ertzetan, aingura-
tze-elementu batzuk
dauzkate –“twist-
locks”, ingelesez–,
eta kontainerren
krokagailuak blo-
keatzeko eta desblo-
keatzeko balio
dute. Horretara-
ko, spreaderrak
berak daukan pa-
lanka edo mekanis-
mo bati eragin
behar zaio. (4.13
irudia) 

IV.6.   ESTALPEAK ETA
BILTEGIAK

Sarritan, termino horiek ez dira bereizten;
nolanahi ere, “estalpe” hitza egokiagoa da
kaiko moila-ertzetatik nahiko gertu
dauden eta merkantziak oso denbora
gutxian babestea beste helbururik ez
duten eraikinak izendatzeko. Gehienetan,
ez dute albo-itxiturarik behar izaten eta,
kasu horretan, “lehorpeak” esan diezaie-
kegu.

Biltegiak ere egon daitezke kaiko moila-
ertzetatik gertu; horrelakoetan, estalpeen
antzeko funtzioa betetzen dute, eta “pasa-
dizoko biltegiak” deitzen zaie. Urrunagoko
biltegiak ere badaude, merkantziak denbora
luzeagoan gordetzeko aukera ematen duen
eremuan; batzuetan, “gordetegiak” deitzen
zaie. 

IV.6.1.   PASADIZOKOAK EDO 1.
ALDERDIKOAK

Merkantzia asko estalpean jarri behar izaten
dira ontzietatik deskargatu bezain pronto.
Horregatik eraikitzen dira pasadizoko bilte-
giak. 

Eraikin horietan, gabarretara, bagoietara
edo kamioietara berehala sartu behar ez

4.13. irudia / Fig. 4.13.
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diatamente a barcazas, vagones o camiones;
pero ello durante un corto espacio de
tiempo. Si el muelle tiene estos almacenes
de tránsito llenos, no es posible que sea
utilizado por otro buque cuya carga los
requiera, por lo que debe haber una
correspondencia entre tráfico y almacenes.

IV.6.2.   DE ALMACENAMIENTO O 
ZONA 2ª

Cuando la mercancía debe permanecer un
periodo dilatado de tiempo en el puerto
–puede entenderse como tal cuando el
tiempo de permanencia supera unas pocas
semanas– es preciso desalojar los almacenes
de tránsito o, mejor aún, llevar directamente
la mercancía a otros almacenes situados en
una parte mas alejada de la zona de
operaciones, que se denominan “depósitos”.

En general, los servicios de Oficiales de
Operaciones Portuarias, se prestan específi-
camente en los almacenes de tránsito y no
en los depósitos, cuyos edificios suelen
permanecer cerrados de una forma perma-
nente, ya que solamente existe necesidad de
acceso a ellos cuando se retiran, de tarde en
tarde, partidas de mercancías.

Las necesidades de depósitos suelen ser
peculiares de algunos usuarios muy
concretos; por ello, importantes edificios de
este tipo, corresponden a concesiones
administrativas y se construyen, no por las
propias Autoridades Portuarias, sino por los
particulares, con la previa autorización
correspondiente para ocupación de unas
determinadas parcelas.

IV.7.   SERVICIOS GENERALES

En los puertos deben preverse unos servicios
generales muy similares a los que son
típicamente municipales ya que la Autoridad
Portuaria, con jurisdicción propia, establece
dichos servicios.

IV.7.1.   DE INFRAESTRUCTURA

Se reseñarán los que son más frecuentes:
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diren deskargatutako merkantziak gorde-
tzen dira; denbora gutxian, ordea. Kaiko
pasadizoko biltegiak beteta badaude, kargak
horietan utzi behar dituzten ontziak alferrik
sartuko dira kai horretan. Beraz, elkarreki-
kotasuna egon behar du trafikoaren eta
biltegien artean.

IV.6.2.   BILTEGIRATZEKOAK EDO 2.
ALDERDIKOAK

Merkantziak portuan denbora luzean egon
behar badu –denbora luzetzat jo dezakegu
aste gutxi batzuk baino gehiagokoa–,
pasadizoko biltegiak hustu egin behar dira
edo, are hobeto, lan-eremutik urrunagoko
biltegi batzuetara eraman behar da
zuzenean, “gordetegi” izenekoetara.

Oro har, pasadizoko biltegietan egiten dira
portu-lanetako ofizialen zerbitzuak, ez
gordetegietan. Gordetegiak itxita egoten
dira ia beti, noizean behin bakarrik sartu
behar izaten baita han, merkantzia-partidak
eraman behar direnetan.

Erabiltzaile jakin batzuek soilik behar izaten
dituzte gordetegiak. Horregatik, adminis-
trazioko emakidei dagozkie horrelako
eraikin handiak. Ez ditu Portuko Aginta-
ritzak eraikitzen, partikularrek baizik, par-
tzela jakin batzuk hartzeko aldez aurretiko
baimenarekin. 

IV.7.   ZERBITZU OROKORRAK

Portuetan, udaletako ohiko zerbitzu
orokorren oso antzeko zerbitzuak aurreikusi
behar dira. Izan ere, Portuko Agintaritzak
bere jurisdikzioa dauka, eta berak jartzen
ditu zerbitzu horiek. 

IV.7.1.   AZPIEGITURAK

Ohikoenak aipatuko ditugu: 
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Pavimentos

La totalidad de pavimentaciones de la zona
portuaria, con sus desagües de aguas
pluviales, son obras importantes que debe
establecer y conservar la Autoridad
Portuaria. Según las cargas y condiciones a
que están sometidas dichas pavimenta-
ciones, corresponderán a uno u otro tipo
adecuados a ellas; merecen atención
especial los desagües, ya que al tratarse en
general de grandes explanadas de muy
escasa pendiente, la presentación de
aguaceros da lugar a importantes acumu-
laciones o caudales, que si no son
rápidamente evacuados pueden perjudicar a
las mercancías depositadas en muelles o
almacenes. Los Oficiales de Operaciones
Portuarias deben vigilar estos extremos.

Canalizaciones de agua

Independientemente de las necesidades que
deben atenderse en los diversos servicios,
edificios y jardines, la red avitualla a los
buques con caudales que permiten reducir
las estancias por este motivo; los mínimos
para las tomas de agua son de 15 ton/hora;
como estas bocas sirven tanto para
avituallamiento como para servicios de
incendios deben estar dotadas de rácores de
tipo “Barcelona” que son los standard en los
puertos (45 mm ó 70 mm Ø).

Alumbrado público

En un apartado anterior ya se ha tratado del
alumbrado que exigen los muelles para ope-
rar de noche correctamente. En el resto de
la zona portuaria también se establecen las
correspondientes instalaciones de alumbra-
do, especialmente en viales de evacuación,
explanadas secundarias, jardines y cercados.

Evacuación de aguas residuales

El caudal de aguas residuales no tiene por
que ser importante en los puertos ya que no
es propio que se ubiquen en los mismos
grandes concentraciones humanas ni tam-
poco industrias que den lugar a efluentes de
este tipo.

En ausencia de redes de alcantarillado que
puedan conectarse, sea por gravedad o con

I V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I V

Zoladura

Portuko zoladura guztiak –euri-uretarako
hustubide eta guzti– eraikuntza-lan
garrantzitsuak dira, eta Portuko Agintaritzak
jarri eta zaindu behar ditu. Jasan beharreko
kargen eta baldintzen arabera, zoladura
mota bat edo beste bat izango da egokia.
Hustubideek arreta berezia merezi dute.
Izan ere, oso malda txikiko zabaldegi
handiak izaten dira oro har, eta, euri-jasak
botaz gero, ur-etorri edo ur-emari handiak
sortzen dira eta, ez badira azkar husten,
kaian edo biltegietan utzitako merkantziei
kalteak eragiteko arriskua sortzen dute.
Portu-lanetako ofizialen ardura da adierazi-
tako hau zaintzea. 

Ur-kanalizazioak

Ur-sareak zerbitzuetako, eraikinetako eta
lorategietako ur beharrak betetzeaz aparte,
itsasontziak ere hornitzen ditu urez. Ur-
sareko emaria ugaria da eta, horrela,
itsasontziak ez du denbora askorik behar
urez hornitzeko. Ur-hartuneek ematen
duten gutxienekoa 15 tona/h. da. Hartune
horiek aipatutako hornikuntzarako eta
suteei aurre egiteko balio dute, eta,
horregatik, “Barcelona” motako errakoreak
eduki behar dituzte, portuetako errakore
estandarrak (45 mm edo 70 mm Ø).

Argiteria publikoa

Aurreko atal batean jorratu da nolako argiak
behar diren kaietan gauez behar bezala lan
egiteko. Gainerako portu-eremuan ere argi-
instalazioak jartzen dira; bereziki, hustubi-
deetan, bigarren mailako zabaldegietan,
lorategietan eta itxituretan. 

Hondakin-uren hustuketa

Portuetan, hondakin-uren emariak ez dauka
zertan handia izan. Izan ere, ez da ohikoa 
ez jende-andana handirik biltzea, ez horre-
lako isurketak sortzen dituen industriarik
egotea. 

Ez dago grabitatearen bidez edo tar-
tekatutako bulkaden bidez udaleko estolde-
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impulsiones intercaladas, con el servicio
municipal de alcantarillado, deberán
establecerse estaciones individualizadas de
depuración que eviten la polución de las
aguas del puerto. Caso de aplicarse la
técnica de los emisarios submarinos serán
exigibles los mínimos prescritos por las
Normas aprobadas por O.M. de 29 de Abril
de 1977 basados en criterios de dilución y de
mínimos bacteriológicos. Los vertidos han
de ser objeto de vigilancia especial por los
Oficiales de Operaciones Portuarias.

Recogida de basuras

No todas las basuras generadas en los
puertos pueden ser recogidas sin más por los
Servicios Municipales, ya que muchas de ellas
no se producen por usuarios fijos. Así como
las industrias y edificios que radican en el
puerto pueden concertar la eliminación de
sus productos sólidos, restos industriales o
basuras con los Servicios Municipales, o bien
con entidades que se dediquen a este
cometido, no sucede lo mismo con las que
proceden de las embarcaciones o buques
visitantes; los cuales están obligados a
gestionar los residuos generados a bordo a
través del servicio MARPOL.

El problema se resuelve mediante la
instalación de contenedores o depósitos en
lugares adecuados, en los que este tipo de
usuarios deben verter sus restos o basuras
para que la Autoridad Portuaria se ocupe de
vaciarlos periodicamente. Los Oficiales de
Operaciones Portuarias deben informar de
las deficiencias que observen al respecto y
dar parte de los infractores de las normas.

IV.7.2.   EDIFICIOS ADMINISTRATIVOS

Al tratar mas adelante de las diversas
autoridades que tienen competencia en el
puerto, veremos que existe una variedad de
oficinas que pueden radicar en la propia
zona portuaria, al objeto de que los diversos
usuarios no tengan que realizar grandes
desplazamientos para el despacho de
documentos, abono de tarifas, o gestión de
sus trámites. Mención especial merecen, en
este aspecto, los edificios administrativos de
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ria-zerbitzuarekin lot daitekeen estolderia-
sarerik. Hortaz, araztegi indibidualizatuak
jarri beharko dira portuko ura ez kutsatzeko.
Itsaspeko hustubideen teknika baliatuz gero,
MA bidez 1977ko apirilaren 29an onartuta-
ko arauetan agindutako minimoak eskatu
ahal izango dira –diluzio-irizpideetan eta
minimo bakteriologikoen irizpideetan
oinarritzen dira–. Portu-lanetako ofizialek
modu berezian zaindu behar dituzte
isurketak.

Zabor-bilketa

Udal Zerbitzuek ezin dute, besterik gabe,
portuetan sortutako zabor guztia jaso; asko
ez baitute erabiltzaile jakinek sortzen.
Portuko industriek eta eraikinek udal
zerbitzuei edo horretan jarduten duten
erakundeei eska diezaiekete beren produktu
solidoak, industria-hondakinak edo zabo-
rrak jasotzeko. Ez da hala gertatzen, ordea,
portura heldutako ontziek eragindakoekin;
horiek beraiek kudeatu behar dituzte
ontzian sortutako hondakinak, MARPOL
zerbitzuaren bidez.

Leku egokietan kontainerrak edo gordete-
giak jarriz konpontzen da arazoa. Horrelako
erabiltzaileek horietara bota behar dituzte
beren hondakinak edo zaborra, eta Portuko
Agintaritza arduratuko da horiek noizean
behin hustutzeaz. Portu-lanetako ofizialek
horren inguruan ikusitako hutsuneen eta
arau-hausleen berri eman behar dute.

IV.7.2.   ADMINISTRAZIO-ERAIKINAK

Aurrerago, portuan eskumena duten agin-
taritzei buruz hitz egitean, portuko eremuan
bertan egon daitezkeen zenbait bulego
daudela ikusiko dugu. Horrela, erabil-
tzaileek ez dute desplazamendu handirik
egin beharrik izango dokumentuak bidera-
tzeko, tarifak ordaintzeko edo/eta izapideak
kudeatzeko. Hemen, aipamen berezia
merezi dute Itsas Kapitaintzak, Aduanak,
Portuko Zuzendaritzak, CRCSk (Salbamen-
dua Koordinatzeko Eskualdeko Zentroa) eta
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la Capitanía Marítima, Aduana, Dirección
del Puerto, C.R.C.S (Centro Regional de
Coordinación de Salvamento) y C.C.E.
(Centro de Control de Emergencias).

Los agentes dedicados a la vigilancia,
disponen de edificios secundarios o locales
adecuados, al objeto de evitar dificultades de
acceso, a la par que se favorece, con la
proximidad de los agentes de las diversas
jurisdicciones, la posibilidad de auxilio en
caso necesario.

IV.8.   DÁRSENAS

IV.8.1.   DÁRSENAS PESQUERAS

Muchas dársenas pesqueras cuentan con
una longitud de muelles y espejo de agua,
que suponen el abarloamiento de los barcos.
Es decir, la línea de atraque no tiene por qué
ser suficiente para dar servicio a todos los
barcos pesqueros atracando de costado, ni
tan sólo de punta; es frecuente que estos
barcos deban abarloarse de tres y hasta de
cuatro y, si la longitud de muelles es escasa,
pueden llegar a llenar prácticamente la
totalidad del espejo de agua de la dársena
(algunos puertos del Norte de España).

Los pequeños barcos pesqueros de arrastre
tienen del orden de 10 metros de eslora; los
medianos pueden alcanzar los 40 metros y
los grandes cerca de los 60 metros.

IV.8.1.1.   INSTALACIONES DE PUERTOS
PESQUEROS

Previamente a la partida del barco pesquero,
se precisa disponer de los correspondientes
suministros, tanto para los motores, como
para el avituallamiento de la tripulación;
llevar a cabo las operaciones de mante-
nimiento y reparación que sean necesarias
en casco y máquinas, realizar las operaciones
de desatraque y, seguidamente, tras los
últimos suministros, salir a la mar para las
faenas de pesca; en algunos tipos de buque,
también se realizan en alta mar las
manipulaciones de la propia pesca y su
congelado o refrigerado.
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CCEk (Larrialdiak Kontrolatzeko Zentroa)
dauzkaten administrazio-eraikinek.

Zaindariek bigarren mailako eraikin edo
lokal egokiak dauzkate, sartzeko arazorik ez
izateko. Gainera, jurisdikzio guztietako
agenteak gertu daudenez, elkarri errazago
laguntzeko aukera dute beharrezkoa izanez
gero.

IV.8.   DARTSENAK

IV.8.1.   ARRANTZA-DARTSENAK

Kai-luzera eta ur-azalera direla-eta, ontziak
saiheska lotu behar izaten dira moilaren edo
bata bestearen kontra arrantzako kaia-barru
askotan. Hau da, atrakatze-lerroak ez dauka
arrantza-ontzi guztiek albotara edo mutur
hutsez atrakatzeko bezainbestekoa izan
beharrik. Ontziek hirunaka edo launaka ere
lotu behar izaten dute alboka, eta, kaia
laburra bada, ia kai-barruko ur-azalera osoa
bete dezakete (Espainiako Iparraldeko
portu batzuetan bai behintzat).

Arrasteko arrantza-ontzi txikiak 10 metro
luze izaten dira, gutxi gorabehera; ertainak
40 metrora hel daitezke; handiak, berriz, 60
metro ingurura.

IV.8.1.1.   ARRANTZA-PORTUETAKO
INSTALAZIOAK

Itsasora abiatu aurretik, dagozkien horni-
durak eduki behar dituzte arrantza-ontziek,
bai motorretarako, bai tripulatzaileentzat;
gainera, kroskoa eta makinak zaindu eta,
beharrezkoa bada, konpondu egin beharko
dira; eta, desatrakatu eta azken hornidurak
jaso ondoren, orduan aterako da itsasora,
arrantzara. Ontzi mota batzuetan, itsas
zabalean manipulatzen eta izozten edo
hozten da arraina.
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Al arribar a puerto, y ya en tierra, la pesca es
pesada a la descarga, a su paso por la sala de
subastas de la lonja, y seguidamente las
capturas pueden tomar diversos caminos; el
normal y corriente es su empaquetado y
salida hacia los mayoristas o minoristas, que
la llevan a los mercados de la ciudad; pero
también, procedente de la sala de subastas,
puede pasar a los refrigeradores o con-
geladores e incluso a procesos de carácter
industrial, para su conversión en harinas o
conservas y, todo ello, con la posibilidad de
que el producto sea para la exportación.

Un servicio que frecuentemente es deman-
dado por pescadores, especialmente si se
trata de barcos con abundantes útiles o
aparejos, es el de locales o almacenillos para
guardar dichos enseres. En estos casos, los
locales se disponen en la zona segunda, en
las inmediaciones de los secaderos o
tendederos de redes. 

En cuanto a los secaderos o tendederos de
redes, se habilitan simplemente superficies
en zonas aireadas y soleadas o, si estas
superficies fueran escasas, se aumenta la
eficacia mediante soportes horizontales o
incluso mástiles dotados de aparejos, de los
que se suspenden las redes.

IV.8.2.   DÁRSENAS DE RECREO

Durante las últimas décadas, los países mas
desarrollados han sufrido un extraordinario
incremento de las embarcaciones destinadas
al deporte o recreo, que hoy día no pueden
considerarse únicamente adscritas a las
clases mas privilegiadas. Multitud de lanchas
y embarcaciones de pequeño porte, han ido
llenando los espacios de poco calado en las
dársenas de los actuales puertos, al propio
tiempo que han proliferado, a lo largo de las
costas multitud de lo que en España se
llaman “puertos deportivos”, en Francia
“ports de plaisance” y en los Estados Unidos
“marinas”.

Las obras e instalaciones portuarias, de que
se sirven los yates y embarcaciones de recreo
en general, caben ser clasificadas según su
función.
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Portura heltzean, lehorrean jada, arraina
deskargatu eta pisatu egiten da lonjako
enkante-aretoan. Ondoren, bide desber-
dinak har ditzake arrainak. Normalean,
bildu eta handizkariei edo txikizkariei
bidaltzen zaie, eta horiek hiriko azoketara
eramaten dute. Enkante-aretotik pasatu
ondoren, hozkailuetan edo izozkailuetan
ere sar daiteke, baita industria-prozesuetan
ere irina egiteko edo kontserba bihurtzeko.
Agian, esportatu egingo da.

Arrantzaleek, lanabes edo aparailu ugariko
ontzietakoek batez ere, askotan eskatzen
dituzte lanabesak uzteko lokalak edo
biltegitxoak. Horrelakoetan, bigarren mai-
lako eremuan jartzen dira lokalak, sareak
esekitzeko edo lehortzeko lekuen inguruan. 

Sareak esekitzeko edo lehortzeko lekuak
gune aireztatu eta eguzkitsuetan jartzen
dira. Horrelako azalera gutxi badaude,
euskarri horizontalak edo mastak erabiltzen
dira, beren eginkizunerako tresnekin, eta
horietan esekitzen dira sareak.

IV.8.2.   AISIALDI-DARTSENAK

Azken hamarkadetan, kirol- edo aisialdi-
ontziak izugarri ugaritu dira herrialderik
garatuenetan. Gaur egun, ezin da esan
gizarte-klaserik pribilegiatuenei soilik
dagozkienik. Pixkanaka-pixkanaka, txalupek
eta ontzi txikiek sakonera txikiko eremuak
bete dituzte egungo portuetako dartsenetan.
Aldi berean, kirol-portuak ugaritu egin dira
kostaldean. Espainian “puerto deportivo”
deitzen zaie kirol-portuei; Frantzian, “ports
de plaisance” eta, Ameriketako Estatu
Batuetan, “marinas”. 

Portuko lanak eta instalazioak, yateen eta,
oro har, jolas-ontzien erabilerakoak, duten
betekizunaren arabera sailka daitezke. 
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Encontramos en primer término aquellas
dársenas simples y rudimentarias que, en
definitiva, no prestan más servicio que el
abrigo y el atraque. Faltan toda clase de
instalaciones complementarias, tanto para
prestar servicio a las tripulaciones como a los
propios barcos de recreo. En este tipo de
instalaciones se encuentran embarcaciones,
que normalmente radican todo el año en la
localidad, siendo sus propietarios o usuarios,
escasamente exigentes con la correspon-
diente ventaja, en orden al costo de la estan-
cia.

En segundo lugar, podemos reseñar las
auténticas dársenas deportivas de escala,
mucho mas completas que las anteriores,
pero ya proyectadas para contener todos
aquellos servicios que convienen a una
embarcación de recreo en régimen de escala
(es decir, no fija en el puerto).

En tercer y último lugar, encontramos las
dársenas deportivas de invernada o puertos
base; que son aquellas que disponen de la
totalidad de los servicios, especialmente
preparados para atender cuantas demandas
pudieran provenir de sus usuarios, tanto en
orden a la satisfacción de las necesidades de
los barcos y de su mantenimiento y explota-
ción, como de las tripulaciones.

IV.8.2.1.   INSTALACIONES QUE
CONTIENEN

Las zonas o puertos deportivos han llegado a
adquirir en todos los países unos perfiles
típicos y unos patrones, que se repiten con
cierta regularidad. Salvo algunas peculiari-
dades propias de las “marinas” o puertos
deportivos americanos, en general, puede
aceptarse que todos estos tipos de obras e
instalaciones, responden a los principios
generales que a continuación se señalarán.

Disposición general

La disposición general adoptada en las zonas
deportivas, responde a la existencia de una
zona seca y de un espejo de agua. La zona de
flotación se redistribuye en dársenas
parciales, generalmente limitadas por
pantalanes, que permiten el cómodo
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Lehenik eta behin, dartsena sinple eta
oinarrizkoak daude, ontziak babesteko eta
ontziek atrakatzeko baino ez dira azken
finean. Ez dute instalazio osagarririk izaten
ez tripulatzaileentzat ez aisialdi-ontzietarako.
Horrelako instalazioetan, normalean he-
rrian egoten dira ontziak urte osoan. Jabeak
edo erabiltzaileak ez dira izaten asko eska-
tzen dutenetakoak, egonaldiaren kostua
merkea baita.

Bigarren motakoak geldialdiak egiteko
benetako kirol-dartsenak ditugu. Aurrekoek
baino askoz zerbitzu gehiago ematen dituz-
te, hau da, bidean gelditutako aisialdirako-
ontziei –portuan finkoak ez direnei– komeni
zaizkien zerbitzu guztiak.

Hirugarrenik eta azkenik, negupasarako
kirol-dartsenak edo base-portuak daude.
Zerbitzu guztiak dauzkate, eta erabiltzaileen
eskakizun guztiak betetzeko prestatuta
egoten dira bai ontziak zaindu eta ustiatze
aldetik, bai tripulatzaile aldetik. 

IV.8.2.1.   KIROL-PORTUETAKO
INSTALAZIOAK

Kirol-eremu edo -portuek nolabaiteko
erregulartasunaz errepikatzen diren profil
tipikoak eta patroiak hartu dituzte herrialde
guztietan. Ameriketako “marinas” deitutako
kirol-portuen berezitasun batzuk alde batera
utzita, horrelako obra eta instalazio guztiek
ondoren adierazitako printzipio orokorrak
betetzen dituztela onar daiteke oro har.

Antolaketa orokorra

Kirol-eremuetako antolaketa orokorrak
aldez aurretiko eremu lehorrari eta ur-
azaleari erantzuten die. Flotazio-eremua
dartsena partzialetan birbanatzen da:
pantalanek mugatzen dituzte normalean, eta
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atraque de las embarcaciones; en la entrada
de la dársena existe el llamado, “muelle de
espera”, donde atracan inmediatamente
aquellas embarcaciones visitantes, o bien
que deben demandar los servicios y realizar
unas formalidades, previas a su colocación
definitiva; también, en las inmediaciones de
la boca de la dársena, se ubican las estacio-
nes de servicio de carburantes y aceites. 

En uno de los costados de la dársena, o en
varios de ellos, se habilitan grandes expla-
nadas, en las que se levantan los edificios de
los servicios y se proyectan los aparcamientos
de vehículos.

Pantalanes

El vocablo “pantalán” es de procedencia
filipina, donde se utilizaba, para aquellas
rudimentarias obras de atraque constituidas
por filas de rollizos hincados en el fondo del
mar en las playas, portadoras de una plata-
forma por la cual se accedía a las embarca-
ciones.

Hoy día se utiliza la palabra, en un sentido
más general, para indicar, no solamente
aquellas estructuras cuyos soportes están
constituidos por pilotes, sean de madera, de
hormigón o bien de acero; sino también
aquellas que tienen las pilas de bloques de
hormigón, como elementos sustentadores
de las superestructuras.

Los pantalanes flotantes, son muy indicados
en aquellos mares donde son muy intensas
las carreras de marea ya que, en tales even-
tos, la disposición de pantalanes con apoyos
fijos produce, en marea baja, grandes difi-
cultades para acceder a las embarcaciones y
para amarrarlas debidamente, habida cuen-
ta de los huecos que deben quedar entre los
costados de embarcaciones contiguas.

Los pantalanes flotantes tienen, por el
contrario, el inconveniente de que deben
habilitarse elementos de fondeo, general-
mente cruzados para darle la máxima
proyección horizontal, lo cual puede pertur-
bar las operaciones de fondeo de anclas de
las embarcaciones.
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ontziek erosotasunez atrakatzeko aukera
ematen dute. Dartsenaren sarreran,
“itxaronkaia” izenekoa egoten da. Aurrena
han atrakatzen dute portura bisitan
heldutako ontziek eta, beren tokian behin
betiko jarri aurretik, han eskatzen dituzte
zerbitzuak eta betezen formalitate batzuk.
Erregaien eta olioen zerbitzuguneak ere
egoten dira dartsenaren sarbide inguruan. 

Dartsenaren hegal batean edo batzuetan,
zabaldegi handiak prestatzen dira; horietan
egiten dira zerbitzu-eraikinak eta baita
ibilgailuen aparkalekuak ere.

Pantalanak

“Pantalan” hitzak Filipinetan dauka jatorria.
Han, oinarrizko atrakatze-lan jakin batzuk
izendatzeko erabiltzen zuten. Hondartze-
tako itsas hondoan tinkatutako enborki-
ilarak ziren, eta ilara horiek plataforma bati
eusten zioten, ontzietarako helbide zen
plataforma bati.

Gaur egun, zentzu orokorragoan erabiltzen
da hitz hori: ez zurezko, hormigoizko edo
altzairuzko zutabez egindako euskarriak
dituzten egiturak adierazteko soilik, baita
gainegiturei eusteko elementutzat hormi-
goizko bloke-piloak dituztenak adierazteko
ere.

Ur gaineko pantalanak oso egokiak dira
marearen gorabeherak oso biziak diren
itsasoetan. Izan ere, euskarri finkoak dituz-
ten pantalanek ontzietara igotzeko eta
ontziak behar bezala lotzeko arazo handiak
sortzen dituzte itsasbeheran, kontuan izanik
segidako ontzien alboen artean utzi beharre-
ko tarteak. 

Ur gaineko pantalanek, hala ere, badaukate
alde txar bat ere: hondoari lotzeko elemen-
tuak jarri behar izaten zaizkie, gurutzatuak
normalean, ahal bezain horizontal gera
daitezen, eta horrek arazoak eragin ditzake
ontziek aingurak bota behar dituztenean.



Gerora, XIX. mendera bitartean, kanoa
handiagoak egin ziren, 15 lagun eta 3 tona
garraiatzeko modukoak.
Más adelante hasta el siglo XIX, se construyeron
canoas mayores, transportaban hasta 15 hombres
y 3 toneladas.

Duela mende batzuetatik XVII. mendera
arte esploratzaileek eta misiolariek
kanoetan nabigatzen zuten.
Por siglos atrás navegaban con canoas
hasta el siglo XVII los exploradores y
misioneros las usaban.

Kanoen ordez ez ziren hasi bela eta bizkarra
zuten ontziak erabiltzen, 1855ean lehenengo
esklusak ireki ziren arte.
Los buques de vela y cubierta no reemplazaron a
las canoas hasta que se abrieron las primeras
exclusas en 1855.

Ondoren, “PIG BOAT” izeneko ontzia eraiki zen; branka zapala zuelako deitzen
zitzaion horrela. Horrelako brankek oso erresistentzia txikia dute haizearen eta
olatuen aurrean.
Después vino el llamado “PIG BOAT”, llamado así por su proa chata. Esta proa
ofrecía mínima resistencia al viento y al oleaje.

Tamaina eta edukiera askoko LAKERS-ak gaur egun ere ikus daitezke. 1918an, horrelako ontzirik handienak 182 metroko
(600 oin) luzera zuen, eta 35 urtez aintziretan estandarrak izan ziren. Gaur egungo handienek 222,5 metroko luzera (730 oin)
dute. Iparraldeagoko aintziretan badira ontzi berezi batzuk, handiegiak SEAWAY-rako, 304 metroko luzera (1.000 oin) baitute.
Los típicos LAKERS, los cuales se ven hoy en día, varían en tamaño y capacidad. En 1918 los más grandes tenían 182 metros
(600 pies) y fueron Standard en los lagos durane 35 años. Hoy en día los mayores tienen 222,5 metros (730 pies). Aumque
hay algunos especiales en los lagos más al norte, que son demasiado grandes para el SEAWAY 304 metros (1.000 pies).

Atlantikotik datozen merkantzia-ontziak MERKANTZIA-ONTZI NORMALAK EDO BULKCARRIERRAK dira.. Lehenak
180 metro luzekoak izaten dira eta, eskuarki, zama orokorra garraiatzen dute, gaur egun kontainerrak. 12.000 bat tonakoak
dira.
Los buques mercantes que vienen del Atlántico pueden ser: MERCANTES NORMALES O BULKCARRIERS, los dos suelen
tener sobre 180 metros de eslora, normalmente transportan carga general, hoy en día containers, tienen sobre 12.000 Tms.

Bulkcarrierrak berezi solteko solidoak multzoka garraiatzeko dira, baina zama orokorra ere garraia dezakete, bai eta edozein ale mota
ere. Handienek 21.000 tona garraia dezakete. Gehienez neurri hauek dituzte: 222,5 metro luze, 23,16 metro zabal eta 7,92 metro sakon.
Los Bulkcarriers son buques especializados en transportar graneles sólidos, aunque pueden transportar carga general. También (todo tipo
de grano), los mayores en cargar sobre 21.000 Tms. Tienen el límite de eslora 222,5 metros, manga 23,16 metros y calado 7,92 metros.

Bela-ontzien ordez berehala hasi ziren lurrun-ontziak
erabiltzen. Lehenengoek alboetan palaz osatutako gurpilak
zituzten.
Rápidamente los buques de vapor relevaron a los de vela.
Los primeros fueron de ruedas de palas a los costados.

1890. eta 1940. urteen artean, tamaina askotako merkantzia-
ontziak ibili ziren aintziretan. Industriarako eta trenerako
makinak eta errailak zekartzaten.
Mercantes de varios tamaños, surcaron los lagos entre 1890 y
1940. Traían raíles y maquinaria para la industria y ferrocarril.

“BATEAU” eta “MACKINAC”ak 1800.ean hasi ziren. Lehena zedrozko kanoaren
antzekoa zen, sendoagoa; bigarrena behe zapalekoa zen eta lema eta bela zituen.
El “BATEAU” y “MACKINAC” comenzaron el año 1800. el primero fue versión
robusta de la canoa de cedro y el segundo barca con fondo liso timón y vela.

LAKER

BULK CARRIER

CARGUERO

Eskora
Puntales

Brankako biltegia
Pañol de Proa

Lo-lekua
Acomodación

Lo-lekua
Acomodación

Lo-lekua
Acomodación

Zama / Carga

Zama
Carga

Makina-aretoa
Sala máquinas

Makina-aretoa
Sala máquinas

Zama / Carga

Pilotuko gidaria
(praktikoa)
Guía del piloto

Zubia
Puente

Zubia
Puente

Estos buques eran los típicos en los años 70, actualmente cargan sobre 35.000 Tms. con estas dimensiones.
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IV.9.   LA NAVEGACIÓN EN LOS
CANALES INTERNACIONALES

Otro tipo de desarrollo realizado por el ser
humano y que afecta al libre transporte ma-
rítimo, lo constituyen los canales internacio-
nales de navegación que a continuación des-
cribimos brevemente. Estos canales interna-
cionales son: San Lorenzo – Seaway, Pana-
má, Kiel y Suez.

IV.9.1.   LA NAVEGACIÓN POR LOS GRANDES LAGOS
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IV.9.   NAZIOARTEKO KANALETAN
NABIGATZEKO MUGAK

Gizakiak ekarritako beste garapen-motatako
bat, itsas garraio libreari eragiten diona,
nabigazioko nazioarteko kanalak dira.
Ondoren deskribatuko ditugu laburki.
Honakook dira nazioarteko kanalak: San
Lorenzo – Seaway, Panama, Kiel eta Suez.

IV.9.1.   NABIGAZIOA LAKU HANDIETAN
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IV.9.2.   LA RUTA MARÍTIMA DE SAN
LORENZO – SEAWAY

Situado en los Grandes lagos en Norte
América. La extensión del ST. LAWRENCE
SEAWAY, abarca desde Montreal hasta el
lago Erie. El SEAWAY  SYSTEM comprende
el St. Lawrence Seaway y los Grandes Lagos,
desde Montreal hasta Duluth  en el Lago
Superior.  Desde la entrada del Canal de San
Lorenzo hasta Chicago, hay 2.250 millas, en
total 15 esclusas.

Las dimensiones máximas de los buques que
pueden cruzarlo son:

•  ESLORA:  . . . . . . . . . . . . . . . . .222,50 m.
•  MANGA: . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23,16 m.
•  CALADO: . . . . . . . . . . . . . . . . . .7, 92 m.

La ruta marítima de San Lorenzo y los
grandes lagos, forma una gran red
internacional de lagos, ríos y canales que se
internan más de 3.700 kilómetros hasta el
corazón de América del norte. Barcos que
miden hasta 222,5 m. de eslora y 23 m. de
manga son elevados de forma regular hasta
una altura de 180 metros sobre el nivel del
mar.

Mientras que la navegación entre el golfo de
San Lorenzo y Montreal se mantiene abierta
durante todo el año, las severas condiciones
invernales obligan al cierre de las esclusas
situadas después de Montreal.

Los lagos son:  Superior, Huron, Michigan,
Erie y Ontario (fig. 4.14).

•  El Superior se eleva 189 m. sobre el nivel
del mar.

•  El Erie se eleva 174 m. sobre el nivel del
mar.

•  El Ontario se eleva 75 m. sobre el nivel del
mar.

El recorrido natural por todos los lagos dura
seis días. El 80% del tráfico del “seaway”
consiste en graneles, como cereal, hierro,
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IV.9.2.   ST. LAWRENCE – SEAWAY ITSAS
BIDEA

Ipar Amerikako Aintzira Handietakoa da.
ST. LAWRENCE SEAWAY deitutako eremu
hori Montrealdik hasi eta Erie aintzira
bitartean hedatzen da. SEAWAY SYS-
TEMek St. Lawrence Seaway eta Aintzira
Handiak hartzen ditu bere baitan, Mon-
trealdik Dulutharaino (Superior aintzira).
St. Lawrence kanaleko sarreratik Chicago-
raino 2.250 milia daude eta, orotara, 15
esklusa.

Bide hori egin dezaketen ontzien gehienez-
ko neurriak hauek dira:

•  LUZERA:  . . . . . . . . . . . . . . . . .222,50 m
•  ZABALERA: . . . . . . . . . . . . . . . . 23,16 m
•  ZINGOA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7, 92 m

St. Lawrencen eta Aintzira Handien itsas
ibilbideak aintziren, ibaien eta kanalen
nazioarteko sare handi bat osatzen du, eta
Ipar Amerikaren erdialdera sartu arte 3.700
kilometro baino gehiago zeharkatzen ditu.
222,5 m-ko luzera eta 23 m-ko zabalera ere
duten ontziak itsas mailarekiko 180 metroko
altuerara igotzen dira; ohikoa da hori .

St. Lawrence golkoko eta Montreal bitarteko
nabigazioa urte guztian irekita egon arren,
neguko baldintza gogorren ondorioz,
Montrealdik harantzagoko esklusak itxi egin
behar izaten dira.

Aintzirak Superior, Huron, Michigan, Erie
eta Ontario dira (4.14 irudia).

•  Superior aintzira itsas mailatik 189 metro
gora dago.

•  Erie itsas mailatik 174 metro gora.

•  Ontario itsas mailatik 75 metro gora.

Aintzira guztiak zeharkatzeko 6 egun behar
izaten dira. “Seaway”tik igarotzen den
trafikoaren %80 solteko gaiak izaten dira:



194

zerealak, burdina, mineralak, ikatza, pro-
duktu kimikoak eta petrolioa.

Hainbat portu daude aintzira horien
ertzean, besteak beste, THUNDER BAY,
DULUTH, MILWAUKEE, CHICAGO, TO-
LEDO, DETROIT, BUFFALO, CLEVELAND
eta HAMILTON.

“Welland Canal” izenekoan 8 esklusa daude,
eta Aintzira Handietarako (Ontario / Erie)
sarbidea da. Ingeniaritza-lan hori zenbait
oztopo natural gainditzeko egin zen;
esaterako, 100 metroko altuera duten
Niagarako ur-jauziak eta ur-lasterrak.

minerales, carbón, productos químicos y
petroleo.

Puertos como THUNDER BAY, DULUTH,
MILWAUKEE, CHICAGO, TOLEDO,
DETROIT, BUFFALO, CLEVELAND,
HAMILTON, ETC. Están situados en las
orillas de los lagos.

El “Welland Canal” consta de 8 esclusas; es la
entrada (Ontario / Erie) a los lagos
superiores. Es un trabajo de ingeniería
diseñado para superar las barreras naturales
como son los rápidos y las cataratas del
Niágara de 100 metros de altura.

I V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I V

6
5

3
2

1

4

NIVEL DE MAR

L. SUPERIOR L. HURON L. ONTARIO RÍO SAN LORENZO

L. ERIE

LAGO
SUPERIOR

LAGO
HURON

LAGO
ONTARIO

LAGO
ERIE

L
A

G
O

 M
IC

H
IG

A
N

RÍO

SAN L
O
RENZO

6

5

4
3

2
1

L. MICHIGAN

4.14. irudia / Fig. 4.14.
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LOCK 4

LOCK 5

LOCK 6

Seawayko esklusak alde bakoitzean ateak dituzten
barruti hermetikoak dira. Itsasontziek, esklusen bidez maila
bateko ur-eremutik beste maila batekora, gora edo behera,
igarotzeko modua dute.
Las exclusas del Seaway son compartimentos
herméticos dotados de puertas en cada lado que permiten
que los barcos asciendan o desciendan según lo haga el
nivel del agua y pasen de una a otra.

Esklusa bakoitzak 91 milioi litro ur izan dezake, gutxi
gorabehera, eta betetzeko edo husteko 10 bat minutu behar
izaten ditu.
Cada esclusa tiene una capacidad aproximada de 91 millones
de litros de agua y tarda 10 minutos en llenarse o vaciarse.

Welland Kanala da goiko lakuetarako (barrurago
daudenetara) sarbidea, eta Niagarako ur-jauzien ur-maila
gainditzeko dago diseinatuta.
El canal de Welland es la puerta de los lagos de superiores
(situados más al interior) y está diseñado para salvar el
desnivel de las Cataratas del Niágara.

Welland Kanalak orotara zortzi esklusa ditu. 4, 5 eta 6.
esklusek eskailera handi batzuen antza dute. Hirurei esker,
ontziak 42,6 metro igotzen edo jaisten ditu, 1.250 metroko
luzerako distantzian.
El canal de Welland tiene un total de ocho esclusas. Las
esclusas 4, 5 y 6 se asemejan a unas escaleras gigantes.
En conjunto las tres permiten que los barcos asciendan o
desciendan 42,6 m. en una distancia de 1.250 metros.

MENDIAK IGOTZEN DITUZTEN
ITSASONTZIAK
BARCOS QUE SUBEN MONTAÑAS

IV.9.2.1.   ESCLUSAS (LOCKS)IV.9.2.1.   ESKLUSAK (LOCKS)

BEHEKO ATEA
PUERTA ABAJO

HUSTUKETAKO
BALBULA

VÁLVULA VACIADO

URAREN BEHE-MAILA
NIVEL BAJO AGUA

URAREN GOI-MAILA
NIVEL ALTO AGUA

BETETZEKO
BALBULA
VÁLVULA
LLENADO

GOIKO ATEA
PUERTA ARRIBA

KONTROLEKO
ERAIKUNTZA
EDIFICIO DE
CONTROL

ESKLUSAKO ATEAK
PUERTAS DE LA ESCLUSA

BEHERANTZ

HACIA
ABAJO

GORANTZ

HACIA
ARRIBA

GERATZEKO LANGA
BARRERA DE DETENCIÓN
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IV.9.3.   PANAMAKO KANALA

Ozeano Barea eta Karibe itsasoa lotzen ditu
(4.15 irudia). 

44 miliako luzera du eta  igarotzeko gutxi
gorabehera, 8/9 ordu behar dira.

Kanala igaro dezaketen ontzien gehienezko
neurriak hauek dira:

•  LUZERA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .289,9 m.
•  ZABALERA:  . . . . . . . . . . . . . . . . 32,3 m.
•  ZINGOA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12,0 m.

Kanal hau Panamaren NWtik SEra hedatzen
da. 1977an, Jimmy Carter AEBetako
presidenteak eta Omar Torrijos panamarrak
1979an kanala Panamari itzultzea hitzartu
zuten, eta 1999ko abenduaren 31n Panamak
jaso zituen kanalaren gaineko eskubide
guztiak.

Kanala zeharkatzen duen itsasontzi bat hiru
motatako esklusetan 26 metro gora edo
behera igoko edo jaitsiko da, eta 9 ordu
igaroko ditu nabigatzen (Canal Water Time
CWT). Itxaroten egoteko denbora barne,
ibilaldiak, batez besteko, 21,1 ordukoak izan
dira 2003. urtean.

Kanala igarotzeko 2,57 dolar ordaindu
behar dira Panama Tonako (2003. urtea).
Batez bestekoa eginda, ontzi bakoitzak

IV.9.3.   EL CANAL DE PANAMÁ

Une el Océano Pacífico con el Mar Caribe
(fig. 4.15). 

Tiene una longitud de 44 millas y el tiempo
promedio de tránsito es de 8/9 horas.

Las dimensiones máximas de los buques que
pueden cruzarlo son:

•  ESLORA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .289,9 m.
•  MANGA: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 32,3 m.
•  CALADO:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .12,0 m.

Va del NW al SE de Panamá. En 1977 el
presidente americano Jimmy Carter y el
Panameño Omar Torrijos firmaron la
devolución de la zona del Canal a Panamá
en 1979, asumiendo la dirección del mismo
el 31 de diciembre de 1999.

Un barco asciende o desciende 26 m. a
través de tres grupos de esclusas, y tarda en
navegar por el canal unas 9 horas (Canal
Water Time CWT); si se incluye el tiempo de
espera, el total se ha contabilizado en 21,1
horas en el año 2003.

La tarifa para pasar el canal es de 2,57
dólares por Panama Tons. (año 2003).
Promediando, por buque se paga aproxi-
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PACIFIC OCEANATLANTIC OCEAN

CRISTOBAL BALBOA
PEDRO MIGUEL LOCKS

GATUN LOCKS

MIRAFLORES LOCKS

GATUN LAKE

GAILLARD CUT

PERFIL CANAL DE PANAMÁ

MIRAFLORES LAKE

4.15. irudia / Fig. 4.15.
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45.000 dolar ordaindu behar ditu, gutxi
gorabehera; aurretiaz ordaindu behar dira.

Kanalean 9.000 lagunek egiten dute lan.
Esklusak 33,5 m zabal dira, eta 305 m luze.
Hiru esklusa daude: lehena, “Gatun Lock”,
Atlantikoan dago, Cristobaldik hurbil.
Gatun aintzira igaro ostean, Paraisotik
hurbil “Pedro Miguel Lock” dago, eta
azkenik, Ozeano Barera iritsi baino lehen,
Balboako portutik hurbil, “Miraflores Lock”
(4.16, 4.17 eta 4.18 irudiak).

Esklusa barnean, itsasontziak lokomotorren
bidez mugitzen dira; MANDOAK (mules)
deitzen zaie.

Panamako Kanala egunertzeari 1990ean
ekin zioten; eta zeuden 100 lokomozio-
aparatuez gain, beste 46 erosi ziren. Orain
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4.17. irudia / Fig. 4.17.

4.16. irudia / Fig. 4.16

PANAMAKO KANALA: GATUNGO ESKLUSA – Luzera guztira: 1,9 km / 1,2 milia
CANAL DE PANAMÁ: ESCLUSA DE GATUN - Eslora total: 1,9 km / 1,2 millas

Hurbilketa-murrua: 496 metro
Muro de aproximación: 496 metros

Esklusa 305 metro
Esclusa 305 metros

25,3 metro
25,3 metros 33,5 metro

33,5 metros

ONTZIEK GATUNGO ESKLUSATIK IGAROTZEKO IZAN DITZAKETEN GEHIENEZKO NEURRIAK 
DIMENSIONES MÁXIMAS DE LOS BUQUES QUE PUEDEN PASAR POR LA ESCLUSA DE GATUN

ZABALERA
MANGA
32,31 m

LUZERA
ESLORA
294,13 m

ZINGOA
CALADO
12,04 m

madamente 45.000 dólares que deben ser
hechos efectivos anticipadamente.

En el canal trabajan 9.000 personas. Las
esclusas tienen 33,5 m. de ancho y 305 m. de
longitud. Hay tres esclusas, la primera de
ellas (en el Atlántico) es  “Gatun Lock” cerca
de Cristóbal. Una vez atravesado el lago
Gatun está “Pedro Miguel Lock” cerca de
Paraíso y antes de llegar al Pacífico, cerca del
Puerto de Balboa, se sitúa “Miraflores Lock”
(figs. 4.16, 4.17 y 4.18).

Dentro de las esclusas los buques se
desplazan por medio de locomotoras, a las
cuales se les denomina MULAS (mules).

El canal de Panamá empezó a modernizarse
en 1990; se compraron 46 nuevas locomo-
toras, de las 100 existentes; también se
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dauden 24 atoiontzietako bi 2002ko
abenduan jarri ziren eta Culebraren
pasagunea (Gaillard cut) zabaldu egin zen
(152 metro izatetik 192 metro izatera)
hobeto nabigatzeko. Kanalean inoiz baino
seguruago ibil daiteke: istripuak %40 gutxitu
dira 2001etik 2002ra, eta nabigatzen
igarotako denbora %10 murriztu da (CWT),
21.1 ordura arte, zain egoteko denbora
barne hartuta.

Dena dela, gaur egun, mendeurrenaren
ospakizuna igaro ostean, Panama bere
historiako garairik erabakigarrienari aurre
egin beharrean dago. Kanalaren etorkizunaz
eta hedapenaz erabakiak hartu behar ditu. 

Erabaki horrek ez dio Panamari soilik
eragiten, baizik eta itsas mundu guztiari.

incorporaron 2 nuevos remolcadores
(diciembre 2002) de los 24 que hay, y se ha
ampliado el paso de Culebra (Gaillard cut)
de 152 m. a 192 m. de ancho para mejorar la
navegación. El Canal es más seguro que
nunca, los accidentes se han reducido en un
40% entre 2001 y 2002, y el tiempo de
navegación se ha recortado en un 10%
(CWT) hasta las 21.1 horas (incluida
espera).

De todas formas, actualmente, después de
las fiestas y celebraciones de su centenario,
Panamá se enfrenta al periodo mas decisivo
de su historia. Tiene que decidir sobre el
futuro del canal y su expansión. 

Es una decisión que no solo influye a
Panamá, sino a todo el mundo marítimo, es
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4.18. irudia / Fig. 4.18.
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Bakarka hartzeko erabaki zaila da, gainerako
herrialdeak ere barnean hartzen baititu.

Planak, egungoak baino handiagoak izango
diren esklusen hiru multzo egitea
aurreikusten ditu. 3 eta 5 bilioi dolar arteko
kostua izango lukete, eta 10 urte inguru
beharko lirateke lanak egiteko.

Panamako herritarren eta zuzendarien
filosofia “haztea edo hiltzea” da. Eran-
tzukizun hori nazioarte mailakoa denez, ez
da hartzeko erraza kontuan izanda pana-
marrek orain hiru  urte hartu zutela kanala-
ren ardura. 

Beraz, erabakia 2004. urteko hauteskun-
deetan, aurtengoetan, egingo den nazio
mailako erreferendumaren ondoren hartu-
ko da.

una decisión que no es fácil de tomar en
solitario, pues también implica al resto de
los paises.

El plan incluye la construcción de  tres
grupos de esclusas de mayor dimensión que
las actuales, con un costo estimado de 3 a 5
billones de dólares lo cual llevaría 10 años de
trabajo.

La filosofía del pueblo panameño y los
dirigentes es “crecer o morir”. Dado que es
una responsabilidad internacional no es fácil
asumirla teniendo en cuenta que tomaron
las riendas del canal hace tres años.

Por lo tanto la decisión se tomará después de
las elecciones del 2004 por medio de un
referéndum nacional.
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IV.9.4.   KIELEKO KANALA

Baltikoa eta Ipar Itsasoa lotzen ditu (4.19
irudia).

53 miliako luzera du, eta kanala igarotzeko
batez beste 7 ordu behar dira.

Bi esklusa ditu, ertz bakoitzean bat (hasieran
eta bukaeran). 330 metro luze, 45 metro
zabal eta 13 metro sakon dira.

Esklusak igaro ditzaketen ontzien
gehienezko neurriak hauek dira:

•  LUZERA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .235 m.
•  ZABALERA:  . . . . . . . . . . . . . . . . 32,5 m.
•  ZINGOA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9,5 m.
•  ALTUERA (itsas mailaren gaineko zubie-

na): gehienez 40 m 

Kieleko Kanala 1887-95 urteen artean eraiki
zen, eta hasiera batean, Kaiser Wilhelm
Kanala izena eman zitzaion orduko Kaiser
Wilhelm II.enaren omenez. Kanal hau

IV.9.4.   EL CANAL DE KIEL

Une el Mar Báltico con el Mar del Norte (fig.
4.19).

Tiene una longitud de 53 millas y el tiempo
promedio de tránsito es de 7 horas.

Tiene dos esclusas, una en cada extremo
(principio y final). Tienen una longitud de
330 m., anchura 45 m. y una sonda de 13 m.

Las dimensiones máximas de los buques que
pueden cruzarlo son:

•  ESLORA:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .235 m.
•  MANGA: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 32,5 m.
•  CALADO:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9,5 m.
•  ALTURA de los puentes sobre el nivel del

agua:  40 m. máximo

El canal de Kiel fue construido entre los
años 1887-95 y originalmente recibió el
nombre de canal del Kaiser Wilhelm,
después del then-Kaiser, Wilhelm II en su
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4.19. irudia / Fig. 4.19.
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alemaniarren ontziteria Baltikotik itsas
zabalera, nazioarteko uretatik igaro gabe,
errazago joateko eraiki zent. Gainera,
kanalak merkataritza-mailan garrantzi
handia zuen, eta Jylland-eko penintsulatik
igaro beharrik ez zegoenez, arrisku asko
saihesten zituen.

Kanalak 98,7 kilometroko (53 milia) luzera
du, eta Kieletik hasi Baltikoan eta Elba
ibaiaren bokaleko Brunsbuttelkoog  artekoa
da. Gerra hasi aurreko urteetan, kanala
zabaldu egin zen, eta 9 metro (30 oin) sakon
izatetik, 11 metro (36 oin) sakon izatera
igaro zen, bai eta 65 metro (213 oin) zabal
izatetik 100 metro (328 oin) zabal izatera
ere. Horri esker, garai hartako gerraontzi
berrienek igaro ahal izan zuten.

Lehen Mundu Gerraren ondoren, Ver-
saillesko itunean erabaki zen kanalak hain-
besteko garrantzia zuenez, etorkizunean
nazioarteko kanaltzat hartuko zela eta
igarotzeko leku librea izango. Haatik, alema-
niarren administraziopean geratu. 1936an
Hitlerrek egoera hori baliogabetu egin zuen,
baina Bigarren Mundu Gerraren ondoren
berriz ezarri zen.

IV.9.5.   SUEZKO KANALA

Mediterraneo itsasoa eta Suezko Golkoa
elkartzen ditu (4.20 irudia).

100 miliako luzera du, eta, batez beste 15
ordu behar dira zeharkatzeko.

Kanal horrek ez du esklusarik. Suezko
Kanalaren garapen proiektua kontuan
hartuta, kanala igaro dezaketen ontzien
gehienezko neurriak hauek dira:

•  LUZERA: Gaur egun ez dago 
mugarik.

honor. Construido sobre todo como un
medio para facilitar el movimiento de la
flota naval alemana desde sus bases del
Báltico al mar abierto, sin la necesidad de
pasar a través de las aguas, internacionales;
el canal tenía también un gran significado
comercial puesto que evitaba la necesidad
de pasar alrededor de la península de
Jutlandia, evitando los peligros que
conllevaba.

El canal tiene una longitud de 98,7
kilómetros (53 millas) y se extiende desde
Kiel, en el mar Báltico, hasta Bruns-
buttelkoog, en la boca del río Elbe. En los
años inmediatos a la preguerra, el canal fue
ampliado, pasando de una profundidad
inicial de 9 m. (30 pies) a 11 m. (36 pies), y
de una anchura de 65 m. (213 pies) a 100 m.
(328 pies) para permitir el paso de los
buques de guerra entonces más recientes.

Al final de la Primera Guerra mundial, el
tratado de Versalles decretó que el canal era
de tal importancia que en el futuro sería
contemplado como canal internacional,
abierto al libre tránsito, aunque mantuvo la
administración alemana. En 1936 Hitler
revocó esta condición que fue de nuevo
impuesta al final de la Segunda Guerra
mundial..

IV.9.5.   EL CANAL DE SUEZ

Une el Mar Mediterráneo con el Golfo de
Suez (fig. 4.20).

Tiene una longitud de 100 millas y el tiempo
promedio de tránsito es de 15 horas.

Este canal no tiene esclusas. De acuerdo con
los proyectos de desarrollo del Canal de
Suez, las dimensiones máximas de los
buques que pueden cruzarlo son:

•  ESLORA: No hay restricciones
actualmente.
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•  ZABALERA: Gaur egun ez dago
mugarik.

•  ZINGOA: 17,5 m

Kanal artifizial horrek Afrika eta Asia
banatzen eta Mediterraneo itsasoa eta Itsaso
Gorria elkartzen ditu. Ferdinand de
Lessepsen enpresak eraiki zuen garai harta-
ko Egiptoko agintarien onespenez, eta
1869an inauguratu zen. Inaugurazio ekitaldi
hartarako, Giuseppe Verdi italiar konposito-
reak Aida opera egin zuen, enkarguz.
Europatik Indiarako ibilbidea 5.000 km
gutxitu zen.

1875ean Egiptoko Pashak Kanalean zituen
akzioen zatia salgai jarri zuen diru-arazoak

•  MANGA: No hay restricciones
actualmente.

•  CALADO: 17,5  m.

Es un canal artificial que separa Africa de
Asia y une el mar Mediterráneo con el Mar
Rojo. Fue construido por la empresa de
Ferdinand de Lesseps, con la aquiescencia
de las autoridades egipcias de la época, e
inaugurado en 1869. Para la ocasión, el
compositor italiano Giuseppe Verdi compu-
so (por encargo) la ópera Aida. Redujo la
ruta europea a la India en 5.000 Km.

En 1875 el Pachá de Egipto, acuciado por los
problemas monetarios, puso a la venta su
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zituelako. Egoera horren aurrean, Inga-
laterrako lehen ministroak –garai hartan
Benjamín Disraeli– oso azkar jokatu zuen,
eta Ingalaterrako koloniarik aberatsenera,
Indiara, zihoan ibilbidea haien kontrolpean
gera zedin, lur haiek erostea nahitaezkoa
zela sinestarazi zion Viktoria erreginari.
Rothschild banketxeak mailegu oparoa
eman zion Disraeliren ordezkari bati eta,
horri esker, Ingalaterrak kanala mendean
hartu ahal izan zuen.

1956an, Egiptoko presidente Gamal Abdel
Nasser-ek kanala nazionalizatzea erabaki
zuen. Erabaki hori haserre hartu zuten
Frantziak eta Ingalaterrak, eta eremu hura
inbaditzeari ekin zioten euren zoritxa-
rrerako. Europako potentziek Egiptotik alde
egin behar izan zuten. Nasser-ek zuhur
administratu zuen kanala, Sei Eguneko
gerraren ondorioz (1967 eta 1975 urteen
artean) itxi zuten arte. Ordutik aurrera,
kanalak nazioarteko trafikorako irekita
dirau.

parte de las acciones del Canal. En una
rápida maniobra, el Primer Ministro de
Inglaterra, a la sazón Benjamín Disraeli,
convenció a la Reina Victoria de la
necesidad de comprarlas para tomar el
control de la ruta hacia la India; la colonia
más rica de Inglaterra. Un enviado de
Disraeli, consiguió un cuantioso préstamo
de la banca Rothschild y, de esta manera,
Inglaterra se aseguró el dominio del canal.

En 1956, el Presidente egipcio, Gamal Abdel
Nasser, resolvió nacionalizar el canal. La
medida fue recibida con indignación por
Francia e Inglaterra, quienes acometieron
una desastrosa invasión de la zona, que
culminó con la completa retirada de las
potencias europeas. El Canal fue
inteligentemente administrado por Nasser
hasta su cierre, entre 1967 y 1975, a
consecuencia de la Guerra de los Seis Días,
permaneciendo después abierto al tráfico
internacional hasta el día de hoy.
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CAPÍTULO V

LOS CONTENEDORES:
CLASES, BUQUES,
GRÚAS, TRÁFICO
Y SU EVOLUCIÓN

V.1.   LOS CONTENEDORES

V.1.1.   HISTORIA

Dentro del proceso e unitización de la carga,
el cual se inicio con la mercancía en sacos y
posteriormente con los pallets, se llega al
contenedor, cuya filosofía es la de
transportar la carga dentro de unas “cajas”
de tamaño uniforme (contenedores), y a
partir de ahí, diseñar todos los vehículos de
transporte (carretera, tren, barco), para
permitir el cambio de uno a otro con
seguridad y eficiencia, lo cual facilitará el
sistema de transporte puerta a puerta.

Para que el sistema funcione perfectamente,
todos los implicados tienen que estar de
acuerdo en el tamaño del contenedor. En la
mayoría de los países, el límite de largo por
ancho estaría determinado por los vehículos
de carretera, (8 pies y 2 1/2 pulgadas es la
medida máxima de anchura permitida en
Reino Unido). Para el comercio americano,
donde están permitidas grandes cargas en la
carretera, el 8 x 8 x 40’ (pies) es el más
popular.

La unidad equivalente de transporte T.E.U.
(twenty equivalent unit), representa a un
contenedor de 20’ (pies) de longitud y 8’ de
ancho, y es la unidad estándar para referirse
al movimiento de contenedores sobre todo

K O N T A I N E R R A K :  M O T A K ,  I T S A S O N T Z I A K ,  G A R A B I A K ,  T R A F I K O A E T A B E R E B I L A K A E R A

L O S C O N T E N E D O R E S :  C L A S E S ,  B U Q U E S ,  G R Ú A S ,  T R Á F I C O Y E V O L U C I Ó N

V. KAPITULUA

KONTAINERRAK:
MOTAK, ITSASONTZIAK,

GARABIAK, TRAFIKOA
ETA BERE BILAKAERA

V.1.   KONTAINERRAK

V.1.1.   HISTORIA

Karga bilduta erabiltzeko prozesuan,
hasieran zakuetan biltzen ziren gaiak,
ondoren palletak agertu ziren eta gero
kontainer edo edukinontziak. Kontainerren
egitekoa tamaina bereko “kaxa” batzuen
barruan (kontainerretan) zama garraiatzea
da. Hori abiapuntu izanik diseinatu dituzte
garraiorako ibilgailu guztiak (errepidez,
trenez, itsasontziz), zama leku batetik
bestera segurtasunez eta eraginkortasunez
eramateko; eta hain zuzen, horrek atez ateko
garraio-sistema erraztu egingo du.

Sistemak ezin hobeki funtziona dezan
inplikatuta dauden guztiek kontainerren
tamainan ados egon behar dute. Herrialde
gehienetan, kontainerraren muga (luzera-
zabalera) errepideko ibilgailuek baldintza-
tuko lukete (Erresuma Batuko gehienezko
zabalera 8 oinekoa eta 2 1/2 hazbetekoa da).
Ameriketako merkataritzan, aldiz, erre-
pidean zama handiak ibiltzea baimenduta
dago, eta bertako neurririk ohikoena 8 x 8 x
40’ (oinekoa) da.

Garraiorako unitate baliokidea TEU (twenty
equivalent unit) da, eta 20’ (oin) luzeko eta
8’ zabaleko kontainerraren parekoa dela
esan daiteke. Unitate hori estandarra da
kontainerren mugimenduei buruzko
aipamena egitean erabiltzen den estatis-
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para las estadísticas. Un contenedor de 40’
representaría dos TEU.

Hay que tener en cuenta que, aunque las
dimensiones de los contenedores son
uniformes, esto no restringe la variación, en
lo posible, del diseño del contenedor. Hay
algunos que son diseñados para cargarse por
un costado, o por arriba; otros están
cerrados con lonas y se llaman “open top”,
abiertos por arriba; otros son refrigerados, o
ventilados; otros pueden transportar
graneles líquidos, productos químicos, etc.
(cisternas que consisten en un depósito
cilíndrico horizontal inserto en una
estructura de dimensiones ISO); otros son
para mercancías a granel. Otros tienen las
paredes plegables, para reducir el espacio
ocupado cuando están vacíos; otros son “half
heights” o “flats” de 4 pies de altura y, sin
techo, para mercancías pesadas (fig. 5.1).

Los contenedores son cajas de acero,
aluminio, contraplaqué, materiales sintéti-
cos, etc., generalmente de caras onduladas.
Se llenan por una puerta de cierre estanco
de 2,1 metros de altura y 2,2 de anchura,
situada en una de las caras menores. Tienen
en los ocho vértices unos dados de acero
moldeado (“corner fitting” o “corner
casting”), con orificios oblongos, en los que
se introducen enganches en su parte
superior, que al girar permiten su izado; con
los inferiores, su levante o remolque;
mediante los laterales, la unión de dos de 20’
para formar uno de las mismas dimensiones
que uno de 40’. 

V.1.2.   CLASES, DIMENSIONES Y PESOS 

La gran mayoría de los contenedores están
cargados a volumen, es decir, el contenedor
lleno tiene un peso bruto apreciablemente
menor que el máximo indicado en las tablas.
Estudiando las estadísticas de toneladas y
TEU’s manejados por los puertos, se
encuentran cifras medias del orden de los
11.000/ 12.000 kg. por TEU, cuando
podrían llegar a ser de 20.000 kg. por TEU.
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tiketan. Beraz, 40 oineko kontainer bat bi
TEUren baliokide izango litzateke.

Kontuan hartu behar da, kontainerren
tamainak berdinak diren arren, horrek ez
duela mugatzen kontainerraren diseinu-
aldaketa, baldin eta hori posible bada. Zenbait
kontainer zamalanak albotik edo goitik egiteko
diseinatu dira; beste zenbait olanaz estalita
daude eta “open top” deitzen zaie, goitik
irekiak, alegia; beste batzuk hozkailuak edo
haizegailuak dira; beste kontainer batzuk
solteko likidoak, produktu kimikoak eta abar
garraia ditzakete (ISO tamainako egituran
sartutako tanga zilindriko horizontala duten
zisternak dira); beste batzuk solteko
merkantziak garraiatzeko dira. Badira horma
tolesgarrikoak, hutsik daudenean leku
gutxiago behar izateko; baita “half heights”
edo “flats” izenekoak ere, 4 oin luze eta
sabairik gabeak: merkantzia astunak
garraiatzeko erabiltzen dira (5.1. irudia).

Kontainerrak altzairu, aluminio, kontrapla-
keta, material sintetiko eta abarrez egindako
kutxak dira, eta eskuarki, aldeak uhinkatuak
izaten dituzte. Merkantziak itxitura hermetikoa
duen ate batetik sartzen dira. Ate hori 2,1
metro luze eta 2,2 metro zabal da eta alde
txikietako batean dago. Zortzi erpinetan
altzairurtutako dado antzeko batzuk (“corner
fitting” edo “corner casting”), zulo luzangak
dituztenak. Zulo horietan, krokadurak sartzen
dira, eta krokadura biratzean, kontainerra gora
altxatzen da; behealdekoekin, jaso edo atoian
eramaten dira; eta albokoekin, 20’-eko
(oineko) bi elkartzen dira, 40’-eko (oineko)
baten tamaina berbera izateko. 

V.1.2.   MOTAK, NEURRIAK ETA PISUAK

Kontainer gehienak bolumenaren arabera
daude zamatuta; hau da, betetako
kontainerraren pisu gordina tauletan
adierazitako maximoa baino txikiagoa da.
Portuetako tonen eta TEUen estatistikak
aztertuta, TEU unitate bakoitzeko 11.000/
12.000 kg-ko batez besteko kopuruak
daudela ohartuko gara, nahiz eta TEU



unitate bakoitzak 20.000 kg garraiatzeko
adinako edukiera izan. Beraz, joera bolu-
mena (luzera eta altuera) handitzekoa da,
kontainerretarako tresnek (garabiek eta
trailerrek) pisua maneiatzeko duten gaitasu-
na ahalik eta gehien aprobetxatzeko. Gaur
egun, kontainerren garabi gehienek 40 bat
tona igotzeko ahalmena izateko diseinatuta
daude. 

Hauek dira ISO arauekin bat datozen neu-
rriak edo ezaugarriak:

10 eta 30 oinekoak ez dira erabiltzen, 40
oinekoak, berriiz, gero eta gehiago. Bestetik,
armadore guztiek ez dituzte neurri horre-
tako kontainerrak erabiltzen. Enpresarik
garrantzitsuenetako batek, Sea Land-ek, 8’x
8’ 6’’ x 35’ neurria duten kontainerrak
erabiltzen ditu.

Sei altuerako pilotan batzeko pentsatuta
daude. 20 oinekoak badira, behekoenak 100
tona jasan ditzake, eta 40’-koek 150 ere bai.
Espazio gutxiko portuetan, kontainerrak
hutsik daudenean, bederatzi altueratan batzea
ere pentsatu da. Konteinerren erresistentzia ez
dago makurdurari begira kalkulatuta eta,
beraz, malda-aldaketaren ertz baten gainean
jarritako kontainerra zamatuta badago,
itxuratxartu egin daiteke, batik bat gainean
beste kontainer batzuk jartzen  bazaizkio.

Ikus dezagun orain erabiltzen diren
kontainerren taula bat, bai eta ISOk arautu
gabeko beste tamaina batzuk ere. 
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Por lo tanto, la tendencia es a aumentar
volumen (longitud y altura), para aprove-
char al máximo la capacidad de manejar
pesos que tienen los equipos para
contenedores (grúas y trailers). Actualmen-
te, la inmensa mayoría de las grúas de
contenedores están diseñadas para una
capacidad de elevación de unas 40 tonela-
das. 

Las dimensiones o características que corres-
ponden a las normas I.S.O. son:

Los de 10’ y 30’ pies prácticamente no se
usan, los de 40’ cada vez se usan más. Por
otra parte, no todos los armadores emplean
contenedores de estas dimensiones; una de
las empresas más importantes, Sea Land, usa
contenedores de 8’x 8’ 6’’ x 35’.

Se proyectan para ser apilados hasta seis
alturas; si son de 20’ pies, el inferior puede
soportar 100 toneladas y los de 40’ hasta 150
toneladas. En puertos con poco espacio se
piensa en llegar hasta nueve en altura,
estando vacíos. Su resistencia no se calcula a
flexión y, por eso, un contenedor depositado
sobre una arista de cambio de pendiente
puede deformarse si está cargado, sobre
todo, si se apilan otros encima de él.

Veamos ahora una tabla con los contene-
dores en uso incluyendo otros tamaños no
normalizados por ISO. 

Kanpoko neurriak (oin) Zama guztira (tona luzeak = 1.016 kg.) Edukiera (m3)
Dimensiones exteriores (pies) Carga total (toneladas largas = 1.016 kg.) Capacidad (m3)

10’ 8 x 8 x 10 10 14,3

20’ 8 x 8 x 20 20 30,5

30’ 8 x 8 x 30 30 45,6

40’ 8 x 8 x 40 40 62,6
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Luzera, zabalera eta gehienezko pisua

Metrotan adierazitako luzera hori izaten da
ohikoena; ez da baimenduta dagoen gehie-
nezkoa.
(20’ dituen kontainer baten benetako luzera
6,058 m da = 19’ 10 1/2’’).

(40’ dituen kontainer baten benetako luzera
12,192 m da = 40’).
(30’ dituen kontainerraren benetako luzera
9,125 m da = 29’ 11 1/4’’).

Garraiatutako pisu gordina kontainerraren
fabrikazioaren arabera alda daiteke; izan
ere, kontainerren tarak ez daude normaliza-
tuta. ISO ez diren neurrietan, kontainerra-
ren bolumena handitzeko joera dago, kon-
tainerraren altuera aldatuta.

9’ 6’’ altuerari, eskuarki, HIGH CUBE dei-
tzen zaio. 

Herrialde gehienetan, galiboari mugak
jartzen zaizkio errepideetan eta trenbi-
deetan, eta horrek, 8’ 6’’ (2,591 m) baino
gehiagoko altuera duten kontainerrak ohiko
trailerretan eta bagoietan garraiatzea zail
dezake.

ISO 668 arauak 8’ 6’’arteko altuera –hori
barne– besterik ez du hartzen barne, eta
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Longitudes, anchuras y pesos máximos

La longitud en metros indicada es la usual,
no la máxima permitida.
(La longitud real de un contenedor de 20’ es
de 6,058 m. = 19’ 10 1/2’’).
(La longitud real de un contenedor de 40’ es
de 12,192 m. = 40’).
(La longitud real de un contenedor de 30’ es
de 9,125 m. = 29’ 11 1/4’’).

Los pesos netos transportados pueden variar
según la fabricación del contenedor, ya que
las taras de los contenedores no están
normalizadas. En las medidas no ISO se
tiende a aumentar el volumen del contene-
dor modificando su altura.

La altura de 9’ 6’’ se denomina habitual-
mente HIGH CUBE. 

En la mayoría de los países, existen
limitaciones de gálibo en las carreteras y
ferrocarriles, que pueden dificultar el
transporte por tierra, de los contenedores
con alturas desde 8’ 6’’ (2,591 m.) en ade-
lante, sobre trailers y vagones convencio-
nales.

La norma ISO 668 incluye solamente las
alturas hasta 8’ 6’’ inclusive, y da una
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Neurriak Luzera metrotan Zabalera oinetan/metrotan Pisu gordin maximoa (kg)
Dimensiones Longitud en metros Anchura pies/metros Pesos brutos máximos (kg)

20’ 6,058 8’ / 2,438 20.320

30’ 9,125 8’ / 2,438 25.400

35’ 10,670 8’ / 2,438 25.175

40’ 12,192 8’ / 2,438 30.480

45’ 13,716 8’ / 2,438 30.480

48’ 14,630 8’ / 2,438 30.480

8’ 8’ 6’’ 9’ 9’ 6’’

2,438 m. 2,591 m. 2,743 m. 2,896 m.

Erabiltzen ari den kanpoko altuera, edozein luzera-
rekin konbina daiteke.
Alturas exteriores en uso que se pueden combinar
con cualquier longitud.
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designación codificada para cada combi-
nación longitud-altura, según aparece en la
siguiente tabla.

Luzera / Longitud

Altuera 40’ 30’ 20’Altura

<8’ 1AX 1BX 1CX

8’ 1A 1B 1C

8’ 6’’ 1AA 1BB 1CC

ISOk kodifikazioaren amaieran X batez izendatzen dituen
altuerak, 8 oin baino txikiagokoak (2.438 m), kontainer
hauetarako daude baimenduta: kontainer-zisternetarako,
sabai estalikoetarako (open-top), haustutako
materialekoetarako, plataformakoetarako eta plataforma
motakoetarako.
Las alturas menores de 8’ (2,438 m.), que ISO designa por
una X al final de la codificación están autorizadas para
contenedores cisterna, de techo cubierto (open-top), de
materiales pulverulentos, de plataforma y tipo plataforma.

5.1. irudia / Fig. 5.1.

luzera/altuera konbinazio bakoitzerako
izendapen kodetu bat ematen du, hurrengo
taulan ikusten den moduan.
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Dependiendo del fabricante, del modelo de
contenedor y de los materiales empleados
en la construcción del mismo, existen unas
pequeñas variaciones en cuanto a su
capacidad y medidas internas, así como en
los pesos máximos de mercancía a trans-
portar; entre los contenedores de una y otra
compañía. Se adjunta una de las tablas
existentes, donde se pueden apreciar unos
valores concretos, para cada tipo de
contenedor (fig. 5.2):
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5.2. irudia / Fig. 5.2.

Fabrikatzailearen, kontainer modeloaren eta
hori egiteko erabilitako materialen arabera,
kontainerraren edukieran eta barneko
neurrietan aldaketa txiki batzuk daude, bai
eta garraiatu beharreko merkantzien gehie-
nezko pisuan ere, konpainia bateko eta
besteko kontainerren artean. Jarraian taula
bat eransten da, eta bertan, kontainer mota
bakoitzarentzat balio jakin batzuk bereiz
daitezke (5.2 irudia):



211

V.1.3.   VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE
LOS CONTENEDORES 

V.1.3.1.   VENTAJAS

a) Rapidez y economía en la manipulación,
particularmente en los puntos de inter-
cambio, como son los puertos.

b) Seguridad para evitar robos y rotura de
los envases, evitando así los daños a las
mercancías, incluso por mal tiempo. 

c) Reducción de los embalajes y, reducción
de los costes de las primas de seguros.

d) Posibilidad de ofrecer realmente un
transporte puerta a puerta.

V.1.3.2.   DESVENTAJAS

a) Económicas, ya que requiere una
inversión fuerte de capital para el buque,
que es más caro que uno convencional, y
una inversión en las terminales, así como
en el parque propio de contenedores.

b) Tienen que construirse terminales
especiales para la manipulación de estos
buques, con equipos y grúas de coste
económico bastante elevado. Estas
terminales no siempre son fáciles de
construir, debido al calado relativamente
grande y, sobre todo, por la enorme
superficie que requieren.

c) Cada barco necesita tres equipos de
contenedores para atender el tráfico. Se
requieren así mismo, grandes tráficos
para que los grandes buques portaconte-
nedores atraquen en un puerto. Para una
terminal de grandes portacontenedores,
sería necesario un tráfico de unos 500.000
TEUs. para que sea rentable, y una exten-
sión de hasta unos 500.000 m2.

V.1.3.   KONTAINERREN ABANTAILAK
ETA DESABANTAILAK 

V.1.3.1.   ALDE ONAK

a) Azkar manipulatzen da, eta hori egitean
dirua aurrezten da; batik bat, trukea
egiten den lekuetan (portuetan, esatera-
ko).

b) Lapurretak ez gertatzeko eta ontziak ez
hausteko segurtasuna eskaintzen du; eta
horri esker, merkantziak ez du kalterik
jasaten, ezta eguraldi txarragatik ere. 

c) Bilgarri gutxiago behar da, eta aseguruko
primen kostua murriztu egiten da.

d) Atez ateko benetako garraioa eskaintzeko
aukera.

V.1.3.2.   DESABANTAILAK

a) Ekonomikoak: kapital inbertsio handia
egin behar baita itasontzian –ohikoak
baino itsasontzi garestiagoak dira–, eta
horrez gain, terminaletan eta kontaine-
rren parkean bertan ere inbertsioak egin
behar dira.

b) Itsasontzi horiek erabiltzeko terminal
bereziak eraiki behar dira, eta horre-
tarako, garabi eta ekipamendu nahiko
garestiak behar dira. Terminal horiek
eraikitzea ez da beti erraza izaten, batetik
zingo handi samarra behar dutelako,
baina batez ere, horiek eraikitzeko azale-
ra oso handia behar delako.

c) Ontzi bakoitzak hiru kontainer-ekipamen-
du behar ditu trafikoaz arduratzeko. Era
berean, trafiko handia egon behar du
kontainer-ontzi handiak porturatzeko.
Kontainer-ontzi handiak hartzen dituen
terminala errentagarria izan dadin,
beharrezkoa izango litzateke 500.000
TEUko trafikoa eta 500.000 m2-ko azalera
izatea.
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d) A veces se requiere el transporte de con-
tenedores vacíos, cuando las importacio-
nes y las exportaciones no están compen-
sadas.

e) Otra desventaja se produciría, cuando el
Administrador de la Aduana del puerto
correspondiente, ordene discrecional-
mente, que se saque toda la mercancía de
un contenedor o contenedores para
revisarla, lo cual haría perder las ventajas
hasta entonces conseguidas.

V.2.   BUQUES
PORTACONTENEDORES

V.2.1.   HISTORIA

Ya hace años que en los EE.UU. era
relativamente frecuente el transporte
ferroviario de contenedores de unas 20
toneladas. Hacia 1960 aparecen allí los
primeros buques portacontenedores para
distancias relativamente cortas y, dotados de
grúas de a bordo. El transporte trasatlántico,
comienza hacia 1964 y, unos cinco años más
tarde, los grandes puertos europeos habían
construido o habilitado terminales de
contenedores, instalando grúas especiales y
provocando la desaparición de las de a
bordo; en España, este tráfico se inicia hacia
1972.

Todos son barcos de línea, cuyas dimensio-
nes y velocidad han aumentado rápidamen-
te. Por ser muy costosos, resulta antieconó-
mica la estancia en puerto para un pequeño
número de contenedores, y por eso escalan
únicamente en uno o dos puertos a cada
lado del Atlántico. Desde ellos se distribuyen
a otros puertos, mediante barcos menores
(“feeders”); los principales puertos de
distribución son: Rotterdam, Le Havre,
Felixstowe, Hamburgo y Amberes para
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d) Zenbaitetan, inportazioak eta esporta-
zioak parekatuta ez badaude, kontainer
hutsak garraiatu behar dira.

e) Beste desabantaila bat zera izango
litzateke: portuko aduanako adminis-
tratzaileak guztia berrikusi nahi duelako,
merkantzia kontainer batetik edo batzue-
tatik ateratzeko agintzea; eta horren
ondorioz, ordura arte lortutako abantaila
guztiak galdu egingo lirateke.

V.2.   KONTAINER-ONTZIAK

V.2.1.   HISTORIA

Urteak dira AEBetan 20 tona inguruko
kontainerrak trenbidez garraiatzea nahiko
ohikoa zela. 1960. urte aldera azaldu ziren
nahiko distantzia laburrak egiteko lehe-
nengo kontainer-ontziak; ontzi horiek gara-
biak zituzten barruan. Garraio transatlanti-
koa 1964. urte aldera hasi zen, eta bost bat
urte geroago, Europako portu handietan
kontainer-terminalak eraiki edo prestatu
ziren. Garabi berezi batzuk jarri zituzten
portuetan eta, ondorioz, ontziko garabiak
gutxitzen hasi  eta amaitu egin ziren. Espai-
nian trafiko mota hori 1972. urte aldera hasi
zen.

Lineako ontzi hauen guztien abiadura eta
edukiera ikaragarri handitu da. Oso garestia
denez, ez da batere ekonomikoa kontainer
gutxi batzuk portu batean egotea; hori dela-
eta, Atlantikoaren alde bakoitzean leku ba-
tean edo bitan soilik porturatzen dira. Portu
horietatik ontzi txikiagoetan (“feeders”)
banatzen dira gainerako portuetara; esa-
terako, banaketa-portu hauetara: Rotter-
dam, Le Havre, Felixstown, Hanburg eta
Anberesa (Europa mendebaldean eta
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Europa occidental y central; Cuxhaven y
Bremerhaven, para los países nórdicos y
Algeciras, para el Mediterráneo, aunque
últimamente han surgido algunos puertos
nuevos, apoyados por grandes navieras,
como Gioia Tauro que actualmente supera
en número de contenedores a Algeciras.

Las grandes navieras están optando hoy en
día por establecerse en ciertos puertos, y lo
normal es que si, por ejemplo, MAERSK
establece su base en un puerto,
EVERGREEN o HAPAG LLOYD hagan lo
propio, en otro distinto dentro de la misma
zona.

Otro problema, es el tráfico de conte-
nedores a países en vías de desarrollo, cuyos
puertos están lejos de los de distribución y
no disponen de grúas adecuadas. Se
soluciona con buques de tamaño medio,
relativamente lentos, y con grúas de a bordo,
o bien transportando los contenedores en
buques ro-ro.

La crisis no afectó gravemente a los
portacontenedores: en 1978 entraron en
servicio más de un millón de toneladas de
registro bruto, lo que supuso un incremento
del 13%. Sin embargo, se frenó el aumento
de tamaño y de velocidad durante los años
siguientes. De la misma manera, el tráfico ha
seguido aumentando, muchas veces a costa
de la mercancía general convencional.

V.2.2.   ESTRUCTURA

Los modernos (“portacontenedores celula-
res”) no tienen más cubierta que la
principal, formada en su mayor parte por los
cuarteles de las escotillas. Las bodegas están
divididas en celdas mediante guías,
transversales y longitudinales. Los contene-
dores, manejados exclusivamente con grúas
liff-on / liff-off, (o abreviadamente lo-lo) se
apilan en las celdas, hasta un máximo de
siete alturas (en un buque Panamax) y sobre
cubierta y sin mamparos. Esta disposición

erdialdean); Cuxhaven eta Bremerhaven-a
(Europa iparraldean) eta Algecirasa
(Mediterraneoan). Hala ere, azkenaldian
zenbait portu berri sortu dira, ontzi-enpresa
handien laguntzarekin, esaterako, Gioia
Tauro; gaur egun Algeciraskoak baino
kontainer gehiago ditu azken honek.

Egun, ontzi-enpresa handiak portu jakin
batzuetan finkatzeko erabakia hartu dute,
eta normalena litzateke, adibidez, MAERSK
enpresak bere kokalekua portu batean
finkatuz gero, EVERGREEN edo HAPAG
LLOYD enpresek ere antzekoa egitea, eta
eremu berean, baina beste portu batean
finkatzea.

Beste arazo bat garapen bidean dauden
herrialdeetara kontainerrak garraiatzea da;
izan ere, bertako portuak banaketa-bidetik
urrun daude, eta ez dute garabi egokirik.
Hori konpontzeko tamaina ertaineko ontzi
garabidunak, nahiko mantsoak, erabiltzen
dira, edo bestela, kontainerrak ro-ro ontzie-
tan garraiatzen.

Krisiak ez zien kontainer-ontziei kalte
handiegirik egin: 1978an, milioi bat tona
erregistro gordin baino gehiago jarri ziren
martxan eta, ondorioz, garraioa %13
handitu zen. Haatik, hurrengo urteetan,
tamaina eta abiadura ez ziren hainbeste
handitu. Era berean, trafikoak handitzen
jarraitu du, baina, markatu behar, askotan
ohiko trafikoaren kontura.

V.2.2.   EGITURA

Modernoek (“kontainer-ontzi zelularrek”)
ontziaren bizkar nagusia soilik dute, eta
bizkar horren zatirik handiena eskotillako
kuartelek hartzen dute. Sotoak zeharkako
eta luzetarako giden bidez geletan zatituta
daude. Liff-on / liff-off (edo, laburtuta, lo-
lo) garabiek soilik erabiltzen dituzten
kontainerrak geletan pilatzen dira, gehienez
zazpi altuera izan arte (Panamax ontzietan),
eta ontziaren bizkar gainean eta trenkadarik
gabe. Antolamendu horrek kopuru nahiko
handia hutsik egotea eskatzen du,
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exige, para mantener el francobordo un
gran volumen vacío, por cuya razón el
arqueo neto de los portacontenedores no
suele exceder del 40% del bruto.

Los feeders tienen una estructura análoga, y
los contenedores se apilan en bodegas de
dos o tres alturas. Llevan sobre cubierta la
mayoría de los vacíos.

Hasta hace unos años se distinguían, además
de los feeders, tres “generaciones” de
buques portacontenedores con unas
capacidades medias de:

Feeders: de 60 a 300 TEUs y 1.000 a
5.000 T.P.M.

“Primera generación”:      750 TEUs y
14.000 T.P.M.

“Segunda generación”:  1.500 TEUs y
30.000 T.P.M.

“Tercera generación”:    3.000 TEUs y
40.000 T.P.M.

Nótese que los buques de la primera y de la
segunda generación han sido proyectados
para contenedores de 20’ casi totalmente
cargados, mientras que los de la tercera,
corresponden a contenedores de 40’ en las
mismas condiciones, o a los de 20’ con la
carga estadísticamente media. El T.P.M. por
T.E.U. de los últimos se reduce al 67% de los
primeros.

Por otra parte, esta clasificación resulta hoy
arbitraria, porque los portacontenedores se
construyen adaptándose a las condiciones
económicas y específicas de determinadas
líneas de navegación.

Las velocidades normales son del orden de
22 a 24 nudos: los “feeders” suelen ser más
lentos (de 13 a 17 nudos).

V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V

frankobordoari eusteko; hori dela-eta,
kontainer-ontzien neurketa garbiak ezingo
du neurketa gordina baino %40 handiagoa
izan.

Feeders delakoek antzeko egitura dute, eta
kontainerrak bi edo hiru altuerako sotoetan
pilatzen dira. Ontziaren bizkarreko
gehienak hutsik egoten dira.

Duela urte batzuk arte, feeders delakoez
gain kontainer-ontzien hiru “belaunaldi”
bereizten ziren, eta horien batez besteko
edukiera-ahalmena hauxe zen:

Feeders: 60 - 300 TEU, eta 1.000 - 5.000
TPM artean.

“Lehenengo belaunaldia”:      750 TEU
eta 14.000 TPM.

“Bigarren belaunaldia”:  1.500 TEU eta
30.000 TPM.

“Hirugarren belaunaldia”:    3.000 TEU
eta 40.000 TPM.

Kontuan hartu, lehenengo eta bigarren
belaunaldiko ontziak erabat kargatutako 20
oineko kontainerrak garraiatzeko aurreikusi
direla. Hirugarren belaunaldikoak, aldiz, 40
oineko kontainerretarako dira (baldintza
berberetan), edo bestela, 20 oinekoetarako,
estatistikoki zama erdia badaramate.
Azkenekoen TPM bider TEU aurrenekoen
%67koa da.

Bestetik, sailkapen hori gaur egun arbi-
trarioa da; izan ere, kontainerrak nabigazio-
linea jakin batzuen baldintza ekonomikoe-
tara eta berariazko baldintzetara egokitzen
dira.

Ohiko abiadurak 22 eta 24 mila artekoak
dira; “feeder”ak mantsoagoak izan ohi dira,
13 eta 17 mila artekoan ibiltzen dira.
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POST-PANAMAX ESLORA MANGA CALADO T.R.B. T.E.U.

305,00 40,00 14,00 78.000 6.800
346,98 42,80 14,50 91.500 8.000

FEEDER

ESLORA MANGA CALADO T.R.B. T.E.U.

121,39 20,30 7,3 9.600 510
269,67 32,20 11,6 53.240 3.428PANAMAX

KONTAINER-ONTZIEN (SHIPS CONTAINERS) EZAUGARRIAK
CARACTERÍSTICAS DE BUQUES DE CONTENEDORES / SHIPS CONTAINERS

V.2.3.  CARACTERÍSTICAS DE LOS
BUQUES
PORTACONTENEDORES EN
RELACIÓN AL NÚMERO DE TEUS

LUZERA ZABALERA ZINGOA E.T.G. TEU
POST PANAMAX ESLORA MANGA CALADO T.R.B. TEU

305,00 40,00 14,00 78.000 6.800
346,98 42,80 14,50 91.500 8.000

ZERBITZUAN DAGOEN POST-PANAMAX ONTZI MOTA
TIPO DE BUQUE POST-PANAMAX EN SERVICIO

LUZERA ZABALERA ZINGOA ABIADURA TEU KONT/ZABALERA
ESLORA MANGA CALADO VELOCIDAD TEU CONT/MANGA

HAMBURG EXPRESS
(HAPAG LLOYD) 320,00 43 14,5 25 7.500 17
S. CLASS
MAERSK SEALAND 348,00 42,8 14 25 6.600 17

ERAIKITZEN ARI DEN POST-PANAMAX ONTZI MOTA
TIPO DE BUQUE POST-PANAMAX EN CONSTRUCCIÓN

SAMSUNG 9.100 345,00 45,6 15,5 26 9.144 18
MAERSK 12.000 404,00 54 15 25 12.500 22

KONTZEPTUALA / CONCEPTUAL

SUEZ-MAX SS 362 48 17 25 11.699 19
SUEZ-MAX 400 50 17 25 11.959 22

LLOYD’S REGISTER 400 60 14,8 23/25 12.500 22
ULTRALARGE CONTAINERSHIP

MALACA-MAX 400 60 21 25 18.154 24
(DELFT UNIVERSITY)

LUZERA ZABALERA ZINGOA E.T.G. TEU
ESLORA MANGA CALADO T.R.B. TEU

FEEDER 121,39 20,30 7,3 9.600 510
PANAMAX 269,67 32,20 11,6 53.240 3.428

V.2.3.   KONTAINER-ONTZIEN
EZAUGARRIAK TEUS
KOPURUAREKIN ALDERATUTA
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V.2.4.   BUQUES
PORTACONTENEDORES
ACTUALMENTE EN
CONSTRUCCIÓN: 8.000 TEUS.
EL BUQUE MÁS GRANDE DEL
MUNDO, JULIO 2003.

Para finales de 2005 estarán navegando más
de 50 buques de 8.000 TEUs de capacidad.
Próximamente será muy normal ver este tipo
de buques operando en los grandes puertos
del mundo. En la actualidad, los astilleros
han recibido orden de construir 146
gigantes de más de 8.000 TEUs, un tipo de
buques que hasta ahora sólo MAERSK se
permitía incluir en su flota, pero que ahora
figura en la cartera de pedidos de 13
operadores.

Estos buques del tipo “17 across”, es decir 
17 TEUs de manga, serán prácticamente
todos construidos en Corea, tienen 40 filas
de teus de proa a popa. Los mayores puertos
están dotándose de grúas de hasta “20
across”, es decir 20 TEUs de través. Es una
especie de misterio a descifrar como los
buques de 7.400 y 8.100 TEUs tienen las
mismas dimensiones, Eslora: 320 m.,
Manga: 42,8 m., Puntal: 24,6 m. y Calado
máximo: 14,5 m. (fig. 5.3).
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5.3. irudia / Fig. 5.3.

V.2.4.   ERAIKITZEN ARI DIREN
KONTAINER-ONTZIAK: 
8.000 TEUS. MUNDUKO
ONTZIRIK HANDIENA, 2003KO
UZTAILA.

2005. urtearen amaierarako, 8.000 TEU
eramateko edukiera duten 50 ontzi baino
gehiagok nabigatuko dute. Laster, oso
ohikoa izango da horrelako ontziak
munduko porturik handienetan lanean
ikustea. Gaur egun, ontziolek 8.000 TEUko
edukiera-ahalmena duten 146 ontzi erraldoi
egiteko agindua jaso dute. Orain arte,
MAERSK enpresak soilik egiten zituen
horrelako ontziak, baina, orain, 13
operadore baino gehiagoren eskabide-
zorroetan azaltzen da.

“17 across” izeneko (hots, zabalean 17 TEU
dutenak) ontzi mota gehienak Korean
egingo dira, eta brankatik txopara TEUen 40
lerro izango dituzte. Porturik handienetan ia
“20 across” arterainoko garabiak dituzte; hau
da, zeharretara 20 TEU dituztenak.
Harrigarria bada ere, 7.400 eta 8.100 TEUko
ontziek tamaina berbera dute; hots, luzeran
320 m; zabaleran 42,8 m; eskoran 24,6 m; eta
gehienezko zingoan 14,5 m (5.3 irudia).
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La clave del misterio está en si la séptima
altura de cubierta, se cuenta o no, pues
aunque en los planos sí existan tales filas,
debido a la visibilidad, la IMO limita a 7 las
filas frente al puente y cuatro filas, más hacia
la proa del buque.

V.3.   GRÚAS
PORTACONTENEDORES

V.3.1.   LA GRÚA
PORTACONTENEDORES
(PORTAINER)

La grúa Portacontenedores o STS (ship to
shore gantry crane), es la desarrollada para
efectuar la carga y descarga de contenedores
entre un barco y tierra. Su velocidad,
precisión, suavidad y semiautomatismo,
hacen que sea la pieza fundamental en el
transbordo de contenedores entre mar y
tierra (fig. 5.4).

Muy genéricamente, y bajo un punto de vista
práctico, nos referiremos a tres aspectos
fundamentales a la hora de definir una grúa
concreta:

• Hay que conseguir que el tiempo
necesario para efectuar un ciclo sea lo más
corto posible.

• La geometría de la grúa debe ser, como
consecuencia de lo anterior, la más
reducida posible, siempre que sea capaz de
mover las cargas de los barcos más grandes
que se espera recibir en un puerto.

La operativa del barco desde una cabina
situada a 23 metros sobre el muelle es
mucho más sencilla que desde 35 metros de
altura. Cada metro debe ser objeto de
estudio.

• La grúa debe ser lo más sencilla y fiable
posible. Al definir la grúa, debe pensarse
que la rentabilidad de la inversión de la

Misterio horren arrazoia ontziaren bizka-
rreko zazpigarren altuera zenbatzean edo ez
zenbatzean datza. Planoetan lerro hori ageri
den arren, IMOk, ikuspenaren ondorioz,
lerroak mugatu egiten ditu: zubiaren
aurrean 7 lerro eta ontziaren txopan beste
lau.

V.3.   KONTAINER-GARABIAK

V.3.1.   KONTAINER-GARABIA
(PORTAINER)

Kontainer-garabia edo STS (ship to shore
gantry crane) delakoa arduratzen da kon-
tainerrak itsasontzitik lurrera eramateaz;
hots, zamalanaz. Garabi horren abiadura-
ren, zehaztasunaren, leuntasunaren eta erdi-
automatikotasunaren ondorioz, kontaine-
rrak itsasotik lehorrera aldatzeko oinarrizko
tresna bihurtu da (5.4 irudia).

Oro har, eta ikuspuntu nahiko praktikotik,
garabi jakin bat definitzean, oinarrizko hiru
alderdi aipatuko ditugu:

• Ziklo bat egiteko denbora ahalik eta labu-
rrena izatea lortu behar da.

• Aurrekoaren ondorioz, garabiaren geome-
triak ahalik eta laburrena izan beharko du;
betiere, portu bateko ontzirik handiene-
tako zamak mugitzeko gai baldin bada.

Askoz ere errazagoa da 35 metroko altuera-
tik baino, kaitik 23 metrora dagoen kabina
batetik kontrolatzea ontziaren jarduna.
Metro bakoitza aztertu beharra dago.

• Garabiak ahalik eta sinpleena eta fidaga-
rriena izan beharko du. Garabia defini-
tzean pentsatu behar da inbertsio horren
errentagarritasuna porturatutako ontzien
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misma, procederá de la rentabilidad del
barco que atraque bajo ella.

Un sistema muy moderno, puede no
significar de forma automática lo mejor. Un
caso paradigmático es el de los equipos
eléctricos, cuya selección debe hacerse en
función de las posibilidades de mante-
nimiento y servicio, disponibles en el área de
influencia del Puerto o de la Terminal del
Puerto.

V.3.1.1.   TIPOS Y TAMAÑOS

Existen cuatro parámetros fundamentales:

• Alcance lado mar.

• Distancia entre carriles

• Alcance lado tierra.

V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V

GARABI-BESOA: elementu
eraisgarri hori horizontalean jarrita,
karroa ontzira eraman daiteke.
PLUMA: Elemento abatible que en
posición horizontal permite el
traslado del carro sobre el buque.

KARROA: operadorearen kabina
batetik bestera mugitzen duen
habeen gaineko plataforma.
CARRO: Plataforma que viaja
sobre las vigas trasladando la
cabina del operador.

SPREADER: Kontainerrak
kateatzeko diren “wistlocks”ak
dituen armazoia.
SPREADER: Bastidor que contiene
los twistlocks, que siren para
enganchar los contenedores.

EGITURA: briden edo soldaduren
bidez elkarren artean lotutako kaxa
antzeko habeak dira.
ESTRUCTURA: Consiste en vigas
tipo cajón unidas entre sí mediante
bridas o soldaduras.

MAKINA-ETXOLA: garabiaren
mugimenduak egiteko ahalmena duten
mekanismo guztiak ditu.
CASETA MAQUINARIA: Contiene todos
los mecanismos capaces de realizar los
movimientos de la grúa.

OPERADOREAREN KABINA: bertatik
garabilariak kontainerren zamaketa-lan
guztiak egiten ditu itsasontzitik
lehorrerakoak eta alderantzizkoak.
CABINA OPERADOR: Desde ahí el
gruista dirige todas las operaciones de
carga y descarga del contenedor del
barco a tierra y viceversa.

SARBIDEAK: garabiaren
goreneko aldera iritsi arte
garabia zeharkatzen duten
eskailera-zatiak.
ACCESOS: Tramos de escalera
que recorren toda la grúa hasta
su parte más alta.

MOTOR-ORGAK: kaian garabia
errailean mugitzeko balio du.
CARRETONES: sirven para que
la grúa se desplace por el
muelle sobre los carriles.

5.4. irudia / Fig. 5.4.

errentagarritasunaren araberakoa izango
dela.

Sistema oso modernoa izateak ez du esan
nahi onena denik. Kasu paradigmatiko bat
ekipamendu elektrikoena da: manteni-
mendu- eta zerbitzu-aukeraren arabera
aukeratu behar dira, portuko edo portuko
terminaleko eragin-eremuan eskuragarri
diren aukera horien arabera.

V.3.1.1.   MOTAK ETA TAMAINAK 

Oinarrizko lau parametro daude:

• Itsasaldera noraino iristen den.

• Errailen arteko distantzia

• Lehorrera noraino iristen den.
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• Altura libre mínima entre la parte inferior
del spreader y los carriles de rodadura de
la grúa.

La definición de todo ello, se hace en
función de las características del mayor
barco que se espera que atraque bajo las
grúas por un lado, y de las propias del
muelle donde se encuentra la vía de
rodadura, con su relación a las mareas
máximas y mínimas equinocciales.

En el barco, es preciso tener en cuenta el
número de contenedores en manga, y
asimismo el número máximo de contenedores
que se apilarán sobre cubierta. Para efectos de
cálculo se considerará, además, que los
contenedores serán de 53’ de largo y de 9’6”,
de alto. En relación a la obra civil, se indicará
la capacidad de carga de los carriles de
rodadura, expresada en cargas por rueda
admisibles; las distancias entre las diferentes
ruedas del tren de rodadura, así como el
número total de ruedas de dicho tren, previsto
en el proyecto (fig. 5.5).

Con todo ello, puede determinarse el
alcance máximo lado mar, en la forma que
puede verse a continuación (“Dimensiones
Básicas de Grúas Portainer”).

Queremos llamar la atención sobre dos
aspectos, que deben tenerse en cuenta al
definir la anchura entre patas, y el alcance
en el lado posterior. Toda la operativa del
transbordo en la zona de tierra, se debe
hacer entre las patas del pórtico. Cuando
varias grúas trabajan juntas en un muelle, se
debe prever que bajo ellas pasará, no solo el
tráfico propio, sino el de las grúas contiguas.
Al aumentar el número de grúas, debe
aumentar el ancho de los carriles.

Primitivamente, se utilizó un standard de 50’
equivalente a 15 metros, y de ahí se pasó a
los 20 metros y actualmente a los 100’ o 30
metros. La razón está en que se consigue
una mayor estabilidad natural con una gran
anchura entre patas, con lo que es necesario
utilizar menos lastre, y de la misma manera,
las cargas por rueda resultan más bajas e
igualadas.

• Spreaderraren beheko aldearen eta
garabiaren errodadura-errailen arteko
gutxieneko altuera librea.

Horren guztiaren definizioa, batetik, garabi
horien azpian atrakatuko duen ontzi
handienaren ezaugarrien arabera egingo da,
eta bestetik, errodadura-bidea dagoen
kaiaren ezaugarrien arabera, horiek gehie-
nezkoa eta gutxienezkoa marea ekinozia-
lekin duten lotura kontuan hartuta.

Kontuan hartu beharrekoa da ontziaren
zabaleran eta bizkarrean zenbat kontainer
pilatuko diren. Kalkuluak egiteko kontai-
nerrak 53’ luze eta 9’6” altu direla aurreikusi
da. Eraikuntza zibilari dagokionez, erroda-
dura-bideko zamen edukiera azalduko da,
onartutako gurpil-zametan adierazita; baita
errodadura-treneko gurpilen arteko distan-
tziak eta proiektuan aurreikusitako tren
horretako gurpil kopuru osoa ere (5.5 iru-
dia).

Horrekin guztiarekin, itsasaldetik, gehienez,
zer lekutaraino iristen den kalkula daiteke,
jarraian ikusten den moduan (“Portainer
Garabien Oinarrizko Neurriak”).

Hanken arteko zabalera eta atzealdetik
noraino iristen den definitzean, kontuan
hartu beharreko bi alderdi azpimarratu nahi
ditugu. Lurrean egingo den ontzialdaketa-
lan guztia, portalearen hanken tartean egin
behar da. Kaian garabi asko ari direnean
lanean, aurreikusi beharra dago, horien
azpitik, ohiko merkantziez gain, aldame-
neko garabiak ere igaroko direla. Garabien
kopurua handitzean, errailen zabalera ere
handitu egin behar da.

Garai batean, 15 metroren pareko zen 50
oineko estandarra erabili zen; ondoren, 20
metrokoa izan zen eta gaur egun estandarra
100 oin edo 30 metrokoa da. Aldaketa
horren arrazoia da hanken arteko zabalera
handiagoa izanik egonkortasun handiagoa
dela eta, ondorioz, lasta gutxiago erabili
behar dela, eta era berean, gurpilek eutsi
beharreko zamak parekatuagoak eta txikia-
goak direla.
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Esperientziak azaltzen duen moduan, gara-
biek lehorreko aldetik duten irismenari da-
gokionez, eskotillako estalkiak manipulatze-
ko soilik erabili behar dira, eta ez lehorrean
dauden kontainerrak manipulatzeko.

Laburbilduta, parametro guztiak aztertu
behar dira, eta terminalera joan daitekeen
ontzirik handienak bertan lan egiteko aukera
izatea bermatu behar da, probabilitate txikiko
etorkizuneko aurreikuspenik egin gabe.

V.3.2.   TRANSTAINER GARABIA (RTG
ETA RMG)

Transtainer garabia, batik bat gomazko
gurpilen gainean muntatuta dago;
kontainer-terminal baterako garraioak eta

Respecto al alcance de las grúas en el lado de
tierra, la experiencia demuestra, que debe
utilizarse solamente para la manipulación de
las tapas de escotilla, y no para la manipulación
de contenedores en tierra.

En resumen; se deben estudiar todos los
parámetros, con vistas a garantizar que
podrá operar sobre el barco más grande que
pueda esperarse en la terminal, sin caer en
previsiones futuras poco probables.

V.3.2.   LA GRÚA TRANSTAINER (RTG Y
RMG)

La grúa transtainer, fundamentalmente
montada sobre ruedas de goma, es el
elemento esencial de la solución, al
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Mota: POST-PANAMAX
Zabaleran gehienez 16 kontainer dituen ontzi batean lan egiteko gai da.
Aurretikako irismena: 48 m bitartekoa.
Spreader baxua: 35 m bitartekoa.
Tipo: POST-PANAMAX
Capaz de trabajar sobre barco de como máx. 16 contened. en manga.
Alcance delantero: hasta 48 m.
Bajo spreader: hasta 35 m.

Mota: SUPER POST-PANAMAX
Zabaleran gehienez 17 eta 22 kontainer dituen ontzi batean lan egiteko gai da.
Aurretikako irismena: 62 m bitartekoa.
Spreader baxua: 40 m bitartekoa.
Tipo: SUPER POST-PANAMAX
Capaz de trabajar sobre barco de como máx. 17 a 22 cont. en manga.
Alcance delantero: hasta 62 m.
Bajo spreader: hasta 40 m.

5.5. irudia / Fig. 5.5.

Mota: FEEDER
Zabaleran gehienez 10 kontainer dituen ontzi batean lan egiteko gai da.
Aurretikako irismena: 30 m bitartekoa.
Spreader baxua: 25 m bitartekoa.
Tipo: FEEDER
Capaz de trabajar sobre barco de como máx. 10 contened. en manga.
Alcance delantero: hasta 30 m.
Bajo spreader: hasta 25 m.

Mota: PANAMAX
Zabaleran gehienez 13 kontainer dituen ontzi batean lan egiteko gai da.
Aurretikako irismena: 42 m bitartekoa.
Spreader pea: 30.5 m bitartekoa.
Tipo: PANAMAX
Capaz de trabajar sobre barco de como máx. 13 contened. en manga.
Alcance delantero: hasta 42 m.
Bajo spreader: hasta 30.5 m.
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problema planteado por el transbordo y el
almacenamiento en una terminal de conte-
nedores.

En efecto, dentro de la terminal existen dos
clases de movimientos: horizontales y verti-
cales.

El equipo más económico para realizar el
movimiento vertical es la grúa. Como el
contenedor puede llegar a pesar 35 tonela-
das, la máquina capaz de levantar esa carga,
será siempre de un precio importante. La
máquina más económica para realizar los
movimientos horizontales es el camión o el
trailer.

Existen máquinas que pueden realizar los
dos movimientos, como las carretillas
elevadoras o los straddle carriers, que
ofrecen una gran agilidad, porque pueden
hacer todo: elevar, apilar y transportar
horizontalmente. En los últimos años, se
están sustituyendo por las maquinas “reach-
stacker”, dotadas de una pluma telescópica,
que finaliza en un spreader para manipular
el contenedor (fig. 5.6).

5.6. irudia / Fig. 5.6.

biltegiratzeak eragindako arazoa konpon-
tzeko oinarrizko elementua da.

Izatez, terminalaren barruan bi mugimendu
mota daude: horizontala eta bertikala.

Higidura bertikala egiteko ekipamendurik
merkeena garabia da. Kontainerrak 35
tonako pisua izan dezakeenez, zama hori igo
dezakeen makinaren prezioa ez da nolana-
hikoa izango. Higidura horizontalak egiteko
makinarik merkeena kamioia edo trailerra
da.

Zenbait makinak bi higidurak egin ditzake-
te; esaterako, orga jasotzaileek edo straddle
carrier delakoek. Lana bizitu egiten dute,
guztia egin baitezakete: jaso, pilatu eta leku
batetik bestera horizontalean eraman.
Azken urteotan transtainerren ordez
“reach-stacker”ak ugaltzen ari dira. Makina
horiek beso teleskopiko bat dute, eta
besoaren amaieran spreader bat kontaine-
rrak manipulatzeko (5.6 irudia).
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Cuando se realizan muchos más movi-
mientos verticales que horizontales, no cabe
duda que la solución ideal son estas
máquinas capaces de hacer todo. Pero
cuando la terminal es un poco más extensa,
y la distancia entre el muelle de atraque del
barco y el lugar de apilamiento aumenta, la
economía del sistema se derrumba.

El empleo de grúas Transtainer, tanto de
carriles como de ruedas de goma, permite
establecer unas reglas de circulación dentro
de la terminal, que permiten que los
vehículos de los clientes colaboren en el
transporte horizontal, disminuyendo la
inversión en maquinaria propia.

Es posible automatizar la gestión de las
operaciones de las grúas Transtainer de
carriles y de ruedas de goma: mediante un
sistema de radiofrecuencia, se puede saber
en todo momento la posición de la grúa, y se
les puede transmitir las secuencias de
movimientos, optimizándolas informática-
mente.

V.3.2.1.   GRÚA TRANSTAINER SOBRE
RUEDAS DE GOMA – RTG

V.3.2.1.1.   CONCEPTO

La grúa Transtainer montada sobre ruedas
de goma, llamada RTG por su denomi-
nación en inglés “Rubber Tyred Gantry”, (a
veces RTT “Rubber Tyred Transtainer”), es
una grúa pórtico montada sobre grandes
ruedas de goma, que permiten a la grúa
desplazarse a lo largo de un camino
horizontal, siempre en línea recta, de la
misma forma que lo haría sobre carriles (fig.
5.7).

La grúa Transtainer sobre neumáticos,
permite apilar en la misma superficie, del 35
al 40% más contenedores que el straddle-
carrier: el doble que una carretilla elevadora
y cinco veces más que un sistema puro de
contenedores sobre chasis, con el aumento
de rentabilidad que esto significa.
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Mugimendu bertikal baino horizontal
gehiago egiten direnean, ezbairik gabe,
guztia egiteko gai diren makinek irtenbide
paregabea izan daitezke. Baina terminala
zertxobait zabalagoa baldin bada, eta ontzia
atrakatutako kaiaren eta pilaketa-lekuaren
arteko distantzia handia bada, sistema
horren ekonomia-oinarria gainbehera erori-
ko da.

Errail gaineko eta gomazko gurpildun
transtainer garabien erabilerari esker, termi-
nalaren barruan zirkulazio-arau batzuk ezar
daitezke; horri esker, bezeroen ibilgailuak
ere erabil daitezke garraio horizontalerako
eta, ondorioz, makinaria propiorako egin
beharreko inbertsioa murriztu egiten da.

Errailetako eta gomazko gurpileko trans-
tainer garabien jardunaren kudeaketa auto-
matizatzea posible da: irrati-maiztasun
sistema baten bidez uneoro jakin daiteke
garabiaren kokalekua, eta gainera, mugi-
menduen segida jakinarazterik badago, oso
ondo gainera, informatika bidez.

V.3.2.1.   GOMAZKO GURPILEN GAINEKO
TRANSTAINER GARABIA – RTG

V.3.2.1.1.   KONTZEPTUA

Gomazko gurpilen gainean dagoen trans-
tainer garabia edo RTG deitua ingeleseko
“Rubber Tyred Gantry” laburduragatik
(batzuetan, RTT “Rubber Tyred Transtainer”
ere deitzen zaio) gomazko gurpil handien
gainean muntatutako portale-garabi bat da,
eta horri esker, garabia horizontalean eta
lerro zuzenean mugi daiteke, errailen
gainean mugituko balitz bezala (5.7 irudia).

Pneumatikoen gaineko transtainer garabiak
azalera berean straddle-carriers direlakoek
baino %35-%40 kontainer gehiago pilatzeko
aukera ematen du: orga jasotzaile baten
bikoitza eta armazoien gaineko kontainer-
sistema garbi batek baino bost aldiz gehiago.
Eta horrek, noski, errentagarritasuna handi-
tzea dakar.
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Aunque las ruedas sean de goma, la grúa no
dispone de volante para dirigirla, sino
solamente de un mando, que permite
mantener precisamente la rodadura en línea
recta.

Por otra parte, cuando la grúa se encuentra
en reposo y sin carga, las ruedas pueden
girar 90o, y entonces desplazarse según la
línea perpendicular a la anterior. Con este
sistema puede cambiarse la calle de
almacenamiento de contenedores donde se
está trabajando y, en caso necesario, varias o
todas las grúas Transtainer de una terminal,
pueden concentrarse para trabajar en la
misma pila, p. ej. Cuando se atiende a un
barco transoceánico.

Al poder cambiar de calle, la grúa no puede
recibir corriente exterior, y por ello dispone
de un grupo diesel eléctrico, responsable de
la generación de la corriente necesaria para
realizar todos los movimientos posibles.

5.7. irudia/ Fig. 5.7.

OPERADOREAREN KABINA: 
bertatik garabilariak kontainerraren zamalanak

egiten ditu (ontzitik lurrera, eta alderantziz).
CABINA DEL OPERADOR: 

Desde ahí el gruista dirige todas las operaciones de
carga y descarga del contenedor del barco a tierra y

viceversa.

SARBIDEAK
ACCESOS

MOTOR-ORGAK: 
garabia errodadura-bidetik mugitzeko

balio du.
CARRETONES: 

Sirven para que la grúa se desplace sobre
los caminos de rodadura.

KARRO-TRASLAZIOA & MEKANISMO
JASOTZAILEA: operadorearen kabina
batetik bestera mugitzen duten habeen
gaineko plataforma (kaninaren gainean

daude garabiaren higidurak egiten dituzten
mekanismoak).

TRASLACIÓN CARRO & MECANISMO
ELEVACIÓN: Plataforma que viaja sobre las

vigas trasladando la cabina del operador
(sobre ella se encuentran los mecanismos
que realizan los movimientos de la grúa).

ETXOLA ELEKTRIKOA:
kontrol elektrikoko sistema dauka.

CASETA ELÉCTRICA:
Contiene el Sistema de Control eléctrico.

DIESEL-ETXOLA: Diesel talde
sorgailua dauka.

CASETA DIESEL: Contiene el
Grupogenerador Diesel.

Gurpilak gomazkoak izan arren, ez dago
bolanterik garabia gidatzeko, aginte bat
soilik du, eta aginte horri esker, errodadura
lerro zuzenean ibil daiteke.

Bestetik, garabia geldirik eta zamarik gabe
dagoenean, gurpilak 90º bira daitezke, eta
horren ondoren, aurrekoaren lerro
perpendikularrean higitu. Sistema horren
bidez, kontainerrak kale batetik beste batera
pasa daitezke, biltegiratzeko; eta beharrezko
izanez gero, terminal bateko Transtainer
garabi batzuk edo guztiak pilo berean lan
egiteko bildu daitezke, esaterako, ontzi
transozeaniko bat erreparatzen ari denean.

Kalez aldatzeko aukera duenez, garabiak
ezin du kanpoko korronterik jaso, eta,
horregatik, talde diesel elektrikoa erabiltzen
du. Talde horrek sortzen du ahalik eta
mugimendu posible guztiak egiteko behar
adina korronte.
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Adicionalmente, la grúa puede dotarse de
un Sistema de Detección de Posición (PDS),
que le permite conocer en cualquier
momento el lugar donde se encuentra, e
incluso transmitir por radio al ordenador
central de la terminal, tanto el lugar donde
se encuentra, como el contenedor que está
moviendo.

V.3.2.1.2.   CARACTERÍSTICAS

Las grúas Transtainer de hoy, representan la
culminación de más de 30 años de fabrica-
ción y mejoras en el producto.

En más de cien puertos de todo el mundo
pueden encontrarse grúas Transtainer.

Los parámetros básicos más comunes de la
grúa Transtainer son: 

• Capacidad de elevación 40 tons. 

• Luz de hasta 23 m. que permite abarcar
entre las patas seis líneas de contenedores
y un carril para trailers.

• Altura suficiente para apilar cuatro o cinco
contenedores, y pasar uno por encima.
Normalmente se suministran las grúas con
un spreader telescópico, capaz de manejar
contenedores de 20’- 40’ ó 20’- 45’.

Los ciclos típicos arrojan una media de entre
uno y dos minutos por contenedor, depen-
diendo de la posición del mismo en la pila

Las grúas Transtainer se diseñan para
ajustarse a una diversidad de aplicaciones,
condiciones de la terminal y especificaciones
del cliente. Se han construido ya modelos
para apilar cinco alturas de contenedores de
9’6” , con seis hileras y un carril para trans-
bordos. Debe estudiarse cuidadosamente la
definición de las alturas bajo la grúa
Transtainer, puesto que una mayor altura,
no significa necesariamente una posibilidad
de mayor densidad de apilado, incluso

V .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V

Kasu batzuetan, garabiak kokapenak detek-
tatzeko sistema bat (PDS) izan dezake, eta
horren bidez, uneoro zein lekutan dagoen
jakin daiteke; are gehiago, irratiz terminale-
ko ordenagailu nagusira igor daiteke zer
lekutan dagoen eta zer kontainer mugitzen
ari den.

V.3.2.1.2.   EZAUGARRIAK

Gaur egungo transtainer garabiek, 30 urte
baino gehiagoko fabrikatze-lanaren eta
produktuaren hobekuntza-lanaren gorene-
ko unea islatzen dute.

Munduko 100 portu baino gehiagotan aurki
daitezke Transtainer garabiak.

Transtainer garabiaren ohiko oinarrizko
parametroak hauek dira: 

• 40 tona igotzeko ahalmena. 

• Argia 23 m bitartean; horri esker, hanken
arteko kontainerren sei ilarak eta trailer-
bideak argia izango dute.

• Lau edo bost kontainer elkarren gainean
pilatzeko adinako altuera du, baita bat
gainetik pasatzeko ere. Eskuarki, 20’- 40’
edo 20’- 45’dituzten kontainerrak mugi-
tzeko gaitasuna duten spreader teleskopi-
kodun garabiak izaten dira. 

Ziklo tipikoetan, kontainerreko minutu bat
eta bi minutu arteko batez bestekoa behar
izaten da; betiere, kontainerrek piloan
duten kokapenaren arabera.

Transtainer garabiak hainbat aplikaziotara,
terminalaren baldintzetara eta bezeroaren
espezifikazioetara egokitzeko diseinatzen
dira. Badira ereduak 9’6” neurriko kontai-
nerrak elkarren gainean bost altueratan eta
sei ilaratan jartzeko, eta ontzialdaketarako
bidea dutenak. Kontu handiz aztertu behar
da transtainer garabiaren azpiko altueren
definizioa; izan ere, altuera handiagoa
izateak ez du pilaketa-dentsitate handiagoa
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puede darse el caso de que disminuya el
rendimiento.

V.3.2.2.   GRÚA TRANSTAINER SOBRE
CARRILES –RMG

La grúa Transtainer sobre carriles, llamada
RMG por su denominación en inglés “Rail
Mounted Gantry”, (a veces RMT “Rail
Mounted Transtainer”), es análoga a la grúa
Transtainer montada sobre ruedas de goma
y, en la historia de la containerización, ha
estado presente desde el primer momento
(fig. 5.8).

Este tipo de grúa, ha progresado conside-
rablemente, especialmente en su geometría.
Los modelos de grúas Transtainer sobre
carriles pueden tener luces de hasta 38
metros o más, y proveerse de voladizos a uno
o ambos lados, permitiendo así muy diversas
combinaciones de disposición del patio de
contenedores. Ya hemos visto la gran ventaja
que ofrecen las grúas Transtainer RTG, al ser
capaces de cambiar de un apilamiento de
contenedores a otro, de manera que varias
grúas Transtainer RTG, pueden atender al
mismo bloque durante picos de demanda.
Por esta razón, casi no se utiliza la grúa
Transtainer sobre carriles para apilamientos
estrechos. Sin embargo, los centros de
distribución de carga con alta densidad, que
requieren una utilización máxima de la
superficie y gran agilidad en el movimiento
de cargas, pueden hacer una inversión
rentable en grúas Transtainer sobre carriles,
con o sin voladizos. Además, la grúa
Transtainer sobre carriles se presta ideal-
mente para la automatización.

Otra aplicación rentable en este tipo de
grúas, se encuentra en los centros ferrovia-
rios intermodales, donde, aunque el apilado
no es prioritario, un manejo rápido de los
contenedores y trailers significa la diferencia
entre beneficios y pérdidas.

Como los trenes deben ser cargados y
descargados rápidamente, es preciso situar

adierazi nahi, eta errendimendua gutxitzea
ere gerta liteke.

V.3.2.2.   ERRAIL GAINEKO TRANSTAINER
GARABIA –RMG

Errail gaineko Transtainer garabia edo RMG
deiturikoa ingeleseko “Rail Mounted
Gantry” delakoaren laburdura (batzuetan,
baita RMT “Rail Mounted Transtainer” ere)
gomazko gurpilen gainean egindako
transtainer garabia bezalakoa da, berdina,
eta, kontainerizatzearen istorioan, hasieratik
egon da bertan (5.8 irudia).

Garabi mota horrek nabarmen egin du
aurrera; batik bat, geometrian. Errail
gaineko transtainer garabi-modeloak 38
metro edo gehiagora bitartean izan dezake
argia, eta bi alboetan hegalak izan ditzake;
horrela, kontainerren patioan askotariko
antolamendu-konbinazioak egin ditzake.
Ikusia dugu RTG Transtainer garabiek zer
abantaila eskaintzen dituzten, kontainer-
pilaketa batetik beste batera aldatzeko
gaitasuna izanik; horrela, bada, lanak prisa
duenean eta,  bloke beraz RTG transtainer
garabi  bat baino gehiago ardura daitezke.
Hori dela-eta, errail gaineko transtainer
garabia ia ez da erabiltzen pilaketa estuak
egiteko. Haatik, azaleraren ahalik eta
gehieneko erabilera eta zamak mugitzeko
bizkortasun handia behar duten dentsitate
handiko banaketa-guneetarako inbertsio
errentagarria izan daiteke errail gaineko
transtainer garabietan, hegaldunetan edo
hegalik gabeetan, egindakoa. Gainera, errail
gaineko transtainer garabia automatizatzeko
oso egokia da.

Horrelako garabi motak tren-gune inter-
modaletan aplikatzea ere errentagarria da.
Bertan, pilaketa lehentasunezkoa ez izan
arren, kontainerrak eta trailerrak azkar mu-
gitzeak irabazien edo galeren arteko aldea
dakar.

Trenetan zamalanak oso azkar egin behar
direnez, beharrezkoa da tren-linea bakoi-
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una playa de almacenamiento por cada línea
férrea para que actúe a modo de “Buffer”.
De esta forma se podrán ir descargando los
vagones secuencialmente en cuanto llegue
un tren, situando los contenedores en su
playa correspondiente. Del mismo modo, los
contenedores preparados para ser cargados,
deberán estar situados en su playa
correspondiente, para que, cuando llegue el
tren, sean cargados en el menor tiempo
posible. Se puede observar que la
distribución de los contenedores en las
playas, es la clave para conseguir un
rendimiento alto.

Por último, aunque no menos importante,
siempre que el manejo de cargas requiera
voladizos, es necesaria una grúa Transtainer
sobre carriles.
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5.8. irudia / Fig. 5.8.

MAKINERIA-ETXOLA:
garabiaren eta kabina elektrikoaren mekanismo

guztiak ditu.
CASETA DE MAQUINARIA:

Contiene todos los mecanismos de la grúa y la
cabina eléctrica.

SARBIDEAK
ACCESOS

MOTOR-ORGAK: 
garabia errodadura-bidetik

mugitzeko balio du.
CARRETONES: 

Sirven para que la grúa se
desplace sobre los caminos de

rodadura.

KARROA:
operadorearen kabina batetik

bestera mugitzen duen
habeen gaineko plataforma.

CARRO:
Plataforma que viaja sobre las
vigas trasladando la cabina del

operador.

OPERADOREAREN KABINA: 
bertatik, garabilariak terminalaren patioko

trenaren bagoitik kontainerren karga-
deskargako lan guztiak zuzentzen ditu.

CABINA DEL OPERADOR: 
Desde ahí el gruista dirige todas las operaciones

de carga y descarga del contenedor desde el
vagón del tren al patio de la terminal.

tzeko biltegigune bat jartzea, horrek

“Buffer” moduan joka dezan. Horrela,

tren bat iristean, bagoietatik gauzak

segidan deskargatuko dira, eta kontainer

bakoitza dagokion gunean utziko da. Era

berean, zamatzeko prestatutako

kontainerrak bakoitzari dagokion gunean

jarriko dira, trena iristean ahalik eta

denborarik laburrenean zamatzeko. Ikus

daitekeen moduan, kontainerrak

biltegigunean banatzeko modua

funtsezkoa da errendimendu handia

lortzeko.

Azkenik, zamalanetan aritzean hegalak

behar badira, beharrezkoa izango da errail

gaineko transtainer garabia.
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V.3.3.   SPREADERS

La pieza más castigada y sometida a mayores
abusos en una grúa de contenedores, es el
spreader, (figura 5.9).

Los spreaders son unos bastidores metálicos,
utilizados para la carga y descarga de
contenedores, y están dotados de un
dispositivo, que permite variar su longitud,
para adaptarse a las dimensiones de los
diferentes tipos de contenedores existentes. 

En las esquinas llevan unos elementos de
anclaje, que en inglés se denominan
“twistlocks”, y que sirven para bloquear o
desbloquear el enganche del contenedor,
girando una palanca o mecanismo que lleva
el spreader.

Se ha desarrollado una gama que compren-
de:

• Spreaders fijos entre 10 y 45 pies.

• Spreaders telescópicos para 20, 30, 35, 40 y
45 pies.

• Spreaders capaces de manipular simul-
táneamente dos contenedores de 20’ (twin
spreaders).

5.9. irudia / Fig. 5.9.

V.3.3.   SPREADERRAK

Kontainerren garabi batean gehien
erabiltzen den eta gehien sufritzen duen
pieza spreaderra da (5.9 irudia).

Spreaderrak kontainerren karga-deskar-
garako erabiltzen diren armazoi metalikoak
dira. Spreaderrek duten gailu bati esker
luzera alda dezakete kontainer mota
bakoitzaren bolumenera egokitu ahal izate-
ko. 

Ertzetan ainguraketarako elementu batzuk
dituzte, ingelesez “twistlocks” izena dutenak,
eta kontainerraren lotura blokeatzeko edo
desblokeatzeko balio dute; horretarako,
spreaderrak daraman palanka edo meka-
nismo bati bira eman behar zaio.

Mota guzti hauek garatu dira:

• Spreader finkoak 10 eta 45 oin arteko
kontainerretarako.

• Spreader teleskopikoak 20, 30, 35, 40 eta
45 oinekoetarako.

• 20 oineko bi kontainer aldi berean
manipulatzeko gai diren spreaderrak (twin
spreaders).
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• Spreaders telescópicos rotativos.

• Spreaders de pinzas.

• Accesorios, como prolongadores para
manejo de open-tops, bastidores para
manejo de contenedores de 45 pies con
spreaders de 40 pies.

V.3.4.   ESTUDIO DE TERMINALES DE
CONTENEDORES: CONCEPTOS
GENERALES SOBRE LA
OPERATIVA DE TERMINALES
MARÍTIMAS DE
CONTENEDORES

Los movimientos de contenedores pueden
ser de dos tipos:

•  Operaciones marítimas: son aquellos
movimientos de contenedores que tengan
como origen o destino un buque.

•  Operaciones terrestres: son el resto de
movimientos, como las entradas y salidas
de contenedores vía camión o ferrocarril,
movimientos entre las pilas y el almacén o
la aduana, cambios de posición de
contenedores en el patio, etc.

OPERACIONES MARÍTIMAS

Son las cargas y descargas de los buques. Se
realizan con una asociación de equipos de la
terminal, que consiste en una grúa
Portainer, una grúa Transtainer y varios
camiones que realicen los movimientos
horizontales entre ellas. El número de
camiones depende de factores como la
eficiencia de la grúa Portainer y la grúa
Transtainer, de la distancia entre la pila y el
buque, etc., pero suele variar entre cuatro y
seis camiones. El siguiente esquema ayuda a
comprender el sistema: (fig. 5.10).

El sentido del flujo de contenedores, viene
determinado por el sentido del atraque de
los barcos en el muelle, ya que en los barcos,
los contenedores deben estar orientados con
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• Spreader teleskopiko birakorrak.

• Matxardazko spreaderrak.

• Osagarriak: open-topak erabiltzeko luzaga-
rriak, 45 oineko kontainerrak erabiltzeko
armazoiak, 40 oineko spreaderra dutenak.

V.3.4.   KONTAINER-TERMINALEN
AZTERKETA: KONTAINERREN
ITSAS TERMINALEN
ERAGINKORTASUNARI
BURUZKO KONTZEPTU
OROKORRAK

Kontainerren mugimenduak bi motatakoak
izan daitezke:

•  Itsasoko lanak: jatorria helburua ontzi bat
duten kontainerren mugimenduak.

•  Lehorreko lanak: gainerako mugimen-
duak dira; esaterako, kamioz edo trenez
iritsitako kontainerren sarrerak eta
irteerak, piloen eta biltegiaren edo
aduanaren arteko mugimenduak, zapalda-
ko kontainerren kokapen-aldaketa e.a.

ITSASOKO LANAK

Ontzietako zamalanak dira. Terminaleko
talde-elkarteek elkarrekin egiten dute lan
hori; besteak beste, Portainer garabi batek,
tanstainer garabi batek eta garabi horien
arteko mugimendu horizontalak egiteko
zenbait kamioik. Kamioi-kopurua zenbait
faktorek erabakitzen du; esaterako, portai-
ner eta transtainer garabien eraginkor-
tasunak, piloaren eta ontziaren arteko
distantziak etabarrek; baina lau-sei kamioi
behar izaten dira. Jarraian dagoen eskema
honek sistema hobeto ulertzen laguntzen
du: (5.10 irudia).

Kontainerren joan edo etorrien norabidea
itsasontziak kaian porturatutako norabi-
dearen arabera zehazten da; izan ere,
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las puertas hacia popa. Este dato determina
cómo estarán dispuestos los contenedores
sobre la terminal. Además, el flujo de
contenedores debe tener una organización y
procurar que los camiones sigan un orden y
no se adelanten entre ellos, que vayan
siempre por el camino marcado, etc. Estos
procesos de carga y descarga se deben
automatizar, para mejorar la gestión de la
terminal.

OPERACIONES TERRESTRES

El resto de movimientos que se realizan en el
patio, las entradas y salidas terrestres, etc.,
son las llamadas operaciones terrestres.
Dependiendo de la terminal tendremos

A B

5.10. irudia / Fig  5.10.

A ITSASONTZIA: ADUANAK
BARCO A: ADUANAS

ATEA
PUERTA
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L
M

A
C

É
N

20’-KO KONTAINERRA
CONTENEDOR 20’

B ITSASONTZIA: KARGA
BARCO B: CARGA

itsasontzietan kontainerren ateak txopa
aldera begira egon behar dute. Datu horrek
kontainerrak terminalean nola egongo
diren jarrita zehazten du. Gainera,
kontainerren lekualdaketak antolatuta egon
behar du, eta kamioiek ere ordena bati
jarraitzea komeni da, elkarri aurrea hartu
gabe, markatutako bidetik ibiliz beti...
Karga-deskargako  prozesu horiek automa-
tizatu beharra dago, terminaleko kudeaketa
hobetzeko.

LEHORREKO LANAK

Zapaldan egiten diren gainerako mugi-
menduei (lehorreko irteerei eta sarrerei ... )
esaten da direla lehorreko lanak. Termina-
laren arabera, mugimendu mota batzuk edo
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beste batzuk izango ditugu, baina ohikoenak
honako hauek dira:

•  Kontainerren irteerak eta sarrerak kamioi
bidez eginak.

•  Kontainerren irteerak eta sarrerak tren
bidez eginak.

•  Zapaldako kokagune batetik besterako
kontainer aldaketak.

•  Zapaldaren eta aduanaren bitarteko
mugimenduak.

•  Zapaldaren eta biltegiaren bitarteko
mugimenduak.

Mugimendu mota bakoitzean terminaleko
tresneriaren zati bat erabiliko da. Esaterako,
kontainer bat kale bateko pilotik beste kale
batera mugitzeko, bi transtainer garabi eta
kamioi bat beharko ditugu. Mugimendu
mota horiek guztiak aztertu egin beharko
dira, terminaleko kudeaketa automatizatu
ahal izateko (5.11 irudia).
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unos tipos u otros de movimientos, pero
entre los más comunes se encuentran:

•  Salidas y llegadas de contenedores por
medio de camiones.

•  Salidas y llegadas de contenedores por
medio de ferrocarril.

•  Movimientos de contenedores entre
distintas posiciones del patio.

•  Movimientos entre el patio y la aduana.

•  Movimientos entre el patio y el almacén.

Cada tipo de movimiento necesita utilizar
parte del equipo de la terminal. Por
ejemplo, para mover un contenedor de una
pila a otra de distinta calle, necesitaremos
dos grúas Transtainer y un camión. Todos
estos tipos de movimientos se deben analizar
y documentar, para poder automatizar la
gestión de la terminal (fig. 5.11).
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5.11. irudia / Fig. 5.11
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V.4.   EL TRÁFICO Y SU EVOLUCIÓN

V.4.1.   OPERACIONES DE GRANDES
BUQUES
PORTACONTENEDORES DE
LÍNEA: TRES CONCEPTOS
BÁSICOS DE SERVICIO.

Actualmente existen tres conceptos de
servicio:
1.  END TO END SERVICE. El clásico

servicio puerto a puerto con escalas
intermedias.

2.  PENDULUM. Rodea el Ecuador alternati-
vamente hacia el Este y el Oeste, conec-
tando los grandes puertos HUB. Permite
utilizar el mismo espacio varias veces en el
viaje. Precisa “feeders” para distribuir la
carga a otros puertos cercanos.

3.  ROUND THE WORLD SERVICE. Da la
vuelta al mundo siempre en el mismo
sentido, conectando los grandes puertos
HUB. También precisa “feeders”.

V.4.1.1.   TRES CONCEPTOS BÁSICOS DE
PUERTOS

Existen tres modelos fundamentales de
puertos:
–  El puerto puro de TRANSBORDO, en el

que escalan los buques que operan los
servicios directos, Algeciras es el caso más
evidente.
Este tipo de tráfico, es muy fuerte pues
genera grandes volúmenes, pero también
es muy volátil. Puede desviarse con
facilidad el tráfico a otro puerto, y así se
han constatado grandes variaciones en los
tráficos, por abandonos o desembarcos de
grandes navieras en puertos como Gioia
Tauro, Cagliari o Malta.

–  El puerto que mueve principalmente
tráficos de IMPORTACIÓN Y EXPORTA-
CIÓN (ejemplo Barcelona o Bilbao),
estos tráficos locales, no solo generan
riqueza para el puerto sino que son más
“cautivos”, lo que les da más continuidad.

–  El tercer modelo, es el puerto “HUB”,
estos se dedican a la distribución regional,
con descargas de buques tanto transoceá-
nicos como “feeders”. Rotterdam y Ham-

V.4.   TRAFIKOA ETA BERE
BILAKAERA

V.4.1.   LINEAKO KONTAINER-ONTZI
HANDIEN MUGIMENDUAK:
ZERBITZUAREN OINARRIZKO
HIRU KONTZEPTU.

Gaur egun zerbitzuaren kontzeptuak hiru dira:
1.  END TO END SERVICE. Portuz portuko

ohiko zerbitzua, tartean geldialdiak
dituena.

2.  PENDULUM. Ekuadorra inguratzen du
batean Ekialderantz, bestean Mendebal-
derantz, eta HUB portu handiak lotzen
ditu. Bidaian itsasgune bera behin baino
gehiagotan uzten du erabiltzen.
“Feeder”en beharra du zama hurbileko
beste portuetara banatzeko.

3.  ROUND THE WORLD SERVICE.
Munduari bira ematen dio beti norabide
beretik eta HUB portu handiak lotzen ditu.
Honek ere beharrezkoak ditu “feeder”ak.

V.4.1.1.   PORTUETOAK OINARRIZKO
HIRU KONTZEPTU

Portuen oinarrizko hiru modelo daude:
– ONTZIALDAKETA hutserako portua,

hots, zuzeneko zerbitzuak egiten dituzten
itasontziek geldialdia egiteko portuak.
Algeciraskoa da kasurik argiena.
Trafiko mota honek oso indar handia du
bolumen handiak sortzen baititu, baina oso
aldakorra ere bada. Trafikoa erraztasun
handiz desbidera daiteke portu batetik
beste batera: trafiko-aldaketa ugari izan da
ontzi-enpresa handiek portu batzuk utzi
edo/eta lehorreratzeko beste portu
batzuetara aldatu izanagatik; esaterako,
Gioia Tauron, Cagliarin edo Maltan.

– Nagusiki INPORTAZIOAN ETA ESPORTA-
ZIOAN aritzen diren portuetan (adibidez,
Bartzelonan edo Bilbon), tokiko trafiko
horrek ez du porturako aberastasuna soilik
sortzen, baizik “gatibuagoak” dira, eta
horrek ematen die jarraitutasuna.

– Hirugarren modeloa “HUB” portuena da.
Portu horietan eskualde-mailako banaketaz
arduratzen dira, eta ontzi transozeanikoen
nahiz “feeder”izenekoen deskarga-lanak
egiten dituzte. Adibide dira Rotterdam eta
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burgo son  un ejemplo, y Valencia se
aproxima cada vez más a este tipo, debido
a su fuerte crecimiento de transbordos.
Podríamos decir que este modelo es una
mezcla de los dos anteriores.

Nos preguntamos si España puede convertir-
se en una plataforma de transbordo para las
grandes navieras, y vemos que con la apuesta
de MSC por Valencia y Las Palmas y MAERSK
por Algeciras, parece que en función del
nivel de desviación dentro del eje Este-Oeste,
que cubren las principales líneas los puertos
españoles del Mediterráneo, nuestra nación
tiene una posición privilegiada. Última-
mente, también alguna de las grandes
empresas de ámbito mundial, se está
interesando por Bilbao para establecer un
puerto “hub” en la zona de la Europa
atlántica; debido a su sonda de 21 m., sus
buenos accesos y su situación geográfica,
pues, además del nivel de desviación de las
grandes líneas, existen otros condicionantes,
como la sonda de los puertos, conexión con
su “hinterland” y una sólida plataforma de
servicios logísticos, para que sea atractiva la
creación de un puerto  “hub”.
En definitiva, las exigencias de las grandes
líneas cada vez serán mayores, pues el
número de puertos donde puedan escalar
los buques de más de 8.000 TEUs será escaso
y obligará a reestructurar algunos de los ya
existentes.

V.4.2.   BUQUES MALACCA-MAX EN LA
RUTA EUROPA-ASIA EN UN
FUTURO

Hay que tener en cuenta que los
incrementos en las economías de escala de
los buques portacontenedores, continuarán
al menos una década más, es decir hasta el
2015. Para entonces, la mayor restricción
actual, que es la sonda del Canal de Suez,
será eliminada, dado que las dragas de Suez
para entonces habrán llegado a los 21
metros. Este calado de 21 metros es el
diseñado para los VLCC (Very Large Crude
Carriers) y otros buques con la limitación
del Estrecho de Malacca. Llamaremos por
tanto Malacca-max a los mayores buques
contenedores que se construyan con estos
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Hanburgoko portuak; Valentziakoa ere
horrelako portuen gero eta antz handiagoa
du, gero eta ontzialdaketa gehiago egiten
baita han. Esan genezake eredu hau
aurreko bien nahasketa bat dela.

Espainia ontzi-enpresa handiek ontzialdake-
tak egiteko plataforma bihurtuko ote den
galdetzen diogu gure buruari. Ikusten
dugunez, MSC enpresak Valentziaren eta Las
Palmasen alde jokatu du eta MAERSKek
Algecirasen alde. Eta linea nagusiek Ekialde-
Mendebalde ardatzari jarraitzen diote, hain
zuzen, Mediterraneoan dauden Espainiako
portuetatik hurbil. Horiek horrela,
ardatzaren desbideraketa-mailaren arabera,
badirudi Espainiak kokaleku pribilegiatua
duela. Azkenaldian, mundu-mailako enpresa
handi batzuk gero eta interes handiagoa
azaldu dute Bilbon Europa Atlantikoko “hub”
portu bat ezartzeko. Arrazoi hauek dituzte: 21
m-ko sakonera du portuak, bertaratzeko oso
leku onak eta kokapen geografiko egokia.
Izan ere, linea nagusien desbideratze mailaz
gain, badira beste faktore batzuk “hub” portu
bat egitera erakartzen dutenak; esaterako,
portuetako sakonera, bere “hinterland”ekin
duen konexioa eta zerbitzu logistikoen
plataforma sendoa.
Laburbilduz, linea handien eskakizunak
gero eta handiagoak izango dira; izan ere,
8.000 TEU baino gehiagoko itsasontziek
geldialdia egiteko moduko lekuak gutxi
izango dira, eta horrek gaur egun daudenak
berregituratzeko beharra eragingo du.

V.4.2.   MALACCA-MAX ONTZIAK
EUROPA ETA ASIA ARTEKO
IBILBIDEAN, ETORKIZUNEAN

Kontuan hartu behar da, kontainer-ontziek
eskala-ekonomian egindako areagotzeek,
gutxienez, beste hamarkada bat iraungo
dutela, hots, 2015. urtera arte. Ordurako,
egungo murrizketarik handiena (Suezko
Kanalaren sakonera) desagertu egingo da;
urte horretarako, Suezko dragak 21
metroraino iritsita egongo baitira. 21
metroko sakonera hori VLCC (Very Large
Crude Carriers) deitutakoentzat diseinatu
da, baita Malacca Itsasartearen muga duten
beste ontzi batzuentzat ere. Beraz,
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parámetros, los cuales tendrán una
capacidad máxima de 18.000 TEUs.

El desarrollo de los buques Malacca-max,
puede ser visto como un reto y gran avance
tecnológico de los ingenieros navales, ya que
todavía hay asuntos que resolver, como el
tema crucial, que es alcanzar la velocidad
máxima de 25 nudos, siendo imprescindible
solucionar este problema para que el reto
sea viable. También se está pensando si el
mercado será tan fuerte, como para
embarcarse en la aventura de diseño de
buques de 18.000 TEUs.

Los buques de 10.000 TEUs para navegar a 25
nudos, sólo precisarían un motor principal lo
cual solucionaría el problema de los costos de
construcción, pero a partir de esta cifra,
técnicamente todavía no se ha encontrado
una solución que evite el uso de dos motores.
Una posibilidad de reciente creación podría
ser el uso de dos hélices contrarrotantes, una
enfrente de la otra en un eje concéntrico, y
rotando en direcciones opuestas.

En el 2010, debido a que el volumen de
tráfico entre Europa y Asia es más que
probable que se duplique, es posible que
estos buques estén navegando. Por lo tanto,
en cuanto a buques portacontenedores,
después de los buques de tercera
generación, los cuales fueron los “grandes”
hasta hace 10 años; en un futuro muy
próximo en los tráficos entre Europa y Asia
habrá cinco tipos de buques:

ONTZIAK EDUKIERA NEURRIAK KONTAINER-LERROAK
TEUetan LUZERA-ZABALERA-ZINGOA BODEG.-BIZKARRA-ZABALERA

BUQUES CAPACIDAD DIMENSIONES FILAS CONTENEDORES
EN TEUS ESL.-MANGA-CALADO BODEG.-CUBIER.-ANCHURA

PANAMAX (irudia/fig. 5.12) 3.500 TEUS 270 x 32,2 x 11,6 8 - 5 - 13 

POST PANAMAX 7.500 TEUS 305 x 42,8 x 14,5 9 - 6 - 17 

MAERKS S-CLASS 9.000 TEUS 340 x 45,6 x 14,5 10 - 6 - 18 
(SUP. POST PANAMAX)

SUEZ-MAX 12.000 TEUS 400 x 50,0 x 17 10 - 6 - 20 
(diseinatzen/en diseño)

MALACCA-MAX 18.000 TEUS 400 x 60,0 x 21 13 - 8 - 23 
(diseinatzen/en diseño)

parametro horien barruan eraikitako
kontainer-ontzi handienei Malacca-max
deituko diegu. Gehienezko edukiera 18.000
TEUkoa izango dute.

Malacca-max ontziak egitea erronka modura
eta itsas ingeniarien aurrerapen teknologiko
handi moduan ikus daiteke, konpondu
beharreko zenbait gai baitaude oraindik ere;
esaterako, 25 miliako gehienezko abiadura
lortzea. Arazo hori konpontzea nahitaezkoa
da erronka bideragarria izateko. Era berean,
merkatuak 18.000 TEUko ontziak diseina-
tzeko adina indar ba ote duen aztertuko da.

10.000 TEUko ontziek 25 miliako abiadan
nabigatu ahal izateko nahikoa dute motor
nagusi bakarra izatea, horrek eraikuntza-
kostuen arazoa konponduko egingo luke.
Baina kopuru horretatik gorako ontziak
ibiltzeko, nahitaezkoa da, gaur egungoz, bi
motorrekoak erabiltzea. Orain gutxiko
aukera bat bi helize kontrabirakari erabil-
tzea izango litzateke: biek aurrez aurre
ardatz zentrokide batean jarrita, kontrako
noranzkoetan biraka.

2010. urterako Europaren eta Asiaren arteko
trafikoaren bolumena ziurrenik bikoiztu
egingo denez, daitekeena da ontzi
horiekorduan nabigatzen izatea. Beraz,
kontainer-ontziei dagokienez, hirugarren
belaunaldikoen ondoren (horiek izan ziren
“handiak” duela 10 urte arte), laster, oso
etorkizun hurbilean, Europa eta Asia arteko
trafikoan bost ontzi mota egongo dira:

K O N T A I N E R R A K :  M O T A K ,  I T S A S O N T Z I A K ,  G A R A B I A K ,  T R A F I K O A E T A B E R E B I L A K A E R A

L O S C O N T E N E D O R E S :  C L A S E S ,  B U Q U E S ,  G R Ú A S ,  T R Á F I C O Y E V O L U C I Ó N



234

Si para el 2010 el volumen de tráfico
aumenta a los estimados 7,5 millones de
TEUs, es decir 144.000 TEUs por semana
serían transportados de Asia a Europa,
habría entonces 64 buques Malacca-max,
con 10 salidas por mes. Si este volumen fuera
transportado por buques Panamax, harían
falta 242 buques. No obstante, son solo
estudios muy avanzados para construir el
famoso Malacca-max de 18.000 TEUs. 

Según los estudios que se están realizando,
el ahorro por TEU de transportarlo en un
buque de 18.000 TEUs (Malacca-max) a otro
de 12.000 TEUs (Suez-max), puede ser 
de hasta 20 dólares. También hay estudios
para reducir costos en la ruta Este-Oeste,
basados en terminales flotantes dotadas de
grandes grúas de hasta 600 tons. de potencia
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5.12. irudia / Fig. 5.12.

2010. urterako trafikoa aurreikusitako
moduan 7,5 milioi TEU hazten bada  -astean
144.000 TEU garraiatuko lirateke Asiatik
Europara-, 64 Malacca-max ontzi beharko
lirateke, eta hilean 10 irteera egingo
lituzkete. Bolumen hori Panamax ontziek
garraiatuko balute, 242 ontzi beharko
lirateke. Hala ere, 18.000 TEUko Malacca-
max ontzi ospetsua eraikitzeko oso ikerketa
aurreratuak baino ez dira. 

Egindako ikerketen arabera, 18.000 TEUko
ontzi bat (Malacca-max) edo 12.000 TEUko
(Suez-max) beste ontzi bat erabiliz gero, ia
20 dolar aurreztu daitezke TEUko. Era
berean, Ekialdearen eta Mendebaldearen
arteko ibilbidean kostuak murrizteko
ikerketak ere egin dira. Ikerketa horiek 600
tonako potentziadun garabi handiak
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(ver fig. 5.13); y, como todo en este mundo
evoluciona tan rápido, seguro que presencia-
remos grandes cambios en los próximos
años. 

Lo cierto es, que actualmente hay aproxima-
damente 200 buques de entre 5.000 y 7.000
TEUs en construcción, los cuales tienen una
vida mínima de 20 años, por lo que
podríamos pensar, que no ya los buques de
18.000 TEUs, sino los de 12.000 TEUs,
tendrán que esperar unos años, dado que a
los clientes, acostumbrados a tener tres
salidas semanales, no será fácil convencerles
de que sólo van a tener una, porque el barco
lleva tres veces más carga.

Además de lo expuesto anteriormente, hay
que considerar que el dragado del canal de
acceso a los puertos, para garantizar la sonda
de 21 metros, puede acarrear problemas en
algunos de ellos. En el caso de Rotterdam y
Singapur parece tarea fácil, pero en Hong
Kong y Shanghai, tendrán que realizar
grandes esfuerzos para acometer esta tarea.
Ciertos puertos como Hamburgo, Bremer-
haven, Amberes y Felixstowe, no serán
capaces de alcanzar nunca los 21 metros de
calado, dado que sus canales de entrada
están limitados a 15 metros.

En los grandes puertos del Mediterráneo
actualmente no disponen de suficiente
calado, pero su dragado no sería proble-
mático, el nuevo puerto que se prevé

5.13. irudia / Fig. 5.13.

dituzten ur gaineko terminaletan oinarri-
tzen dira (ikus 5.13 irudia). Eta mundu
honetan guztiak oso azkar eboluzionatzen
duenez, ziurrenik aldaketa handiak ikusiko
ditugu datozen urteetan. 

Gaur egun, 5.000 eta 7.000 TEU arteko 200
ontzi inguru ari dira eraikitzen, eta ontzi
horiek, gutxienez 20 urteko bizitzakoak dira.
Beraz, pentsa genezake 18.000 TEUko
ontziek ez ezik, 12.000 TEUkoek ere, urte
batzuetan itxaron beharko dutela. Ez da
erraza izango astean hiru irteera egiten
ohituta dauden bezeroak astean irteera
bakarra izango dutela konbentzitzea,
ontziek hiru aldiz zama handiagoa darama-
telako.

Arestian azaldutakoaz gain, portuetarako
sarbideak 21 metroko sakonera izan dezan
egin beharreko dragatze-lanek arazoak sor
ditzakete. Rotterdam eta Singapurren
kasuan, egiteko horrek erraza dirudi, baina
Hong Kongen eta Xangairen kasuan,
ahalegin handiak egin beharko dira
eginkizun hori betetzeko. Zenbait portuk
(esaterako, Hanburgek, Bremerhavenek,
Anberesek eta Felixstowek) ezingo lukete
inoiz 21 metroko zingorik eduki; izan ere,
sarrerako kanalen zingoa 15 metrokoa beste-
rik ez dute.

Mediterraneoko portu handietan gaur egun
ez daukate nahiko zingo, baina dragatze-
lanak ez lirateke zailak izango. Suezko
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construir a la entrada del Canal de Suez
tendrá 19,5 metros.

Cabe destacar que los dos muelles nuevos de
la Ampliación en Bilbao, sí tienen el calado
suficiente para estos buques. En el muelle
Ampliación nº 1 hay 21 metros y en el
muelle Ampliación nº 2 hay 20 metros. El
Puerto de Bilbao tiene el mayor calado en la
cornisa marítima delimitada entre Le Havre
y Algeciras.

V.4.3.   EL TAMAÑO DE LOS BUQUES
MEGA-PORTACONTENEDORES 

¿Hasta dónde se debe llegar?, es la pregunta
que constantemente se plantea en el medio
marítimo, y según transcurre el tiempo los
criterios cambian. En este momento, a
finales de 2004, después de tantas teorías lo
mismo sobre los buques portacontenedores,
que sobre  superpuertos “hubs”, se está
valorando el límite del tamaño de ambos.

Podemos comprobar como ha sido el
crecimiento en la capacidad máxima de
TEUs en los buques en los últimos años y el
número de contenedores en manga que
estos admiten: 
En 1980 – 3.057 TEUs, 13 en manga.
En 1990 – 4.409 TEUs, 16 en manga.
En 2000 – 7.200 TEUs, 17 en manga.
En 2004 – 8.063 TEUs, 17 en manga.

Actualmente, del total de la flota mundial de
portacontenedores, el 88% de los buques
tiene menos de 13 m. de calado. Del resto el
6% pasa de 14 m. (no más de 15 m.).
Aunque técnicamente hay pocos límites para
conseguir mayores tamaños en los buques,
los límites reales son los factores
comerciales. Si bien el nivel de las
economías de escala aumenta con el
incremento del tamaño, diremos que los
cargadores prefieren una frecuencia mayor
de buques y un mayor número de puertos de
descarga, pues pronto los costos de
transbordo serán mayores que los otros
ahorros, como los de desvíos de líneas.
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Kanalaren sarreran eraiki nahi den portu
berriak 19,5 metro izango ditu.

Esan beharra dago, Bilbon Zabalkuntzako bi
moila berriek aipatutako ontziak sartzeko
adinako zingoa badutela. 1. zenbakiko
Zabalkuntzak 21 metro ditu, eta 2.
zenbakiko Zabalkuntzak, aldiz, 20 metro.
Bilboko portuak Le Havre eta Algeciras
arteko itsas ertzeko zingorik handiena du.

V.4.3.   MEGA KONTAINER-ONTZIEN
TAMAINA 

Noraino iritsi behar dute? Galdera hori itsas
munduan behin eta berriz egiten da, eta
denbora igaro ahala irizpideak aldatu egiten
dira. Une honetan, 2004. urtearen
amaieran, kontainer-ontziei nahiz “hubs”
superportuei buruzko hainbeste teoria
dauden garai honetan, bien tamainaren
muga baloratzen ari dira.

Egiazta dezakegu nolakoa izan den azken
urteotan itsasontsien TEUen gehienezko
edukieraren hazkundea, baita zabaleran har
dezaketen kontainer-kopurua ere: 

1980an – 3.057 TEU, 13 zabaleran.

1990ean – 4.409 TEU, 16 zabaleran.

2000n – 7.200 TEU, 17 zabaleran.

2004an – 8.063 TEU, 17 zabaleran.

Gaur egun, kontainer-ontzien munduko
ontzidi guztitik, ontzien %88k 13 metro
baino gutxiagoko zingoa dute. Gainerakoen
arteko %6k 14 m baino gehiagokoa dute (ez,
ordea, 15 m baino gehiagokoa). Teknikoki
ontzien tamaina handiagoa lortzeko muga
gutxi dauden arren, benetako mugak
faktore komertzialek ezarritakoak dira.
Egiazki, eskala-ekonomien maila tamainak
handitzearekin batera hazten ari den arren,
zamaketariek nahiago dute ontziak
maiztasun gehiagoz etortzea eta hustuketa-
lanak egiteko portu gehiago izatea. Izan ere,
laster, ontzialdaketak eragindako kostuak
aurrezkiak baino handiagoak izango dira;
esate baterako, lineako desbideraketakoak.
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Haremos notar también que las restricciones
de los puertos más importantes, como
veremos más adelante, van a pesar bastante
en la toma de decisiones, pues los calados de
los buques, los equipos de manipulación y el
tiempo de estancia en puerto de los buques
muy grandes serían excesivos. Porque, ¿cada
cuánto tiempo estaría en puerto un buque
de 18.000 TEUs?, ¿cada semana?. Entonces,
el que nos salga más barata la operación, no
significa mucho si no tenemos clientes que
aporten las cargas.

Veamos un escenario probable en los buques
portacontenedores: Los buques de 8.000
TEUs ya están operando, los de 10.000 TEUs
están en camino y probablemente el límite
por razones comerciales y de sondas en los
puertos estará en los de 12.500 TEUs. No
obstante, entrará dentro de lo normal que
existan excepciones o cambien los factores
actuales respecto al tamaño de los buques,
como una excepción que confirme la regla.

En esta situación, los mayores buques
necesitarán una sonda de 14,8 a 15,3 metros
en el muelle y buenas sondas de acceso a
dichos atraques. Las grúas deberán ser de más
alcance, y no haría falta aumentar los calados
de los buques, pues al tener el buque más
eslora y más manga se podrá reducir el calado.

A continuación veremos las sondas en mue-
lle en los puertos del Norte de Europa: 

Hamburgo 16,7 m.; Amberes 15,5 m.;
Felixstowe 15,0 m.; Southampton 15,0 m..
Para acceder a estos cuatro puertos hay que
pasar canales restringidos por las mareas,
debiendo esperar a la pleamar para poder
utilizar el máximo calado en los buques.

Otras sondas en puertos de Europa y del
resto del mundo son :

Rótterdam 16,6 m.; Le Havre 14,5 m.;
Bremerhaven 14,5 m. ; Amsterdam 13,7 m.

El Pireo 16,5 m.; Algeciras 16,0 m.; Valencia
16,0 m.; Barcelona 16,0 m.; Malta 15,5 m.;
Gioia Tauro 15,0 m.; Genova 15 m.; La Spezia
14 m.; Marsella-Fos 14 m.; Salalah 16 m.; Hong
Kong 15,5 m.; Singapur 15 m.; New York 14
m.; Dubai 14,0 m.; Shanghai 12,5 m.

Era berean, nabarmendu beharra daukagu
porturik garrantzitsuenetako murrizketek
garrantzia izango dutela erabakiak hartzera-
koan, aurrerago ikusiko dugun moduan;
izan ere, gehiegizkoak izango lirateke
ontzien zingoa, manipulazio-taldea eta oso
ontzi handiak portuan emandako denbora.
Zenbatetik behin egongo litzateke 18.000
TEUko ontzi bat portuan? Astero? Beraz,
egitekoa merkeago irteteak ez du asko
adierazi nahi, baldin eta zamak emateko
bezerorik ez badugu.

Irudika dezagun kontainerrak daramatzan
ontzietan gerta daitekeena: 8.000 TEUko
ontziak jardunean daude, 10.000 TEUkoak
bidean dira eta, ziurrenik, arrazoi komer-
tzialengatik eta sakoneragatik portuetako
muga 12.500 TEUkoa izango da. Haatik,
salbuespenik izatea edo ontzien tamainari
dagokionezko  gaur egungo faktoreak alda-
tzea normaltasunaren barruan egongo litza-
teke, araua berresten duen salbuespen mo-
duan.

Egoera horretan, ontzirik handienek kaian
14,8 eta 15,3 metro bitarteko sakonera behar
izango dute, baita atrakaleku horietara
heltzeko sakonera handia ere. Garabiek
irismen handiagokoak izan beharko dute;
hala, ez litzateke handitu behar izango ontzien
zingoa, ontzia luze-zabalera handiagokoa
izanik, zingoa murriztu ahal izango sa-eta.

Jarraian, Europaren iparraldeko portuetako
kaietan dagoen sakonera ikusiko dugu: 

Hanburgen 16,7 m; Anberesen 15,5 m;
Felixstowen 15,0 m; Southamptonen 15,0 m.
Lau portu horietan sartzeko, itsasaldiak
mugatutako kanaletatik igaro behar da eta,
horregatik, itsasgorari itxaron behar zaio
ontzien gehienezko zingoa erabili ahal izateko.

Europako eta munduko gainerako por-
tuetako beste sakonera batzuk hauek dira:

Rotterdam 16,6 m; Le Havre 14,5 m; Bre-
merhaven 14,5 m ; Amsterdam 13,7 m.

Pireo 16,5 m; Algeciras 16,0 m; Valentzia
16,0 m; Bartzelona 16,0 m; Malta 15,5 m;
Gioia Tauro 15,0 m; Genoa 15 m; Spezia 14
m; Marseilla-Fos 14 m; Salalah 16 m; Hong
Kong 15,5 m; Singapur 15 m; New York 14
m; Dubai 14,0 m; Xangai 12,5 m.
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Viendo estas sondas nos podemos preguntar
por qué no se draga más, la respuesta es que
es muy caro, sobre todo si se requiere
mantenimiento continuo. También genera
problemas medioambientales, y debido a
que el número de buques que actualmente
no podrían llegar a estos puertos por
razones de calado es poco significativo, las
necesidades de unos pocos las tendrían que
pagar los demás.

Por otra parte las zonas naturales de mucho
calado están descartadas si se hallan lejos de
los mercados principales, pues los desvíos de
buques y transporte terrestre aumentan
mucho los costos, lo mismo que los
transbordos.

Por lo tanto, actualmente los planteamientos
están en no construir buques demasiado
grandes, en intentar reducir los transbordos
y en los puertos principales construir grúas
de mucho alcance, además de pensar en
15,3 metros de calado máximo para los
próximos tiempos.

En Bilbao con los 21 metros de sonda
tenemos mucho margen de reserva,  pero
siempre es mejor tener que desear y, como
los planteamientos cambian constante-
mente, ya estamos preparados; además
existe otro tipo de buques que en un futuro
podrá precisar de mayores sondas.

V.4.4.   EXPECTATIVAS EN EL TRÁFICO
DE CONTENEDORES EN EL
PUERTO DE  BILBAO

Aunque el hecho de que nuestra situación
geográfica nos aleja de las principales rutas
Este-Oeste, haciendo que el Puerto de
Bilbao no sea relevante dentro del juego
estratégico de los grandes armadores, y que
por lo tanto nuestra ubicación es excéntrica
respecto de las grandes rutas Asia-Europa y
Europa-Norteamérica; sin embargo, es
relevante en las conexiones Norte Europa-
América Latina, por ello la consolidación de
Bilbao como puerto emergente de
contenedores, no depende solo de las
condiciones objetivas, tales como el
liderazgo en la fachada norte o la ubicación
excelente en los tráficos de América Latina,
sino también de factores difícilmente
controlables como el cambio de rutas del
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Sakonera horiek ikusi ondoren, pentsa
dezakegu zergatik ez ote den gehiago
dragatzen. Dragatzea, ordea, oso garestia da,
etengabeko mantentze-lanak egin behar
baldin badira batik bat. Gainera, dragatze-
lanek ingurumeneko arazoak eragiten
dituzte. Gaur egun, portu horien zingoa-
gatik portuetara iritsi ezingo liratekeen
ontzien kopurua hainbestekoa ez denez,
gutxi batzuen beharrak guztiek ordaindu
beharko lituzkete.

Bestetik, zingo handiko gune naturalak
merkatu nagusietatik urrun baldin badaude,
berehala baztertzen dira; izan ere, ontziak eta
lurreko garraioa desbideratzeak kostua asko
garestitzen du, bai eta ontzialdaketek ere.

Beraz, gaur egungo planteamendua hauxe
da: ontzi oso handiak ez eraikitzea,
ontzialdaketak murriztea, portu nagusietan
urrutirago iristeko garabiak eraikitzea, eta
datozen urteetarako, 15,3 metroko gehie-
nezko sakonera izatea.

Bilbon sakonera 21 metrokoa denez, nahiko
sakonera badugu, eta hori edukitzea falta
izatea baino hobe da beti. Planteamenduak
etengabe aldatzen direnez, badaezpada ere
edozertarako prest gaude. Gainera, bada
etorkizunean sakonera handiagoa beharko
duen ontzi mota bat.

V.4.4.   BILBOKO PORTUKO
KONTAINERREN TRAFIKOAREN
AUKERAK

Gure kokagune geografikoa dena denez,
Bilboko portua Ekialdeko eta Mendebaldeko
ibilbide nagusietatik urrun dago. Horrek,
Bilboko portuak armadore handien joko
estrategikoan garrantzi handirik ez izatea
eragin du. Ondorioz, gure kokagunea Asiako
eta Europako, eta Europako eta Ipar
Amerikako ibilbide handietatik at  dago,
baina Europako iparraldearen eta Latino-
amerikaren arteko loturetan garrantzi handia
du. Hori dela-eta, Bilboko portua, garapen-
bidean dagoen kontainer-portua izanik, ez
dago egoera objektibo batzuen pean soilik -
iparraldeko fatxadan lider izatearen edo
Latinoamerikako trafikoan kokapen parega-
bea izatearen pean-;  kontrolatzen oso zailak
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comercio, estrategias de armadores, o
consolidación de operadores de terminales.

Entre las fortalezas cara al futuro, se destaca la
posibilidad de un nuevo eje Bilbao-Algeciras
que se insertaría en un esquema Asia-USA,
aprovechando el potencial de Bilbao como
rótula feeder con el Mar del Norte y
plataforma de acceso a América Latina. De
hecho, parece que el cambio de las relaciones
pendulares Asia-USA, tendrá importantes
consecuencias a corto plazo lo cual podría ser
aprovechado por el Puerto de Bilbao.

Como las oportunidades de tráfico Europa-
Asia son escasas, debido a nuestra ubicación,
sería deseable que aumentaran las conexiones
directas con USA, en detrimento del feeder
con Rotterdam. Nuestra mayor amenaza a
corto plazo, es el crecimiento del puerto de
Lisboa. También es muy importante la
solución del problema que ocasiona el
deficiente servicio del ferrocarril. Es distinto el
caso del tráfico Atlántico-Europa y América
Latina, mercado tradicional y con mayores
expectativas. No en vano, se espera un
crecimiento próximo de México-Brasil,
Argentina y Uruguay y más adelante de Cuba,
Venezuela, Colombia, Chile y Perú.

En resumen, nuestro futuro ha de apoyarse
en dos vertientes:

•  Como puerta de entrada peninsular entre
los intercambios con Europa del Norte.

•  Como posición estratégica en las
relaciones entre Europa y América Latina.

Por lo tanto nuestro puerto tiene posibili-
dades de manejar un millón de TEUS en el
año 2010, siempre que se den las condicio-
nes socioeconómicas adecuadas.

V.4.5.   UNA APUESTA DECIDIDA POR
EL CONTENEDOR:
TERMINALES A1  Y  A2

La Unión Europea está trabajando para
crear una unidad europea de carga
intermodal  o EUCI (COM 103/105 final),
para ofrecer una solución que responda a las
necesidades de los transportes por carretera,
ferroviario, marítimo de corta distancia y
vías navegables interiores. Esta nueva unidad

diren faktoreen mende ere badago, besteak
beste, merkataritza-ibilbideen aldaketaren,
armadoreen estrategien edo terminaletako
operadoreen finkapenarenean.

Etorkizunera begira egingo diren
indarguneen artean, Bilbao-Algeciras arteko
ardatz berri bat egiteko aukera aztertzen da,
eta aukera hori, Asia eta AEBen arteko
eskemaren barnean sartuko litzateke, Bilbok
Ipar Itsasoarekiko feeder giltzadura moduan
eta Latinoamerikan sartzeko plataforma
moduan duen potentziala aprobetxatuz.
Izatez, Asiaren eta AEBen arteko harrema-
nek, epe motzera aldaketa handiak izango
dituztela ematen du, eta hori, Bilboko
portuarentzat onuragarria izan liteke.

Gure kokapenaren ondorioz, Europaren eta
Asiaren arteko merkataritzan sartzeko aukera
urriak ditugunez, AEBekin zuzeneko
harremanak gehitzea desiragarria izan liteke;
Rotterdamekiko feederraren kalterako izango
litzateke hori. Gure mehatxurik handiena,
epe laburrera, Lisboako portuaren hazkundea
da. Tren-zerbitzu gutxi izateak eragiten duen
arazoa ere oso garrantzitsua da. Atlantikoa-
Europa eta Latinoamerikarako trafikoaren
kasua bestelakoa da, merkatu tradizionala eta
aukera handiagokoa baita. Ez da alferrik
espero Mexikoren eta Brasilen, Argentina eta
Uruguairen eta, geroago, Kuba, Venezuela,
Kolonbia, Txile eta Peruren hazkundea.

Laburbilduta, gure etorkizunak bi alderdi
hauek izan behar ditu ohinarri:

•  Europaren iparraldeko trukeetan penin-
tsulako sarrera nagusi izatea.

•  Europaren eta Latinoamerikaren arteko
harremanetan kokapen estrategiko izatea.

Beraz, gure portuak 2010. urtean milioi bat
TEU erabiltzeko aukera du, baldin eta
egokiak badira gizarte-ekonomiazko aukerak.

V.4.5.   KONTAINERREN ALDEKO ERRON-
KA: A1 ETA A2 TERMINALAK

Europar Batasuna zama intermodaleko edo
EUCIko (COM 103/105 bukaera) Europako
unitate bat sortzeko lanean ari da, eta
horren bidez, errepidez, trenez nahiz
itsasozko ibilbide motzez zein barneko
nabigazio-bideez garraiatzeko beharrari
irtenbide bat eman nahi zaio. Unitate berri
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tiene entre sus retos, combinar las ventajas
de los contenedores (resistencia y posibili-
dad de apilamiento) y la de cajas móviles (en
especial su mayor capacidad).

Paralelamente, el transporte marítimo
mundial y sus crecimientos más pronun-
ciados, se siguen basando en la “containeri-
zación” de las mercancías. Por todo ello, los
puertos siguen apostando por las terminales
marítimas especializadas en la manipulación
de contenedores. El Puerto de Bilbao es un
buen ejemplo de esta realidad, y sus
empresas han optado por potenciar el
tráfico de mercancía containerizada, aún
cuando no pierden de vista las directrices
que puedan venir de la Unión Europea, para
facilitar e incrementar el transporte inter-
modal.

Mirando hacia atrás, en los años 90 los
usuarios del puerto de Bilbao  consideraban
que la falta de espacio portuario era la
principal carencia para poder competir. Esta
necesidad dio lugar al inicio en 1992, por
parte de la Autoridad Portuaria de Bilbao, de
un ambicioso proyecto de desarrollo del
puerto en el exterior de la bahía (El Abra
Exterior). La Autoridad Portuaria de Bilbao
lleva desde entonces invertidos cerca de 400
millones de Euros, en el proyecto de
desarrollo del puerto en el Abra Exterior. Tras
la construcción de los diques de abrigo, los
primeros muelles se hicieron realidad en el
año 1998, y es en 2003, cuando la plena puesta
en funcionamiento de dos terminales
marítimas privadas de contenedores, permite
contemplar una nueva dimensión del puerto.

Es ahora cuando, la comunidad portuaria de
Bilbao evalúa muy positivamente, las
ventajas competitivas que supone disponer
de una oferta importante de superficie
portuaria y de servicios de última
generación, para el tráfico de contenedores.
Se puede afirmar, por tanto, que Bilbao es
en estos momentos, el puerto mejor
preparado para el tráfico de contenedores
en la fachada sur-atlántica Europea, desde
Le Havre (Francia) hasta Algeciras (Espa-
ña).

ATM y TMB

Abra Terminales Marítimas (ATM) y
Terminales Marítimas de Bilbao (TMB)
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horren erronken artean, kontainerren eta
kaxa higigarrien abantailak bateratzea dago;
erresistentzia eta pilaketa-aukerengatik
kontainerrenak, eta edukiera handia-
goarengatik batik bat kaxenak.

Horrekin batera, mundu mailako garraioa
eta bere hazkunderik nabarmenenak,
merkantziak “kontainerretan sartzean”
oinarritzen dira. Horregatik guztiagatik,
portuetan kontainerren manipulazioan
espezializatutako itsas terminalen aldeko
erronka egin da. Errealitate horren adibide
ona da Bilboko portua. Bertako enpresek
kontainerretan sartutako merkantziaren
trafikoa indartzea erabaki dute, baina
Europar Batasunak garraio intermodala
errazteko eta ugaritzeko erabakitako ildoak
ahaztu gabe betiere.

Atzera begiratuz gero, 90eko hamarkadan
Bilboko portuko erabiltzaileen ustez espazio-
gabezia zen lehian aritzea eragozten zuen
gabezia nagusia. Behar horren ondorioz,
Bilboko Portuko Agintaritzak 1992. urtearen
hasieran, badiaren kanpoaldean portua
garatzeko anbizio handiko proiektu bat
egitea (Kanpoko Abra) erabaki zuen.
Harrezkero, Bilboko Portuko Agintaritzak ia
400 miloi euro inbertitu ditu Kanpoko
Abran portua egiteko proiektu horretan.
Babeseko dikeak eraiki ondoren, lehenengo
kaiak 1998. urtean eginda zeuden, eta 2003.
urtean, kontainerren bi itsas terminal
pribatu erabat abian jarri zirenean,
portuaren dimentsio berria ikusi ahal izan
zen.

Une honetan, Bilboko portuko elkarteak oso
positiboki ebaluatzen du horrelako portu-
azalera, bai eta hainbeste zerbitzu berri
izateak kontainerren merkataritzarako da-
kartzan abantailak ere. Beraz, baiesta daite-
ke, une honetan, Bilbo dela kontainerrekin
merkataritzan aritzeko Europako hegoal-
dean eta Atlantikoan Le Havretik (Frantzia)
Algeciras (Espainia) bitartean prestatuen
dagoen portua.

ATM eta TMB

Bilboko Portuko Agintaritzak iragarritako
lehiaketa publikoa egin ondoren, kontainer-
terminal horiek ustiatzeko esleipena Abra
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fueron las empresas adjudicatarias, de los
correspondientes concursos públicos para la
explotación de terminales de contenedores
durante 30 años, convocados por la
Autoridad Portuaria de Bilbao. Tras una
inversión conjunta que supera los 120
millones de Euros, podemos hablar de un
nuevo concepto de puerto.

Con la entrada en funcionamiento, el
pasado 28 de noviembre de 2003 de la nueva
terminal de TMB, el puerto de Bilbao
ampliaba su capacidad para el tráfico de
contenedores en 1.100.000 TEUs.

Las inversiones realizadas por Abra
Terminales Marítimas y Terminales
Marítimas de Bilbao, proporcionan al
puerto de Bilbao 668.000 metros cuadrados
de superficie destinada a la manipulación y
almacenamiento de contenedores.
Superficie que se complementa con una
línea de atraque de 1.520 metros lineales, y
una sonda que permite un calado de 20
metros en los buques en ambas terminales.

Estas características les permiten acoger los
mayores buques portacontenedores, que
actualmente navegan por el mundo, sin
ningún tipo de restricción por marea,
calado, medios de carga y descarga, o de
superficie de almacenamiento.

Desde el punto de vista del servicio a los
buques, las dos terminales están equipadas
con todo tipo de grúas y maquinaria para la
manipulación de contenedores, entre ellas :
2 portainer super post panamax (twin lift), 5
portainer panamax, 2 tipo “feeder”, 15 RTGs
“GPS possition system”, 9 reach stackers y 8
elevadores para contenedores vacíos.

Asimismo, Terminales Marítimas de Bilbao y
Abra Terminales Marítimas disponen de
12.000 metros cuadrados de almacenes
cubiertos, y una capacidad conjunta de
almacenamiento de contenedores frigorí-
ficos de 1.086 tomas.

V.4.6.   BILBAO Y LOS PUERTOS
ESPAÑOLES EN EL CONTEXTO
MUNDIAL DE CONTENEDORES

El contenedor se ha convertido en la
principal forma de transporte de mercancía

Terminales Marítimas (ATM) eta Terminales
Marítimas de Bilbao (TMB) enpresei eman
zitzaien, 30 urterako. 120 milioi euro baino
gehiagoko baterako inbertsioa egin
ondoren, portuari buruzko kontzeptu berri
baten gainean hitz egin dezakegu.

Joan den 2003ko azaroaren 28an TMB
terminal berria abian jarri zenean, Bilboko
portuan kontainerren trafikoaren gaitasuna
1.100.000 TEUkoa izatera iritsi zen.

Abra Terminales Marítimas eta Terminales
Marítimas de Bilbao enpresek egindako
inbertsioen ondorioz, Bilboko portuak
668.000 metro koadroko azalera izango du
kontainerrak manipulatzeko eta biltzeko.
Azalera horretan, 1.520 metro linealeko
atrakaleku bat egongo da, baita 20 metroko
zingoa duten ontziak ibiltzeko adinako
sakonera ere bi terminaletan.

Ezaugarri horiei esker, munduan gaur egun
nabigatzen ari diren kontainer-ontzi
handienak porturatu daitezke bertan, eta
mareek, zingoak, zamalanek edo biltegiaren
azalerak ez lukete inolako eragozpenik
sortuko.

Ontzi-zerbitzuaren ikuspuntutik, kontaine-
rrak manipulatzeko garabi eta makina
nahikoa dago bi terminaletan; besteak beste,
2 portainer super post panamax (twin lift), 5
portainer panamax, 2 “feeder” motakoak, 15
RTG “GPS possition system”, 9 reach stacker
eta kontainer hutsetarakot 8 jasogailu.

Era berean, Terminales Marítimas de Bilbao
eta Abra Terminales Marítimas enpresek
12.000 metro koadro dituzte biltegi
estalietan, baita 1.086 hartuneko kontainer-
ontzi hozkailuak biltegiratzeko gaitasuna
ere.

V.4.6.   BILBO ETA ESPAINIAKO
PORTUAK MUNDU MAILAKO
KONTAINERREN
TESTUINGURUAN

Kontainerra munduko portu gehienetan
merkantzia garraiatzeko modurik ohikoena
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general en la mayoría de puertos del
mundo, dando lugar a importantes
inversiones en infraestructuras y alianzas
entre las principales navieras.

En el caso de los puertos españoles el año
2002, se movieron más de 8 millones de
contenedores; se invirtieron cerca de 40
millones de euros en instalaciones y las
previsiones para el 2007 apuntan una cifra
superior a los 475 millones de euros.

Los contenedores han ganado presencia en
la mayor parte de puertos españoles. Desde
los 65 TEUS movidos en Ceuta hasta los 2.2
millones movidos en Algeciras.

Algeciras, Valencia, Barcelona, Las Palmas,
Bilbao y Tenerife mueven el 88% del tráfico
de contenedores de España.

Hace 10 años en toda España se movieron
2.8 millones de TEUS, éste último año, se
superan los 8 millones. Esto supone que
actualmente el 65% de la mercancía general
viaja en forma containerizada.

Ahora analizaremos la importancia de Bilbao
y el resto de puertos españoles en el contexto
mundial de tráfico de contenedores.

El puerto de Algeciras (Bahía de Algeciras)
es el primer puerto español en la
clasificación del año 2002, estaría en el
ranking mundial en el puesto  26º, y en
Europa en el 7º, seguido de Valencia en el
puesto 33º del mundo y 8º de Europa, éste
puerto se ha convertido en el máximo
exponente del crecimiento europeo con, un
20,55% de incremento sobre el año 2001.

Entre los cien primeros puertos del mundo,
también aparecen los de Barcelona, el 47º y
Las Palmas el 78º, situándose el 11º y 19º de
Europa.

Bilbao, aunque no aparece en los cien
primeros, sería el 112º del mundo, y el 29º
europeo.

A continuación podemos ver, el flujo de
transporte del contenedor, indicando las
líneas más gruesas el mayor tráfico mundial
de estos buques y las líneas menos gruesas
también, este flujo, pero menos intenso que
las anteriores.

bihurtu da, eta horren ondorioz, azpiegi-
turetan garrantzizko inbertsioak egin behar
izan dira, bai eta ontzi-enpresa nagusien
arteko itunetan ere.

Espainiako portuen kasuan, 2002. urtean, 8
milioi kontainer baino gehiago mugitu ziren
eta instalazioetan 40 milioi euro inguruko
inbertsioa egin zen. 2007. urterako, 475
milioi euro baino gehiagoko inbertsioa
egingo dela aurreikusten da.

Kontainerrek Espainiako portu gehienetan
garrantzia handia hartu dute. Bai, Ceutan
mugitzen diren 65 TEUek, bai Algecirasen
mugitzen diren 2.2 milioi TEUek ere.

Algecirasen, Valentzian, Bartzelonan, Las
Palmasen, Bilbon eta Tenerifen mugitzen da
Espainiako kontainerren %88.

Duela 10 urte Espainia guztian 2.8 milioi
TEU mugitu ziren; 2003an, berriz, 8 milioi
baino gehiago. Beraz, horrek adierazi nahi
du gaur egungo merkantziaren %65ek
kontainerretan bidaiatzen duela.

Bilbok eta Espainiako portuek kontainerren
mundu mailako trafikoaren baitan duten
garrantzia aztertuko dugu ondoren.

Algecirasko portua (Algecirasko badia) dago
aurrena Espainiako portuen artean 2002ko
sailkapenean; mundu-mailako sailkapenean,
26. postua du, eta Europakoan 7.a. Jarraian,
Valentziakoa dago; mundu mailan, 33.
postuan, eta Europan 8.ean. Portu hori
Europako hazkundearen adierazlerik
garbien bihurtu da; izan ere, 2001.
urtearekin alderatuta, % 20,55eko hazkun-
dea izan du.

Munduko lehenengo ehun portuen artean
daude Bartzelonakoa (47.a) eta Las
Palmaskoa (78.a). Europa mailan 11. eta 19.
postuetan daude.

Bilbo ez da sartzen munduko lehen ehun
portuen artean; 112.a izango litzateke, eta
Europako 29.a.

Jarraian, kontainerren garraioan izandako
lekualdaketak ikus ditzakegu: lerrorik
lodienek munduko trafikorik ugariena
nondik nora izaten den adierazten dute, eta
lerro finagoek ere lekualdaketen trafikoa
adierazten dituzte, baina aurreko hori
bezain ugaria ez dena.
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112 BILBAO SPAIN 455.020 454.389 –

V.4.7.   2002. URTEAN KONTAINERREN TRAFIKOKO LEHENENGO 100 PORTUEN
MUNDU MAILAKO SAILKAPENA. MUNDU MAILAKO KONTAINER-TRAFIKOKO
IBILBIDEAK

CLASIFICACIÓN MUNDIAL DE LOS 100 PRIMEROS PUERTOS EN EL TRÁFICO
DE CONTENEDORES AÑO 2002. RUTAS EN EL TRÁFICO MUNDIAL DE
CONTENEDORES

EUROPAR BATASUNEKO PORTUAK / PUERTOS DE LA UNIÓN EUROPEA

MUNDUKO GAINONTZEKO PORTUAK / PUERTOS RESTO DEL MUNDO
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CAPÍTULO VI

BUQUES PETROLEROS,
RIESGOS Y

ACCIDENTES. NUEVOS
TRÁFICOS EN EL

PUERTO DE BILBAO

VI.1.   BUQUES PETROLEROS:
RIESGOS, RUTAS Y
BANDERAS DE
CONVENIENCIA

Unos 9.000 petroleros navegan cada día
transportando cuatro millones de toneladas
de crudo. Un tercio de estos buques tiene
más de 20 años, y de ellos, 800 deberían
haber sido desguazados ya.

De los 10 millones de toneladas de crudo
que contaminan el mar cada año, 600.000 se
vierten por accidentes de petroleros, y el 80
por ciento de los siniestros están provocados
por buques con más de 20 años de
antigüedad, que además son monocasco, y
por lo tanto vulnerables. Estas circuns-
tancias, y la vejez de la flota, hacen que
estemos ante autenticas bombas flotantes.
También debiéramos conocer que la mitad
de estos buques son colosos, construidos en
los años 70, con capacidad para 300.000
tons.; debido a que en esos años estaba
cerrado el paso por el Canal de Suez y a la
estrechez del Canal de Panamá, lo cual
hacía necesario buques de gran porte, para
amortizar las largas travesías a través de los
cabos de Buena Esperanza y Hornos.

VI. KAPITULUA

PETROLIO-ONTZIAK,
ARRISKUAK ETA

ISTRIPUAK. TRAFIKO
BERRIAK BILBOKO

PORTUAN

VI.1.   PETROLIO-ONTZIAK:
ARRISKUAK, IBILBIDEAK
ETA KOMENIENTZIAZKO
BANDERAK

Egunero 9.000 petrolio-ontzik nabigatzen
dute eta lau milioi tona petrolio gordin
garraiatzen dituzte. Ontzi horien herenak
baino gehiagok 20 urtetik gora ditu, eta
horietatik 800 ontzik jada deseginda egon
beharko lukete.

Urtero itsasoa kutsatzen duten 10 milioi tona
petrolio gordinetik, 600.000 petrolio-ontziek
izandako istripuz isurtzen dira. Gainera,
istripuak izaten dituzten ontzien %80k 20
urte baino gehiagoko antzinatasuna du, eta
horrez gain, krosko bakarrekoak dira; beraz,
askoz ere errazago apur daitezke. Horren
guztiaren eta ontziteriaren antzinatasunaren
ondorioz, edozein unetan leher daitezkeen
bonbak direla esan genezake. Era berean,
ontzi horien erdiak izugarriak direla jakin
beharko genuke; 70eko hamarkadan eraiki
ziren, eta 300.000 tonarako edukiera dute.
Garai hartan, Suezko Kanala itxita zegoenez
eta Panamako Kanala oso estua zenez,
Esperantza Oneko eta Hornos lurmutu-
rretatik egindako ibilbide luzeak amortiza-
tzeko eraikitzen zituzten ontzi handiak.
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Además existen informes que manifiestan
que, aunque no haya accidentes, los
petroleros vierten al año 20 millones de
metros cúbicos de residuos al mar, bien para
deshacerse de los lodos de sus tanques o
para limpiezas ilegales de los mismos.

Si se prohibiera navegar a los buques con
más de 15 años de antigüedad, un país como
España, por ejemplo, podría quedarse sin
suministro de petróleo, gas o carbón.
Sabemos que el 90 por ciento de estos
productos, que requiere la Unión Europea,
llega por mar, lo que supone más de 800
millones de toneladas anuales.

Estas cantidades llegan a la comunidad a
bordo de más de 2.000 buques. El 70 % de
los cuales pasa por las costas de Bretaña y el
Canal de la Mancha; lo que hace que estas
sean las zonas de más siniestralidad. En
segundo lugar está el Mediterráneo, donde
navega el 30 % restante. Además del tráfico
existente en la costa de Bretaña y Canal de la
Mancha, añadamos los temporales en esas
zonas, con vientos de hasta 100 kms/hora y
olas de más de 6 metros de altura en algunas
fechas del año, sobre todo en invierno;
luego si a esto le unimos las malas
condiciones técnicas de algunos buques y la
poca cualificación de algunas de las
tripulaciones, reunimos todos los elementos
para que pueda acontecer una catástrofe.
Los años mas negros fueron los 60 y los 70;
será difícil olvidar las imágenes de la
primera marea negra televisada, la del
petrolero “TORREY CANYON” (1967), que
arrojó al mar 119.000 tons. de crudo, al
encallar en los arrecifes de las Islas Scilly al
suroeste de Cornwall, en Inglaterra. Tras un
mes de intentos varios para controlar la
situación, el pecio acabó siendo bombar-
deado con queroseno, napalm y misiles
hasta que desapareció de la vista tras una
gran columna de humo y 300 Km2 de marea
negra.

Conviene hacer constar que muchas veces
no se sabe quienes son los dueños reales de
los petroleros, pues suele haber compañías

Gainera, zenbait txostenen arabera,
istripurik ez gertatu arren, petrolio-ontziek
urtero 20 milioi metro kubo hondakin
isurtzen dituzte itsasora, bai tangetatik lohia
botatzen dutelako, bai eta tangak ilegalki
garbitzen dituztelako ere.

15 urte baino gehiagoko antzinatasuna
duten ontziei nabigatzea debekatuko bali-
tzaie, zenbait herrialde –Espainia, esatera-
ko– petrolio, gas edo ikatz hornidurarik
gabe geratuko lirateke. Jakin badakigu,
Europar Batasunean behar diren produktu
horien %90 itsasoz iristen dela; hots, urtean
800 milioi tona baino gehiago.

Kopuru horiek 2.000 ontzi baino gehiagotan
iristen dira Europar Batasunera. Ontzi horien
%70 Bretainiako kostatik eta Mantxako
Kanaletik igarotzen dira; horren ondorioz,
gune horietan gertatzen dira istripurik ge-
hien. Gainerako ontzien %30ek Mediterra-
neoan nabigatzen dute. Gainera, Bretainiako
kostan eta Mantxako Kanalean ontzien
trafikoaz gain, oso ekaitz handiak izaten dira:
haizeak 100 km/orduko abiadura hartzen du,
eta urteko egun batzuetan (neguan, batik
bat) olatuek 6 metroko altuera hartzen dute.
Guzti horri zenbait ontziren egoera tekniko
kaskarra eta zenbait tripulazioren presta-
kuntza eskasa eransten badizkiogu, honda-
mendiak gertatzeko adina elementu izango
ditugu. 60ko eta 70eko urteak izan ziren
urterik beltzenak. Zaila izango da telebistaz
ikusitako lehenengo marea beltzaren irudiak
ahaztea, “TORREY CANYON” petrolio-
ontziarenak (1967). Ontzi hark 119.000 tona
petrolio gordin isuri zituen itsasora,
Cornwallen (Ingalaterra) hego-mendebal-
dean dagoen Scilly uharteetako arrezifeetan
hondoa jo ostean. Hilabetez egoera kontrol-
pean jartzeko ahaleginak egin ondoren,
keroseno, napalm eta misilen bidez bonbar-
datu zuten, petrolioa erre zedin. Azkenik,
bistatik desagertzea lortu zuten, ke ikaragarri
baten erdian eta 300 Km2 marea beltza
eraginda.

Komeni da aipatzea, askotan petrolio-
ontzien jabeak zein diren ez dela jakiten,
zenbait konpainiak jabe horien izena
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“pantalla” que los ocultan. El caso del Erika,
un barco que en 1999 se partió en la costa
de Bretaña y vertió 20.000 tons. de fuel es
curioso, pues la búsqueda del propietario
fue infructuosa, y al final se actuó contra el
fletador de la carga, quien cubrió los gastos
de limpieza; esto suele acontecer porque la
consigna de los armadores de estas empresas
es, “un barco, una empresa”, para que no
haya bienes que hagan frente a la demanda
de responsabilidad civil, si ocurre un
accidente.

Las banderas de conveniencia añaden otro
elemento agravante en cuanto a la garantía
de la seguridad de los buques y las
tripulaciones, ya que la empresa propietaria
del buque reside en un país distinto del de
la enseña que enarbola. Es una estrategia
que permite a los armadores pagar menos
impuestos, y contar con tripulaciones
baratas y normalmente poco profesionales.

El 67 % de la flota europea navega bajo estas
banderas, también denominadas “piratas”.
Las más típicas son Panamá, Liberia, Chipre,
Malta y Bahamas, aunque cada vez aparecen
países más “raros” como Camboya, Antigua y
Barbuda y San Vicente. Para estos países el
permitir abanderar buques supone un
ingreso adicional, aunque en caso de
problemas no está muy asegurada la defensa
y profesionalidad de sus representantes.

En España el 54 % de la flota navega bajo
bandera foránea. Con el fin de evitar la fuga
de impuestos de los navieros a estas
banderas de conveniencia, muchos países de
la Unión Europea han creado un segundo
registro donde se les permite a los navieros
pagar menos impuestos y las exigencias en
materia de seguridad del buque y tripula-
ciones son menores que en los buques
nacionales. En España se creó el Registro de
Canarias que acoge al 45 % de nuestra flota.

ezkutatzeko “pantaila” moduan jokatzen
baitute. Adibide gisa, Erika ontziaren kasua
aipa dezakegu. 1999an Bretainiako kostan
zatitu zenean, uretara 20.000 tona fuel isuri
zituen. Jabea nor zen jakiteko egindako
ahaleginak alferrikakoak izan ziren, eta
azkenik, zamaren pleitariaren aurka egin
zen eta bere gain hartu zituen garbiketa-
gastuak. Hori horrela egiten dute, istripuren
bat gertatuz gero, erantzukizun zibileko
demandari erantzuteko ondasunik ez
izatearren, armadoreen kontsigna “itsasontzi
bat enpresa bat” delako.

Komenentziako banderek beste elementu
larri bat eransten diote ontzien eta
tripulazioen segurtasunari; izan ere,
ontziaren jabe den enpresa ez baita ontziak
daraman banderaren herrialdekoa izaten.
Estrategia horri esker, armadoreek zerga
gutxiago ordaintzen dituzte, eta tripulazioari
ere gutxiago ordaintzen diote (eskuarki, ez
dira hain profesionalak izaten).

Europako ontziteriaren %67k bandera
horiekin nabigatzen du, eta bandera “pirata”
ere deitzen zaie. Hori egiten duten
herrialderik ohikoenak Panama, Liberia,
Zipre, Malta eta Bahamak dira, baina gero
eta gehiagotan azaltzen dira beste zenbait
herrialde “arraro”; esaterako, Kanputxea,
Antigua eta Barbuda eta San Vicente.
Herrialde horientzat ontziei bandera jartzen
uztea diru-sarrera gehigarri bat da, nahiz eta
arazorik izanez gero, haien ordezkarien
defentsa eta profesionaltasuna ez egon
erabat bermatuta.

Espainiako ontziteriaren %54k atzerriko
banderarekin nabigatzen du. Ontzi-jabeak
zergak ordaintzen  komenentziako bandera
horietara joan ez daitezen, Europar
Batasuneko herrialde askok bigarren
erregistro bat sortu dute non ontzi-jabeek
zerga gutxiago ordainduko dituzte, eta
ontziak eta tripulazioak bete beharreko
segurtasun-arauak ez dira nazio mailako
beste ontziei eskatzen zaizkien adinakoak
izango. Espainian Kanarietako Erregistroa
sortu zen, eta bertan, Espainiako ontzite-
riaren %45 dago erregistratuta.

P E T R O L I O - O N T Z I A K ,  A R R I S K U A K E TA I S T R I P U A K .  T R A F I K O B E R R I A K B I L B O K O P O R T U A N

B U Q U E S P E T R O L E R O S ,  R I E S G O S Y A C C I D E N T E S .  N U E V O S T R Á F I C O S E N E L P U E R T O D E B I L B A O



250

V I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V I

VI.2.   GRAVES ACCIDENTES
MARÍTIMOS.
CONSECUENCIAS,
BUQUES DE DOBLE
CASCO

Las pautas a seguir en el futuro de la
construcción naval las han decidido los
americanos con su OPA90, y están basadas
en la construcción de buques de doble
casco. Ya en los 90, bastante antes del
hundimiento del PRESTIGE acaecido a
finales del 2002, se tomó la determinación
de proceder en este sentido.

Aquí en Europa, con el caso PRESTIGE, se
ha vuelto a abrir el debate sobre las virtudes
y defectos del doble casco, aunque ya está
fuera de lugar, y lo que ahora cuenta es
buscar la mejor solución posible, basada en
el concepto de doble casco.

Volviendo al PRESTIGE, después de un
análisis sereno y con datos del hundimiento
del buque, se vio claramente que el
problema surgió por una fisura o mas bien
grieta en un tanque alto de lastre el cual
estaba vacío y se llenó de agua de mar, en
principio sin derrame alguno originando la
escora del buque. Más adelante fue cuando
comenzaron a remolcarlo hacia el Norte
primero y luego hacia el Sur, y el barco se
fue deformando estructuralmente hasta que
ocurrió lo que de todos es conocido.

Gran parte de expertos de todo el mundo
critican las medidas que se tomaron a partir
de este y otros desastres, procedimiento
habitual tras este tipo de catástrofes como
en el caso del AMOCO CADIZ en 1978,
hundido en las costas francesas con 230.000
tons. de crudo, o también el del EXXON
VALDEZ en Alaska en Marzo de 1989. Caso
este último que originó que el Congreso
Americano comenzara con un profundo
proceso legislativo conocido como OPA, que
estableció unos nuevos estándares de
responsabilidades, e impuso un sistema
obligatorio de respuesta a los operadores en
caso de accidente, lo cual supuso que

VI.2.   ISTRIPU LARRIAK
ITSASOAN. ONDORIOAK,
BI KROSKOKO ONTZIAK

Amerikarrek erabaki dute, OPA90 dela-
koaren bidez, ontzigintzak etorkizunean
jarraitu beharreko urratsak. Hartutako
erabaki bat bi kroskoko ontziak egitean
datza. 90eko hamarkadan erabaki zen bi
kroskoko ontziak egitea; beraz, 2002ko
urtearen amaieran PRESTIGE ontzia hondo-
ratu baino askoz ere lehenago.

Europan, PRESTIGE aferaren ondorioz, bi
kroskoko ontzien abantailei eta desaban-
tailei buruzko eztabaida berriz piztu da,
nahiz eta jada berandu izan. Orain, bi
kroskoko kontzeptuan oinarrituta, irtenbi-
derik onena bilatzea da helburua.

PRESTIGE kasura itzuliz, ontzia hondoratu
zeneko datuak eta azterketak kontuan
hartuta, arazoa lastazko goiko tanga batean
pitzadura bat ireki zelako sortu zela jakin
zen. Tanga hori hutsik zegoen eta itsasoko
urez bete zen. Hasiera batean, ez zen isuririk
egon, baina ontzia okertu egin zen. Handik
lasterrera, ontzia atoian eramaten hasi ziren,
lehenik iparralderantz eta ondoren hegoal-
derantz. Ontzia, ordea, pixkanaka deforma-
tzen hasi zen, egun jakina dena gertatu arte.

Mundu guztiko aditu askok Prestige ontziak
eragindako hondamendiaren kasuaren eta
horrelako beste hainbat kasuren aurrean
hartutako neurriak kritikatu egin dituzte.
Antzera jokatu zuten esaterako, AMOCO
CADIZen kasuan (ontzi hori 1978an
Frantziako kostaldean hondoratu zen, eta
230.000 tona petrolio gordin isuri zituen)
edo Alaskan 1989an hondoratu zen EXXON
VALDEZen kasuan. Azken ontzi honen
hondamendiaren ondorioz, Ameriketako
Kongresuak OPA deitutako prozesu legegile
sakon bat abiarazi zuen. Erantzukizun berri
batzuk ezarri zituen, eta istripurik gertatuz
gero, operadoreei erantzuteko derrigorrez-
ko sistema jarri zuen. Horren ondorioz,
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muchas grandes navieras, cuyos propietarios
eran empresas petrolíferas, dejasen de serlo
y comenzaran a fletar buques en el mercado.

En el Congreso Norteamericano se “inven-
tó” el doble casco y dictaminó la obligatorie-
dad progresiva de este para todos los buques
que traficaran hacia las aguas, o puertos
USA.

Ya en 1993, la IMO, decidió aplicar el con-
cepto de doble casco a los nuevos buques
tanque a entregar después de 1996.

También sería bueno recordar, que los
buques de doble casco existieron en 1880 y
fracasaron.

Ya en 1968, hubo una propuesta USA en la
IMO para la eliminación de los buques de
casco simple, y fue rechazada por razones
técnicas.

Pero siguiendo la cronología más reciente
de los hechos, después del desastre del
ERIKA, en el 2002 seguido del PRESTIGE,
la Comisión Europea fijó la eliminación de
los cascos simples de la siguiente forma:

2005: Buques tanque a partir de 20.000 tons
PM sin SBT.

2010: Buques tanque a partir de 20.000 tons
PM con SBT.

2015: Buques tanque de menos de 20.000
tons PM entregados antes de 1996.

SBT(Segregated Ballast Tank) tanques de
lastre separados de los de carga.

Adicionalmente, la edad se limita a 23 años
para la primera categoría y a 28 años para las
otras dos. No obstante, dado que aquí
estamos intentando aclarar y saber si esta
decisión, tomada por la Cámara de
Representantes y Senadores del Congreso
USA, una decisión tomada por 600 “ingenie-
ros navales”, exactamente la totalidad de los
miembros de la cámara, está apoyada por los
expertos técnicos o, sin embargo, como
muchos de estos comentan teóricamente,
un buque de doble casco, puede tener una

petrolio-enpresak jabe ziren hainbat ontzi-
enpresa handik ontzi-enpresa izateari utzi
eta merkatuan ontziak pleitatzen hasi ziren.

Ipar Ameriketako Kongresuan krosko
bikoitza “asmatu” zen, eta AEBetako
portuetara edo uretara zihoazen ontzi
guztiek, pixkanaka krosko bikoitza derri-
gorrez izan beharko zutela erabaki
zuten.1996. urtetik aurrera entregatu beha-
rreko tanga-ontzi berriek krosko bikoitza
izan beharko zutela erabaki zuen IMOk
1993an

Komeniko litzateke gogoratzea, bi kroskoko
ontziak 1880an jada bazirela, baina arrakas-
tarik ez zutela izan.

1968an AEBek IMOn krosko bakarreko
ontziak desagertzeko proposamena egin
zuten, baina proposamen hori ez zuten
onartu arrazoi teknikoengatik.

Orain gutxiko gertaeren kronologiarekin
jarraituz, ERIKA ontziaren hondamendiaren
eta, horren jarraian, 2002an PRESTIGE
ontziaren hondamendia gertatu ondoren,
Europako Batzordeak krosko bakarreko
ontziak desagertzea erabaki zuen, epe hauen
barruan:

2005erako, PM 20.000 tonatik gorako SBTrik
gabeko ontziak.

2010erako, PM 20.000 tonatik gorako
SBTdun ontziak.

2015erako, PM 20.000 tonatik beherako
ontziak, 1996 baino lehenagokoak.

SBT(Segregated Ballast Tank) zamatik
bereizitako lasta-tangak.

Eskuarki, lehenengo kategoriakoen adin-
muga 23 urte izaten da, eta beste bi
kategorientzat 28. Haatik, AEBetako Kon-
gresuko senatariek eta ordezkariek, hots,
600 “itsas ingeniarik” (ganberako kide
kopurua, hain zuzen) hartutako erabaki
horrek aditu teknikoen onespenik ote duen
jakin nahi dugu; edo, aitzitik, horietako
askok teorikoki dioten moduan krosko
bikoitzeko ontziek krosko bakarrekoen
antzeko gogortasuna izan dezaketen. Hala
ere, kasu horretan, krosko bikoitzeko
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ontzietan hainbat
konturi irtenbide-
rik oraindik ez zaio
topatu; esaterako,
espazio itxien ko-
rrosioari, ikuska-
tzeari, tratamen-
duari (pintatzea).
Eta zama darama-
ten espazio guztien
antzera hutsik
dauden tangez eta
tanga aktiboez in-
guratuta dagoenez,
sua edo leherketak
izateko arriskua dago bertan pilatutako gasen
ondorioz, baita bertako kroskoa, istripuz,
pitzatzearen ondorioz ere (6.1 irudia).

Azterketa honetan galdutako zamaren
espazioari buruzko aipamenik ez dugu
egingo; izan ere, badirudi armadoreen tesi
batean oinarritzen ari dela; hots, bidaia bera
aprobetxatuz, zama gehiago garraiatzea.
Nahiz eta, bestetik, horrela energiaren
kontsumoa txikiagoa izan (kontuan izan,
gero eta energia gutxiago dagoela). Hala ere,
irizpide teknikoak soilik aztertuko ditugu, bai
eraikitze-lanei dagozkionak, bai ontzi horien
eguneroko erabilerari dagozkionak. 

Nahiz eta egia izan, hondoa jotzean, krosko
bikoitzeko tanga-ontzi batek krosko
bakarrekoak baino likido gutxiago isurtzen
duela, aldi berean, kontuan hartu behar da,
bestelako zenbait istripu gertatzean eta
norbaiten esku-hartzea beharrezkoa denean,
krosko bikoitzeko ontzietan arazoak ugaritu
egiten direla kaltetutako espazioetara iristea
zaila delako, eta barruko leherketak gertatzeko
arriskua areagotu egiten delako. Gainera,
ontziaren albo bakarra pitzatzen bada,
egonkortasun arazoak ere sortuko lirateke.
Kolperen bat gertatuz gero, litekeena da
barruko kroskoak ere –kanpoko kroskotik 2 eta
3,5 metro bitartean dago– kalteak jasatea.

Era berean, inork ez daki krosko bikoitzeko
ontziak nola zahartzen diren, nahiz eta
mantentze-lanak egin. B/PRESTIGE ontziak
26 urte zituen hondoratu zenean. Nire
zalantza zera da: krosko bikoitzeko ontzi
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solidez construc-
tiva, similar a la de
un mono-casco, y,
sin embargo, aún
quedan varios
problemas que
resolver en el
doble casco,
como el de la
corrosión en
espacios cerrados,
inspección, trata-
miento (pintado)
de estos, y como
todos los espacios

de carga, están rodeados por tanques vacíos
y no inertizados, hay riesgo de fuego o
explosiones, debido a gases acumulados, o
cuando el casco interior se agrieta, por algún
accidente, (fig. 6.1).

En este análisis, no entramos en el espacio
de carga perdido, pues parecería que se está
apoyando alguna tesis de los armadores
para, aprovechando el mismo viaje,
transportar más carga; aunque por otra
parte sería menor el consumo de energía, la
cual está escaseando a marchas forzadas.
Pero seguiremos analizando solamente los
criterios técnicos, bien de construcción,
bien de explotación diaria de estos buques. 

Aunque sea cierto que, en caso de varada,
un buque tanque de doble casco vierte
menos líquido que un monocasco, también
es cierto que, en otro tipo de accidentes en
que se requieren intervenciones, los
problemas se complican por la dificultad de
acceder a los espacios dañados y el riesgo de
múltiples explosiones internas. Súmense los
problemas de estabilidad, si el doble casco
se agrieta en un solo costado. En caso de
colisión, el casco interno, que suele estar de
2 a 3,5 metros de distancia con el exterior, es
probable que también resulte dañado.

También es una incógnita el envejecimiento
de los barcos de doble casco, en relación
con su mantenimiento. El B/PRESTIGE
tenía 26 años cuando naufragó; yo me
pregunto si durará tanto un doble-casco,
aunque seguro que si lo hace, aún no

6.1. irudia. Krosko bikoitza / Fig. 6.1. Doble casco.
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sabemos en que condiciones. Lo que es
imprescindible para que un buque dure 30
años es la realización de mantenimientos
regulares y completos.

Lo que si parece cierto es que, al ser todo
esto reciente y todavía no existir normas
definidas para el diseño, construcción,
mantenimiento e inspección, habrá
problemas de seguridad, pues será a
expensas de ésta donde aflorarán las
competencias entre astilleros, proyectistas,
sociedades de clasificación y banderas de
conveniencia.

VI.3.   NUEVOS TRÁFICOS EN EL
PUERTO DE BILBAO:
CRUCEROS TURÍSTICOS,
GASEROS LNG Y SHORT
SEA SHIPPING

VI.3.1.   CRUCEROS: LA REINA DE LOS
MARES: “QUEEN MARY – 2”

Se puede decir que a partir del año 2000
hemos comenzado a tener un nuevo tipo de
tráfico, hasta ahora prácticamente descono-
cido en este puerto, como es el de los
cruceros turísticos. El Puerto de Bilbao está
logrando poco a poco hacerse un hueco
entre los destinos a tener en cuenta por los
touroperadores europeos de cruceros.
12.180 cruceristas llegaron al Puerto de
Bilbao a bordo de 21 cruceros el año 2004.
El 47% correspondió a pasajeros de
nacionalidad británica y el 44% a estadouni-
denses. Los armadores que han estado
presentes son: Coastal Voyage (Bergen),
Silversea, Saga Shipping, Bergshav Manage-
ment, Clipper Cruise, Sea Cloud Cruises,
Canard Line, P & O Princess Cruises, Seven
Seas Radisson, Holland América, Lindbland
Expeditions, Comp. Des Iles du Ponant, y,
por primera vez, el Puerto de Bilbao acogió
también cruceros de la compañía Oceania
Cruises.

batek hainbeste denbora iraungo ote duen.
Hala ere, hainbeste urte iraungo balu ere,
inork ez daki zer egoeratan egongo
litzatekeen. Ontzi batek 30 urteko iraupena
izan dezan, nahitaezkoa da aldian behin
mantentze-lanak egitea eta ontzia goitik
behera ondo dagoen begiratzea.

Guztia hain berria denez, eta horrelako
ontziak diseinatzeko, eraikitzeko, manten-
tze-lanak egiteko eta ikuskatzeko arauak
zehaztu gabe daudenez, segurtasun-arazoak
sortuko dira, eta orduan, gai horren
kontura, ontziolen, proiektugileen, sailka-
pen sozietateen eta komenientziako bande-
ren arteko lehiak sortuko dira.

VI.3.   BILBOKO PORTUKO
TRAFIKO BERRIAK: ITSAS
BIDAIA TURISTIKOAK, LNG-
GAS-ONTZIAK ETA SHORT
SEA SHIPPING

VI.3.1.   KRUZERO-ONTZIA: “QUEEN
MARY–2” ITSASOKO ERREGINA

Esan liteke, 2000. urtetik aurrera, trafiko
mota berri bat izaten hasi garela Bilboko
portuan; hain zuzen, itsas bidaia turisti-
koena. Trafiko mota hori orain arte ia
ezezaguna zen portu honetan. Pixkanaka-
pixkanaka, itsas bidaiak antolatzen dituzten
Europako touroperadoreek kontuan hartu
beharreko norakoen artean, Bilboko por-
tuak aintzat hartu beharreko leku izaten
lortzen ari da apurka-apurka. 2004. urtean,
Bilboko portura 12.180 itsas bidaiari iritsi
ziren 21 itsas bidaiatan. Horietako %47 inge-
lesak izan ziren eta %44 estatubatuarrak.
Armadoreak, berriz, hauek: Coastel Voyage
(Bergen), Silversea, Saga Shipping, Bergshav
Management, Clipper Cruise, Sea Cloud
Cruises, Canard Line, P & O Princesa
Cruises, Seven Seas Radisson, Holland
América, Lindbland Expeditions eta Comp.
Des Iles du Ponant. Bilboko portuak, urte
honetan hartu ditu, lehenengoz, Oceania
Cruises konpainiako itsas bidaiak. 
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BESTE ONTZI BATZUEKIN ESKALAN / A ESCALA CON OTROS BUQUES

Hiru arrazoigatik sartu da Bilbao orain arte
Euskal Herrian ia ezezaguna zen sektore
batean: Mediterraneoko kostaren masifika-
zioagatik, Portuko Agintaritzaren merkata-
ritza-lan handiagatik, eta batik bat, Bilboko
hiriburua berreratzen ari delako eta hiri-
inguru erakargarria duelako ere bai.
Guggenheim efektua izenez deitutakoari
esker, Bilboko Portura 2002. urtean 19 itsas
bidaia iritsi ziren, 2001ean baino lau
gehiago. Guggenheim Museokoaz gain
osterak egin dira ikur diren zenbait lekutara:
Urdaibaiko natura-erreserbara, Bilboko alde
zaharrera, Errioxako upategietara, Bizkaiko
kostara, Gasteiza eta Donostiara.

Mundu mailako turismoan itsas bidaiek
duten eragina, urtetik urtera handitzen ari
da. Horren adibide garbi bat orain gutxi
sortutako mota horretarako munduko ontzi-
rik handiena da, Queen Mary-2 “ITSASOKO
ERREGINA”, alegia.

Tres son las razones de la incursión de Bilbao
en un sector hasta ahora desconocido en el
País Vasco: la saturación de la costa
mediterránea, la intensa labor comercial de
la Autoridad Portuaria y, sobre todo, la
regeneración urbanística que está viviendo la
capital vizcaína, así como el atractivo de los
alrededores de ésta. El llamado efecto
Guggenheim ha permitido al Puerto de
Bilbao recibir en el año 2002 hasta 19
cruceros, cuatro más que en el 2001. Además
de al Museo Guggenheim, se han realizado
excursiones a lugares emblemáticos como la
reserva del Urdaibai, el casco viejo bilbaíno,
las bodegas de La Rioja, la costa vizcaína o
Vitoria-Gasteiz y Donostia-San Sebastián.

El efecto de los cruceros en el turismo
mundial va en aumento cada día, una
muestra de ello es el buque más grande del
mundo en este tipo de tráfico, recientemente
construido, El Queen Mary-2: “LA REINA
DE LOS MARES”.
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1 - Piscina pequeña.
2 - Piscina de terraza
3 - Duplex y apartamentos
4 - Perreras
5 - Cafetería
6 - Simuladores de golf
7 - El pabellón
8 - Piscina
9 - Centro deportivo

10 - Cubierta de observar
11 - Habitación Atlantic
12 - Salón Comodore
13 - Biblioteca
14 - Suites reales con ascensor privado
15 - Teatro y auditorio
16 - “Spa” Club
17 - Cunard comunicaciones
18 - Teatro real
19 - Salón Jardín de Invierno
20 - Gran Salón
21 - Casino
22 - Zona de reuniones
23 - Bar Champagne
24 - Pub Golden Lion
25 - Restaurante Britannia
26 - Bar
27 - Salón Grill
28 - Restaurante
29 - Salón baile
30 - Grill
31 - Juegos niños
32 - Night Club

1 - Igerileku txikia.
2 - Terrazadun igerilekua
3 - Duplexak eta apartamentuak
4 - Txakurtegiak
5 - Kafetegia
6 - Golf simulagailuak
7 - Pabiloia
8 - Igerilekua
9 - Kiroldegia

10 - Behatzeko bizkarra 
11 - Atlantic aretoa
12 - Comodore aretoa
13 - Liburutegia
14 - Igogailu pribatudun errege-suiteak
15 - Antzokia eta auditorioa
16 - “Spa” kluba
17 - Cunard zerbitzua
18 - Errege antzokia
19 - Neguko lorategia aretoa (Winter Garden aretoa)
20 - Areto Handia
21 - Kasinoa
22 - Bilera-gela
23 - Champagne taberna (Veuve Cliquot Champaña Bar)
24 - Golden Lion puba
25 - Britannia jatetxea
26 - Taberna
27 - Grill aretoa
28 - Jatetxea 
29 - Dantza-aretoa
30 - Grilla
31 - Umeentzako jolas-lekua
32 - Night Cluba
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Es el buque de pasajeros más grande y más
caro del mundo (costó 780 millones de
dólares), hizo su primer viaje el 12 de Enero
del 2003, entre Southampton y Fort Lauder-
dale, Florida.

Este buque está compuesto de 300.000
piezas de acero cortadas y soldadas en 94
bloques, algunos de los cuales pesan hasta
600 tns. Se tardaron 20 meses en comple-
tarlo, desde que se empezó a construir en el
astillero francés de Chantiers de l’Atlantique
de Saint-Nazaire. En el mismo astillero se
construyeron los buques “France” y “Nor-
mandie”. 

Mantiene las tradicionales características de
los trasatlánticos clásicos, pero ha incorpora-
do todos los requerimientos de los cruceros
de hoy. Es el primer buque construido en
Francia para la Cunard Line.

Se ha diseñado para ser un buque oceánico
de lujo del siglo XXI.

En su primer año ofrecerá 15 travesías trasa-
tlánticas, reemplazando en estos viajes al
“Queen Elizabeth 2”.

CARACTERÍSTICAS PRINCIPALES

G.T.: 148.528 gt
Eslora: 345 m.
Manga: 40 m.
Velocidad máxima: 30 nudos
Calado: 10 m.
Altura (quilla a chimenea): 72 m.
Cubiertas: 19
Tripulación: 1.253
Potencia total:

2 Turbinas de gas GE LM 2500
sumando 50.000 Kw.
4 Motores diesel Wartsila 15V46C
sumando 67.200 Kw.

Propulsión: 
4 Pods de 21,5 Mw cada uno (2 de ellos
azimutales).

Munduko bidaiari-ontzirik handiena eta
garestiena da (780 milioi dolarreko kostua
izan zuen). Lehenengo bidaia 2003ko urta-
rrilaren 12an egin zuen, Southampton eta
Fort Lauderdale (Florida) bitartean.

Ontzi hau 94 ataletan moztutakoeta
soldatutako altzairuzko 300.000 piezez egina
dago, eta horietako zenbaitek 600 tonako
pisua dute. Ontzia Saint-Nazaireko Chan-
tiers de l’Atlantique ontziola frantsesean
egiten hasi zirenetik, 20 hilabetera amaitu
zuten. “France” eta “Normandie” ontziak ere
ontziola hartan egin ziren. 

Ontzi honek trasatlantiko klasikoen ezauga-
rri tradizional guztiak ditu, bai eta gaur
egungo itsas bidaiek izan beharreko eroso-
tasun guztiak ere. Frantzian Cunard Line
enpresarentzat eraikitako lehen ontzia da.

XXI. mendeko luxuzko ontzi ozeaniko izate-
ko diseinatu da.

Lehenengo urtean, 15 itsas bidaia trasatlan-
tiko eskainiko ditu, eta bidaia horietan
“Queen Elizabeth 2” ordeztuko du.

EZAUGARRI NAGUSIAK

NG: 148.528 ng
Luzera: 345 m
Zabalera: 40 m
Abiadura maximoa: 30 korapilo
Zingoa: 10 m
Altuera (tximiniako gila): 72 m
Bizkarrak: 19
Tripulazioa: 1.253
Potentzia guztira:

2 gasezko turbina GE LM 2500
biek batera: 50.000 Kw
4 diesel motor Wartsila 15V46C
laurak batera: 67.200 Kw

Propultsioa: 
4 Pod bakoitza 21,5 Mw-ekoa (horietako 2
azimutalak).
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VI.3.2.   BUQUES GASEROS LNG: TIPOS
E HISTORIA. BUQUES
CONSTRUIDOS EN SESTAO

El escenario del mercado del gas natural,
lleva a contemplar el hecho de que este
mercado se duplicará entre 1997 y 2020.
Actualmente las reservas de gas natural en el
mundo son un 62% superiores a las de
petróleo. España es un mercado activo en lo
que a gas se refiere, de hecho cuenta ya con
cinco terminales receptoras. Estados Unidos
cuenta con cuatro, una menos y todas
ubicadas en la costa atlántica. También es
cierto que piensa construir ocho en la costa
pacífica.

El 26% del gas natural comercializado a
nivel mundial es LNG (gas natural licuado),
concentrándose casi todo en Asia. Existen
países como Bolivia con importantes
yacimientos, pero al no tener una salida
natural al mar tiene que negociar con países
como Perú. 

El mayor buque construido hasta la fecha es
de 145.000 m3 y se trabaja en la construcción
de buques de 153.000 m3 con motores
diesel. En el futuro se habla de buques LNG
de 250.000 m3, lo que significa que la
evolución futura de los buques obligará al
redimensionamiento de muchas terminales
de gas.

Debido a las expectativas de crecimiento de
este mercado, la demanda de buques LNG
está incrementándose de forma especta-
cular; para el 2010 harán falta unos 250
buques. Por lo tanto habrá que construir en
los próximos años unos 50 nuevos buques,
dado que la flota de gaseros LNG es muy
vieja y la tercera parte de la misma pasará de
los 25 años para esa fecha. La mayoría de
pedidos para construir estos buques están
en manos de Corea (29) y Japón (17). 

Los gaseros son buques que transportan Gas
Natural Licuado a presión atmosférica y a la

VI.3.2.   LNG-GAS-ONTZIAK: MOTAK
ETA HISTORIA. SESTAON
ERAIKITAKO ONTZIAK

Gas naturalaren merkatua nola dagoen
ikusita, merkatu hori 1997 eta 2020 urteen
artean bikoiztu egingo dela aurreikus
daiteke. Gaur egun, munduan gas
naturalaren kopurua petrolioarena baino
%62 aldiz handiagoa da. Espainian gasaren
merkatua nahiko merkatu aktiboa da; izatez,
jadanik baditu bost terminal hartzaile.
Ameriketako Estatu Batuetan lau daude,
Espainian baino bat gutxiago, eta gainera,
guztiak Atlantikoko kostan daude. Hala ere,
Ozeano Barean beste zortzi egiteko asmoa
dute.

Mundu mailan merkaturatutako gas
naturalaren %26 LNG (likidotutako gas
naturala) da, eta gehiena Asiatik hartzen da.
Zenbait herrialdek gas-hobi garrantzitsuak
dituzte, esaterako, Boliviak. Baina itsasorako
irteera naturalik ez duenez, Peru bezalako
herrialdeekin egin beharko ditu hitzarme-
nak. 

Gaur egun arte egindako ontzirik handienak
145.000 m3 ditu, eta diesel motordun
153.000 m3-ko ontziak eraiki nahian ari dira
lanean. 250.000 m3 izango dituzten LNGko
ontziei buruzko aipamenak ere egin dira, eta
horrek hauxe adierazi nahi du: ontziek
etorkizunean izango duten bilakaeraren
ondorioz, gas-terminal askoren dimentsioak
berriz planteatu beharko direla.

Merkatu horren hazkundearen aurreikuspe-
nen ondorioz, LNGko ontzien eskaera
ikaragarri ugaritu da. 2010. urterako 250
ontzi beharko direla aurreikusi da; beraz,
datozen urteetan, 50 ontzi  berri egin
beharko dira. Izan ere, egungo LNGko
ontziak oso zaharrak dira, eta  horien
herenak data horretarako 25 urtetik gora
izango dituzte. Ontzi horiek eraikitzeko
eskaerarik gehienak Korearen (29) eta
Japoniaren (17) esku daude. 

Gas-ontzi horiek presio atmosferikoan
likidotutako gas naturala garraiatzen dute,
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temperatura de su punto de ebullición que
es -162o C.

Estos buques tienen entre 125.000 y 135.000
m3 de capacidad, aunque ya se están
construyendo de hasta 145.000 m3, de cuatro
esferas; estos últimos son de ingeniería
japonesa y astilleros coreanos, consiguiendo
aumentar su capacidad en 7.000 m3 al
aumentar un metro la manga del buque.
Aunque la capacidad normal actualmente
oscila sobre los 138.000 m3, tanto en los
gaseros de esfera como en los de membrana,
diferenciación esta de la que hablaremos a
continuación. Estos buques se dedican a una
carga específica. Su vida es de 25 o más años,
pues no sufren mucho desgaste. En el
mundo existen cuatro diseños distintos,
realizados en los últimos 20 años.

– Tanque esférico tipo B de KVAERNER-
MOSS.

– Tipo membrana, sistema GAZ
TRANSPORT.

– Tipo membrana, sistema TECHNIGAZ.

– Tanque prismático tipo B de
Ishikawajima-Harima Industrie.

Todos los buques LNG están dotados de
doble casco, alrededor de sus tanques de
carga, esto implica a su vez la disposición de
un adecuado sistema de lastre.

Una característica común de los LNG es la
utilización para su consumo diario del gas
proveniente de la carga que transporta.

Los espacios aislantes que rodean la carga se
inertizan continuamente, excepto en el caso
del los esféricos, donde los tanques pueden
ser cargados con aire seco. Es
imprescindible el control continuo del gas
de los tanques de carga.

Lo normal es usar poco las plantas de
relicuefacción, por lo tanto pocos buques
tienen esta planta, cuando la hay, se utiliza
para abastecer las calderas de gas.

Como ya hemos comentado, dado que estos
buques consumen habitualmente el gas de

eta gas hori irakite-puntuko tenperaturan
(hots, -162o z-tan) garraiatzen dute.

Gas-ontziek 125.000 eta 135.000 m3 arteko
edukiera dute; haatik, 145.000 m3-ko
edukiera izango duten lau esferakoak ere ari
dira eraikitzen. Aipatu berri ditugun
edukiera handiko ontzi horiek ingeniaritza
japoniarrekoak dira, eta Koreako
ontzioletan egin dira. Zabalean ontziari
metro bat gehiago emanez, edukiera 7.000
m3-tan handitzea lortu da, nahiz eta egungo
ontzien edukiera normala 138.000 m3-koa
izan; bai esferazko gas-ontzietan, bai
mintzezkoetan (berehala aipatuko dugu bi
horien arteko desberdintasuna). Berariazko
zama garraiatzeaz arduratzen dira, eta 25
urte edo gehiago iraun dezakete, ez baitute
higadura handirik jasaten. Azken 20
urteotan, munduan lau gas-ontzi mota egin
dira:

– B motako tanga-ontzi esferikoa,
KVAERNER-MOSSena.

– Mintzezkoa, GAZ TRANSPORT sistema.
– Mintzezkoa, TECHNIGAZ sistema.
– B motako tanga-ontzi prismatikoa,

Ishikawajima-Harima Industrie-rena.

LNGko ontzi guztiak krosko bikoitzekoak
dira zama daramaten tangetan, eta horrek,
aldi berean, lastako sistema egoki bat izatea
eskatzen du.

LNGko ontzien ohiko ezaugarri bat garraia-
tzen duten gasa eguneroko kontsumorako
erabiltzea da.

Zamaren inguruan dauden espazio isolatzai-
leak etengabe geldo geratzen dira, esferi-
koen kasuan izan ezik. Esferikoetan tangak
aire lehorrez bete daitezke. Nahitaezkoa da
zamako tangetako gasa etengabe kontrola-
tzea.

Ohikoena birlikidotze-plantak gutxi erabil-
tzea da; hori dela eta, ontzi gutxik dute
planta hori eta dutenek, gas-galdarak horni-
tzeko erabiltzen dute.

Aipatu dugun moduan, ontzi horiek, es-
kuarki, zamako gasa kontsumitzen dute-
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la carga; su propulsión, es a base de tur-
binas.

De los cuatro tipos de “LNG carriers”
actualmente existentes en el mercado,
detallaremos las características principales
de los dos más importantes, que se corres-
ponden con los que actualmente están
viniendo a nuestro puerto.

Estos son del tipo:

– Tanques esféricos KVAERNER-MOSS.

– Membrana GAZ TRANSPORT.

BUQUES LNG DE TANQUES ESFÉRICOS

El primer buque LNG con tanques esféricos,
fue construido en el astillero MOSS
ROSEMBERG en Stavanger, Noruega en
1973. Su nombre fue NORMAN LADY, y
tenía una capacidad de 87.600 m3, sus
tanques eran de acero al níquel al 9%.

Ya a finales de 1999, había 63 buques tanque
LNG, de tipo esférico (el 54% del total de la
flota) de varios tamaños. Estos oscilaban
entre los 19.000 y los 138.000 m3 de capaci-
dad (fig. 6.2).

6.2. irudia. Gas-ontzia / Fig. 6.2. Gasero.

nez, turbinen bidezko propultsioa izaten
dute.

Gaur egun merkatuan dauden lau “LNG
carrier” motetatik, bi garrantzitsuenen
ezaugarri nagusiak aipatuko ditugu; hain
zuzen, gaur egun Bilboko portura etortzen
direnenak.

Hauexek dira:

– KVAERNER-MOSS tanga-ontzi esferikoak.

– GAZ TRANSPORT mintzezkoak.

TANGA ESFERIKOA DUTEN LNG-KO
ONTZIAK

Tanga esferikodun lehenengo LNGko ontzia
MOSS ROSEMBERG ontziolan eraiki zen,
Stavangeren (Norvegian), 1973an. NOR-
MAN LADY izena jarri zioten, eta 87.600 m3-
ko edukiera zuen. Tangak altzairu eta nikel
aleazioak ziren %9ko proportzioan.

Jada 1999. urtearen amaieran, tamaina
askotako 63 LNGko tanga-ontzi esferiko
zeuden (ontziteria guztiaren %54). Ontzi
horiek 19.000 eta 138.000 m3 bitarteko edu-
kiera zuten (6.2 irudia).
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Aunque los 2 primeros se construyeron de
acero al níquel al 9%, el diseño se cambió
pronto al aluminio, y a partir de entonces, se
construyeron con este material. Debido al
perfecto diseño esférico de estos tanques,
fue fácil determinar los esfuerzos y la posible
propagación de grietas, en caso de
experimentarlas.

Basándose en estos cálculos, se probó que es
prácticamente imposible sufrir rotura
alguna en cualquier circunstancia, por lo
tanto, no sería necesaria una segunda
barrera.

Solamente haría falta un recipiente, para
que el posible goteo en caso de pérdida de
carga por la parte inferior de la bodega,
previniese de un daño a la estructura del
buque.

La otra característica importante de los
tanques esféricos diseñados por KVAERNE-
MOSS, es la forma en que están apoyadas las
dos mitades de las esferas en el ecuador
(centro). Esto se consiguió con un cinto
rígido unido al centro de las esferas, que
hace que éstas puedan dilatarse y contraerse
libremente, con una mínima carga dentro
del tanque. 

Los compartimentos que rodean los tanques
se mantienen con gas inerte o aire seco.
Estos diseños continúan construyéndose
con un notable éxito.

BUQUES LNG DE TANQUES DE
MEMBRANA

Hay dos diseños diferentes de tanques de
membrana para estos buques. Uno el de
GAZ TRANSPORT, y el otro de TECNIGAZ.
Aunque el que más nos interesa es el
primero, por ser este tipo el que suele
descargar en Bilbao, y fueron de este sistema
los dos que se construyeron en los astilleros
IZAR de Sestao. Detallaremos a continua-
ción sus diferencias y en qué consisten éstas.

Lehenengo 2 ontziak altzairu eta nikel
aleaziokoak egin ziren arren %9ko propor-
tzioan, berehala aldatu zuten diseinuz eta
harrezkero aluminiozkoak egiten hasi ziren.
Tanga-ontzi horien diseinu esferiko perfek-
tuaren ondorioz, esfortzuak eta pitzadurak
izateko arriskua egonez gero, erraz haute-
man daitezke.

Kalkulu horietan oinarrituta, edozein egoe-
ratan haustura bat gertatzea ia ezinezkoa
dela frogatu zen; beraz, ez zen beharrezkoa
izango bigarren barrera bat jartzea.

Ontzi bat nahikoa izango litzateke, sotoaren
beheko aldetik zamak isuriren bat izango
balu, ontziaren egiturari egin dakiokeen
kaltea saihesteko.

KVAERNE-MOSSek diseinatutako tanga-
ontzi esferikoen beste ezaugarri garrantzitsu
bat ekuatorean (erdia) bi esferen erdiak
nola jarrita dauden da. Hori bi esferen
erdigunera lotutako gerriko zurrun bati
esker lortu zen. Gerrikoaren bidez, esferak
libreki zabaldu eta uzkurtu daitezke, tangan
gutxieneko zama baldin badaramate. 

Tangak inguratzen dituzten konpartimen-
tuetan gas geldoa edo aire lehorra egoten
da. Egun ere, horrelako diseinuek arrakasta
handia dute. 

MINTZEZKO TANGA DUTEN LNG-KO
ONTZIAK

Ontzi hauek mintzezko tangen bi diseinu
mota izan ditzakete: GAZ TRANSPORT
izenekoa, eta bestea, TECNIGAZ izenekoa.
Gehiena, ordea, lehena interesatzen zaigu,
bai Bilbon deskarga-lanak egiten mota
horretakoak aritzen direlako, bai Sestaoko
IZAR ontziolan eraikitako biak mota ho-
rretakoak zirelako. Jarraian desberdintasu-
nak azalduko ditugu.



GAZ TRANSPORT motako mintzezko
tanga duenaren lehen prototipoa
“HYPOLITE WORMS” ontzian ezarri zen
1967an, eta 30.000 m3 LPG zeramatzan (6.3
irudia).

Bietan altzairu fin malguzko mintzak
erabiltzen dira. “Mintza” izena teknika hau
deskribatzeko erabiltzen da, eta hitz horrek
oso fina den materiala dela pentsarazten
digun arren, aipatu beharra daukagu auto
gehienen txaparen lodiera 0,7 milime-
trokoa dela; hots, GAZ TRANSPORTER
mintzen lodiera berekoa eta TECNIGAZ
mintzen lodieraren ia erdikoa.

Altzairu hori fina eta malgua da, eta barrera
bikoitza osatzen duten mintzak material
isolagarri batez inguratuta daude. Material
hori zuzenean ontziaren krosko bikoitzean
aplikatzen da. Zamaren pisua isolatzai-
learen bidez transmititzen da, eta horrela,
ontziaren egiturak pisua ongi jasango du.

261

El primer prototipo de un tanque de
membrana tipo GAZ TRANSPORT, fue
instalado en el buque “HYPOLITE
WORMS” de 30.000 m3 de LPG en 1967 
(fig. 6.3).

Ambos tipos utilizan membranas de acero
delgado flexible. El nombre “membrana” se
ha adoptado para describir esta técnica,
aunque da la sensación de que consiste en
una hoja de material muy delgado. No
obstante, debemos hacer constar que la
mayoría de los automóviles se fabrican con
chapa de 0,7 milímetros de espesor, el
mismo que en las membranas de GAZ
TRANSPORT y casi la mitad que en las
membranas de TECNIGAZ.

Este acero es delgado y flexible, y las
membranas formando una doble barrera
están rodeadas por un material aislante
aplicado directamente en el doble casco del
buque. El peso de la carga se transmite a
través del aislante y así la estructura del
buque soporta el peso.

6.3. irudia. Gasero LNG Lagos / Fig. 6.3. Gasero LNG Lagos
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Bi sistema horien kontzeptua eta eraikitzeko
modua desberdinak dira. Desberdintasun
bat mintzak egiteko erabilitako teknikan
datza. GAZ TRANSPORT mota egiteko
altzairuaren eta nikelaren (%36an) arteko
aleazio bat erabiltzen da. Aleazio hori
INVAR izenez da ezaguna, eta Metal-Implyk
ekoizten du.

Material horrek zabalkuntza koefiziente oso
txikia du, eta horri esker, mintza egiteko
panel lauak erabil daitezke. Horrek
soldadura erraztu egiten du, bai eta
bigarren barrera gisa erabiliko den
bigarren mintza –lehenengoaren si-
metrikoa– jartzea ere. Sistema bi geruza
isolatzaile jartzean datza: lehena bi mintzen
artean, eta bigarrena bigarren mintzaren
eta kroskoaren artean (6.4 irudia).
Isolatzeko perlita-hautsa (isolatzailetzat
erabiltzen den ale porotsu eta arina) duten
zur kontratxapatuko kaxa batzuk erabiltzen
dira.

Gaur egun sistema hori erabiltzen da
gehien. Hala ere, hain zabaldua ez egon
arren, TECHNIGAZ izeneko sistema ere
badago. Sistema hori karbono kantitate
txikia duen altzairu herdoilgaitzeko
tangetan oinarritzen da.

Zaman pisu gutxi dagoenean,  tenperatura-
aldaketen eta tangako kurba oktogonalen
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El concepto y la construcción de estos dos
sistemas son diferentes, y una de las
diferencias más importantes es el material
utilizado para la construcción de las
membranas. El tipo GAZ TRANSPORT
utiliza una aleación de acero y níquel al
36%. Se conoce la aleación con el nombre
de INVAR y lo produce Metal-Imply.

Este material tiene un coeficiente de
expansión muy bajo, el cual permite el uso
de paneles lisos para la construcción de la
membrana. Esto facilita la soldadura y hace
posible la instalación de la segunda
membrana, simétrica a la primera, la cual se
utiliza como segunda barrera. El sistema
incluye dos capas de aislamiento: el primero
entre las dos membranas y el segundo entre
la segunda membrana y el casco (fig. 6.4). El
aislamiento está formado por una serie de
cajas de madera contrachapada que
contienen polvo de perlita, un árido muy
poroso y ligero que se utiliza como aislante.

Este es el sistema que más se utiliza
actualmente, pero aunque no esté tan
extendido también existe el llamado sistema
TECHNIGAZ, consistente en tanques de
acero inoxidable con bajo contenido en
carbono.

Para compensar el movimiento que pueda
existir en el tanque, motivado por el cambio

6.4. irudia. Gas-ontzien atala / Fig. 6.4. Sección gasero.

Lehenengo barrera
Primera barrera

Bigarren barrera
Segunda barrera

Isolatzailea
Aislante

Lastra-ura
Agua lastre

Lastra-ura edo hutsik
Agua lastre o vacío

Barruko kroskoa
Casco interior



eraginez gerta daitezkeen mugimenduak
orekatzeko eta bi norabidetan espantsioa
lortzeko, mintzei horretarako toles batzuk
jarrita eraikitzen da ontzia.

GAZ TRANSPORT sisteman isolamendua
zurezko kaxen bidez egiten da. Sistema
honetan, aldiz, beira-zuntzez sendotutako
poliuretano-aparrez.

Mintzezko bi sistemetan, mintzak inguratzen
dituzten espazio isolatuak nitrogenozko
atmosfera baten azpian egoten dira, eta
metano-ihesa gertatzeko arriskua dagoenez,
etengabe edukitzen dituzte kontrolpean.

Negoziaketetan hainbat urte igaro ostean,
GAZ TRANSPORT eta TECHNIGAZ 1994an
elkartu ziren. Enpresa berria diseinu berri
bat garatzeko ari da lanean. Diseinu berri
horretan, bi tekniken gauzarik onenak
sartuko lirateke.

LNGko bi ontzi mota garrantzitsuenen
ezaugarri batzuk aztertu ondoren, kontuan
hartu behar da mintzezkoak arinagoak
direla, ontzian gas gehiago garraiatzen
dutela leku txikiagoan, eta gainera,
merkeagoak direla (kostua eta tona
kopurua). Ez da
komeni ontzi ba-
tek gasa garraia-
tzeko erabiltzen
duena baino bo-
lumen gehiago
edukitzea; izan
ere, nabigazio-
kanaletan (esate-
rako, Suezen)
ordaindu beha-
rreko tasak bolu-
menaren arabe-
ra kalkulatzen
dira, eta horrek
MOSS motakoei
egiten dielako
kalte (6.5 irudia).
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de temperatura, así como el debido a las
curvas octogonales de éste y poder permitir
una expansión en dos direcciones, cuando
hay poco peso de carga, se construyen
dotando a las membranas de unos pliegues a
tal efecto.

El aislamiento, en lugar del usado en el GAZ
TRANSPORT mediante cajas de madera, en
este otro sistema está formado por espuma
de poliuretano reforzada con fibra de vidrio.

En los dos sistemas de membrana, los
espacios aislados que rodean las membranas
están mantenidos bajo una atmósfera de
nitrógeno y están controlados continua-
mente por si en cualquier momento aparece
una pérdida de metano.

Después de varios años de negociaciones,
GAZ TRANSPORT y TECHNIGAZ se
unieron en 1994. La nueva empresa está
trabajando en desarrollar un nuevo diseño,
el cual incorporaría lo mejor de las dos
técnicas.

Después de ver con algún detalle los dos
tipos más importantes de gaseros LNG
actualmente existentes, hay que tener en
cuenta que los de membrana son más lige-

ros, transportan
más gas con me-
nos volumen de
buque y también
son más baratos
(coste y tonelaje).
El que un buque
tenga más volu-
men que el utiliza-
do para transpor-
tar gas, es negati-
vo, pues las tasas a
pagar en los cana-
les de navegación
como Suez, se cal-
culan por volu-
men y esto penali-
za a los de tipo
MOSS (fig. 6.5).6.5. irudia. Gas-ontzien atala / Fig. 6.5. Sección gasero.

Hodia
Tubo

Ponpak
Bombas

Estalkia
Cubierta

Biltzeko ontzia
Bandeja de
recogida

Lasta
Lastre

Isolatzailea
Aislante
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BUQUES GASEROS CONSTRUIDOS EN
SESTAO

Izar ha trabajado 2.150.000 horas (287.000
de ingeniería y 1.862.000 de producción) en
la construcción del primer buque gasero
denominado “IÑIGO TAPIAS”, de 138.000
m3 de capacidad para transportar gas
natural licuado a -163º C en cuatro tanques
de doble membrana tipo, No96, como
sistema de aislamiento y contención de
carga. El segundo buque construido, con
características similares al anterior, ha sido
el “BILBAO KNUTSEN”. Para el año 2005
está previsto iniciar la construcción de un
nuevo buque de características similares.

Las membranas, soportadas directamente
por el doble casco, tienen dos misiones:
evitar la transferencia de calor entre la
atmósfera y los tanques de carga, para que
no se evapore el gas natural licuado y aislar
el casco de acero de las contracciones y
dilataciones que provoca la baja tempe-
ratura del gas.

Cada membrana, de 0,7 mm. de espesor,
está  formada por láminas INVAR (aleación
de acero con un contenido en níquel del
36%) de 500 mm. de anchura; cuenta con
una barrera aislante térmica formada por
cajas de madera rellenas de perlita (óxido
de aluminio de forma granular junto con
silicio para prevenir la acción del agua y
humedad). Cada LNG cuenta con un total
de 52.000 cajas.

Estos buques son capaces de cargar y
descargar en un tiempo máximo de 12
horas. Antes de la carga, el gas natural es
licuado mediante un proceso de
refrigeración. El sistema de carga de los
LNG’S cuenta principalmente con 8 bombas
de carga de 1.700 m3/h de capacidad, así
como con una serie de compresores,
vaporizadores, generadores de gas inerte y
de nitrógeno. Además disponen de una
bomba portátil de emergencia de 530 m3/h
de capacidad.

Otra de las peculiaridades de estos LNG’s es
el aprovechamiento del gas vaporizado

SESTAON ERAIKITAKO GAS-ONTZIAK
(LNG) 

Izar ontziola 2.150.000 ordu (287.000
ingeniaritzan eta 1.862.000 ekoizpenean)
aritu da lanean, “IÑIGO TAPIAS” izeneko
lehenengo gas-ontzia eraikitzen. Ontzi
horrek likidotutako gas naturala -163º z-tan
garraiatzeko 138.000 m3-ko edukiera du. Gas
natural hori No96 motako mintza bikoitzeko
lau tangatan garraiatzen da, zama eusteko
eta isolatzeko sistema moduan. “BILBAO
KNUTSEN” izeneko ontzia aurrekoaren
antzeko ezaugarriak dituen bigarren ontzia
da. 2005. urtean antzeko ezaugarrietako
beste ontzi bat egiten hastea aurreikusita
dago.

Krosko bikoitzak zuzenean eusten dituzten
mintzek bi egiteko dituzte: atmosferaren
eta zamako tangen arteko bero-
transferentzia eragoztea, likidotutako gas
naturala ez lurruntzeko, eta altzairuzko
kroskoa gasaren tenperatura baxuek
eragindako uzkurduretatik eta zabaltzee-
tatik isolatzea.

0,7 mm-ko lodierako mintz bakoitza 500
mm-ko zabalera duten INVAR (%36 nikel
kopurua duen altzairuzko aleazioa) xaflez
osatuta dago; eta perlitaz (uraren eta
hezetasunaren eragina prebenitzeko
erabiltzen den ale formako aluminio
oxidoa eta silizioa) betetako zurezko kaxaz
osatutako barrera isolatzaile termiko bat
du. LNGko ontzi bakoitzak 52.000 kaxa
ditu.

Ontzi horiek zamalanak, gehienez, 12
ordutan egin ditzakete. Karga-lana baino
lehen, gas naturala likidotu egiten da hozte-
prozesu baten bidez. LNGko ontzien karga-
sistemak 1.700 m3/o-ko edukiera duten 8
karga-ponpa ditu, nagusiki; baita zenbait
konpresore, lainoztagailu, eta gas geldoaren
eta nitrogenoaren sorgailuak ere. Gainera,
larrialdietarako 530 m3/o-ko edukiera duen
ponpa eramangarri bat du.

LNGko ontzien beste ezaugarri bat
garraiatzen ari diren bitartean gas lurruna
ontziaren propultsiorako aprobetxatzea da.
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durante el transporte, para la propulsión del
buque, que se realiza por medio de una
turbina de vapor capaz de generar 28.000
Kw a 83 r.p.m. El máximo nivel de
vaporización de carga durante el viaje es
<0,15 % del volumen total de los tanques.

Navalips ha suministrado la serie de hélices
que se incorporan a los LNG’S de Izar,
fabricadas en Cunial (Bronce Niquel
Aluminio) y con un diámetro de 8,750 mm,
poseen 5 palas.

En el suministro de estos dos LNG’S han
participado decenas de empresas líderes del
mercado nacional e internacional como
Wartsila, Furuno, Viking Ibérica, York
Refrigeration, Jotun, Elexalde etc.

VI.3.3.   SHORT SEA SHIPPING:
AUTOPISTAS DEL MAR

El short sea shipping (SSS)

El tráfico de mercancías por carretera en
Europa está creciendo de forma constante,
con la previsión de que en el 2010 sea un
90% superior a los índices actuales. El SSS
(cabotaje europeo), se debe convertir en la
alternativa más razonable, para que estos
tráficos no sigan cruzando toda Europa y
viajen en barco.

No se trata de una competencia con la
carretera, sino una alternativa que hay que
tener en cuenta, ciento veinte camiones en
fila, ocupan cinco kilómetros de carretera y
esos mismos camiones caben perfectamente
en un barco de 200 metros de eslora.

El transporte marítimo de larga distancia
interoceánico representa más del 80% de
transporte mundial, y en corta distancia se
sitúa en torno al 30%, mientras que más del
50% se realiza por carretera, porcentaje en
aumento constante, debido a la agilidad que
proporciona y a la mejora de vehículos y
carreteras. Además disponemos del

Propultsio hori lurrunezko turbina baten
bidez egiten da, eta turbina horrek
minutuan 83 bira emanez, 28.000 Kw
sortzeko ahalmena du. Bidaian kargaren
lurruntze maila maximoa tangako bolumen
guztiaren ehuneko 0,15 baino txikiagoa da.

Navalipsek Izarren egindako LNGko
ontzietara egokitzen diren hainbat helize
egin ditu, Cunial aleazioan (brontzea, nikela
eta aluminio) eraikiak eta 8,750 mm-ko
diametroa dutenak. 5 pala dituzte.

Bi LNGko ontzi horien horniketa-lanetan
nazio mailako nahiz nazioarteko merkatuko
enpresa aitzindari askok hartu dute parte;
esaterako, Wartsilak, Furunok, Vicking
Ibéricak, York Refrigerationek, Jotunwk,
Elexaldek eta abarrek.

VI.3.3.   SHORT SEA SHIPPING:
ITSASOKO ERREPIDEAK

Short sea shipping (SSS)

Europan gero eta merkantzia gehiago
garraiatzen da errepidez. Aurreikuspenen
arabera, 2010. urterako, egungoa baino %90
handiagoa izango da. SSS (Europako
kabotajea) delakoa bihurtu beharko
litzateke alternatibarik arrazoizkoena,
merkantzia horiek ez dezaten Europa guztia
zeharkatzen jarraitu eta ontziz garraia
daitezen.

Horrek ez du adierazi nahi errepidearekin
lehian aritu behar duenik. Aitzitik, ontziz
garraiatzea kontuan hartu beharreko
alternatiba bat da; izan ere, ilaran doazen
ehun eta hogei kamioik errepidean bost
kilometro luzeko ilara egiten duten
bitartean, 200 metro zabaleko ontzi batean
kamioi horiek guztiak primeran sartuko
lirateke.

Distantzia luzeko ozeanoarteko itsas
garraioak munduko garraioaren %80 baino
gehiago dira. Distantzia txikikoak, aldiz,
%30 inguru da. Bestetik, errepidez %50
baino gehiago garraiatzen da. Gainera,
errepideko garraioaren ehunekoa pixka-
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ferrocarril, bastante desaprovechado, debi-
do a que su prioridad ha sido siempre el
transporte de pasajeros, siendo una alterna-
tiva muy válida, tanto para la carretera como
para el SSS.

Lo ideal para el SSS es cargar camiones, por
las ventajas que ello conlleva, pues no
necesita ningún tipo de maquinaria de
carga y descarga como los contenedores; el
futuro de este tipo de tráfico es el RO-RO,
dado que es más rápido y no precisa
manipulaciones que incrementan el precio.
Cuanto más SSS exista se darán más
modalidades del mismo, incluso en los
graneles. La mayor ventaja que representa
es en el transporte de mercancías peligrosas,
alejando los peligros de las carreteras y
ciudades.

Si, parte de los problemas del SSS son los
costes portuarios y su funcionalidad, habrá
que buscar soluciones. También tiene gran
importancia la reducción del tiempo de
tránsito en el puerto; en el futuro, si se
liberalizan los servicios portuarios, se
reducirían mucho los costes, dado que el
65% del coste en el transporte marítimo
procede de los servicios portuarios.

Otro problema por resolver es la agilización
de los trámites aduaneros tal y como los
camiones lo tienen hoy en día. Además, es
necesario optimizar los accesos portuarios,
mejorar las conexiones entre el puerto y el
resto de las carreteras, y preparar los puertos
para el cambio de transporte intermodal, a
ferrocarril o camión.

Aunque el transporte por mar es más lento,
hay muchas mercancías que no precisan
gran urgencia en su entrega, por lo que
pueden llegar algo más tarde sin ocasionar
graves problemas, además, si las carreteras
continúan con su actual incremento del
ritmo de congestión, en poco tiempo, el
transporte marítimo será más rápido que el
de la carretera; aun así hay que construir
mejores accesos a los puertos, para que con

naka handituz doa, bai horien bizkorta-
sunagatik, bai errepideen eta ibilgailuen
hobekuntzagatik. Gainera, trena ere oso
alternatiba baliagarria da errepidearen
nahiz SSS motako ontzien aurrean; nahiz
eta, trenek bidaiarien garraioari lehentasuna
ematearen ondorioz, behar adinako probe-
txurik ez eman.

SSS ontzientzat egokiena kamioiak kargatzea
da, horrek abantailak ematen baitizkio; izan
ere, zamalanetarako ez du inolako makine-
riarik behar, kontainerrak kasu. RO-RO
ontziak izango dira trafiko mota horren
etorkizuna; izan ere, besteak baino azkarra-
goak dira eta prezioa garestitzen duen
manipulaziorik ez du behar. Zenbat eta SSS
gehiago egon, orduan eta modalitate
gehiago egongo dira, bai eta merkantzia
soltean ere. Abantailarik handienetako bat
merkantzia arriskutsuen alorrean eskaintzen
du, arriskuak errepidetatik eta hirietatik
urrundu egiten baitira. 

SSS ontzien arazoetariko bat portuko
gastuak eta bertako funtzionaltasuna baldin
badira, irtenbideak bilatu beharko dira.
Portuan egoten den denbora murrizteak ere
garrantzia izango du. Etorkizunean, portuko
zerbitzuak liberalizatzen baldin badira,
gastuak asko murriztuko lirateke; izan ere,
itsas garraioko gastuen %65 portuko zerbi-
tzuena baita.

Konpontzeke dagoen beste arazo bat
aduanako izapideak bizkortzea da (kamioi-
lariek gaur egun duten modukoa izatea).
Gainera, beharrezkoa da portuko sarbideak
optimizatzea, portuaren eta gainerako
errepideen arteko loturak hobetzea, eta
portuak garraio intermodalez aldatzeko
–trenera edo kamiora– prestatzea.

Itsas garraioa mantsoagoa den arren, zenbait
merkantzia entregatzeak ez du presarik; hori
dela eta, geroago entrega daitezke arazo
larririk sortu gabe. Gainera, errepideek
orain arte bezalako trafiko-pilaketarekin
jarraitzen badute, denbora gutxi barru,
itsasoz garraiatzea errepidez garraiatzea
baino azkarragoa izango da. Hala ere,
portuetako sarbide hobeak egin behar dira,
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el incremento de tráfico de SSS no se
colapsen.

Ya hemos visto que como principales ventajas,
además de la económica, ya que podemos
cargar 120 camiones en un barco, existen
otras aportaciones en materia de seguridad,
volumen, medio ambiente y comodidad; si
bien no es menos cierto que el SSS siempre
dependerá de la carretera para ofrecer
servicios totales, como el puerta a puerta.

El concepto de SSS está más avanzado en los
países del Norte de Europa con más
tradición marítima, como Holanda,
Dinamarca o Gran Bretaña. A nivel del
estado, existen líneas establecidas entre
Barcelona y Valencia con Marsella y Génova;
algunas otras se hallan en estudio, y en
Bilbao hay varios proyectos con puertos
europeos, los cuales esperamos que pronto
se hagan realidad.

Dentro del concepto SSS, vamos a ver ahora
unas notas técnicas sobre lo que se viene a
denominar como las Autopistas del Mar,
actualmente muy en boga, al estar
impulsadas por la Unión Europea.

Las autopistas marítimas

Así como el SSS se considera más orientado
al transporte de contenedores, las autopistas
marítimas están principalmente diseñadas
para el transporte de camiones, con o sin
cabeza tractora. 

El transporte marítimo es un medio de
transporte de mercancías a granel, com-
petitivo, considerado menos contaminante,
poco consumidor de espacio y poco
exigente en infraestructuras. Las industrias
marítimas y las autoridades consideran que
puede responder al incremento de los
intercambios comerciales de la Unión
Europea, que ya cuenta con 25 miembros.
La Unión Europea quiere reducir el tráfico
por carretera; las exigencias de seguridad y
el desarrollo sostenible abogan por otras
soluciones que sustituyan al “sólo por
carretera”. El transporte marítimo, se
presenta pues, como una alternativa directa
para descongestionar las carreteras.

SSS ontzien trafikoa ugaritzean, portuak
kolapsatu ez daitezen.

Ikusi dugun moduan, abantaila ekonomi-
koez gain –ontzi batean 120 kamioii sar
baititzakegu–, beste zenbait abantaila ere
baditu segurtasun, bolumen, ingurumen eta
erosotasunari dagokionez. Hala ere, egia da
SSS ontziak beti errepidearen mende
egongo direla zerbitzu osoa eskaini ahal
izateko; esaterako, atez atekoa.

SSS kontzeptua askoz ere aurreratuago dago
Ipar Europako herrialdeetan; hain justu,
itsas tradizioa errotuago dagoenetan:
Holandan, Danimarkan edo Britainia
Handian. Estatu mailan, zenbait linea
ezarrita daude Bartzelona eta Valentziatik
eta Marseilla eta Genoara. Beste linea batzuk
aztertzen ari dira, eta Bilbo Europako beste
portu batzuekin lotzeko hainbat proiektu
daude abian, eta espero dugu, horiek laster
jartzea martxan.

SSS kontzeptuaren barnean, itsasoko errepide
deitutakoari buruzko ohar tekniko batzuk
ikusiko ditugu orain. Itsasoko errepideen gaia
gaurkotasun handikoa da; azken batean,
Europar Batasunak sustatu baitu.

Itsasoko errepideak

SSSa kontainerrak garraiatzeko pentsatua
dago batez ere; itsas errepideak, berriz,
nagusiki kamioiak, trakzio-burudunak edo
bururik gabeak, garraiatzeko.

Itsas garraioa honela defini daiteke: solteko
merkantzien garraio lehiakorra, ez hain
kutsakorra, espazio gutxi behar duena eta
azpiegituretan asko eskatzen ez duena.
Itsasoko industriek eta agintariek uste dute
Europar Batasuneko gaur eguneko 25
kideen merkataritza-truke gero eta
handiagoari erantzuteko gaitasuna badutela.
Europar Batasunak errepide-trafikoa
murriztu nahi du; izan ere, segurtasun
eskakizunen eta garapen iraunkorraren
ondorioz, “errepideko trafikoa” ordezteko
beste irtenbide batzuk bilatu behar dira.
Beraz, itsas garraioa errepideetako trafikoa
arintzeko zuzeneko alternatiba moduan
aurkezten da.
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El transporte marítimo de corta distancia,
hasta la fecha, plantea una cuestión
económica difícil, principalmente porque la
relación entre demanda (expedidores) y
oferta (operadores) sigue siendo insegura.
Si bien el transporte marítimo tiene capa-
cidad, adolece de falta de competitividad,
máxime cuando le resulta difícil disputar
cuota de mercado con la carretera.
Actualmente, la solución que representa el
transporte marítimo está supeditada
esencialmente a su capacidad en propor-
cionar una oferta competitiva, tanto en
costes como en puntualidad (fig. 6.6).

Entendemos por cabotaje, la navegación
comercial intraeuropea (de corta distancia),
que engloba toda la Europa geográfica y los
países no europeos, con una fachada sobre
un mar cerrado limítrofe de Europa.

6.6. irudia / Fig. 6.6.

Gaur arte, distantzia txikiko itsas garraioak
arazo ekonomiko zail bat planteatu du; izan
ere, eskariaren (igorle) eta eskaintzaren
(operadore) arteko harremana eze-
gonkorra da. Itsas garraioak garraiorako
ahalmena izan arren, ez du lehiakortasunik;
bereziki, errepidearekin merkatuko kuotari
buruz lehian aritzea zail egiten zaiolako.
Gaur egungo itsas garraioak eskaintzen
duen irtenbidea, bere eskaintza le-
hiakorraren baitan baldintzatuta dago,
kostuei eta puntualtasunari dagokionez (6.6
irudia).

Kabotajetzat Europa barneko merkataritza-
nabigazioa (distantzia txikikoa) hartzen
dugu, baina Europa geografikoaz gain
Europakoak ez diren herrialdeak ere
hartzen ditu; hots, Europa mugatzen duen
itsaso itxiaren gaineko fatxada. Ekonomi-
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Económicamente, la integración europea,
desde 1970, ha hecho posible incluir en el
espacio comunitario los diferentes mares del
Continente y así estimular los intercambios,
concretamente los marítimos.

El transporte marítimo moderno se basa en
tres técnicas relacionadas con, el
acondicionamiento de los productos, su
manipulación y su expedición por mar:
transporte de mercancías a granel,
transporte de contenedores y carga rodada
(RO-RO). Cada una de ellas tiene unas
prestaciones logísticas terrestres y marítimas
diferentes, y con una capacidad propia en
materia de cabotaje. El transporte marítimo,
sigue siendo un modo de transporte
intraeuropeo, de gran eficacia para el envío
de mercancías a granel. En el año 2000, el
transporte por carretera representaba el
43,8% de los intercambios intraeuropeos
frente al 41,3% correspondiente al
marítimo, resultado que cabe atribuir sobre
todo al transporte a granel. En general, se
trata de servicios no regulares (tramp),
ligados al suministro de mercancías pesadas
por parte de la industria: materias primas,
productos petroleros, carbón, cereales,
abonos, materiales de construcción, etc.

Las líneas regulares de contenedores,
representan una actividad de transporte
consagrada esencialmente al transporte de
bienes de consumo en relaciones
intercontinentales. La racionalización de los
servicios transoceánicos y la reducción de
escalas limitándose a unos pocos grandes
puertos, han llevado a los armadores a
desarrollar servicios europeos, especial-
mente destinados a la recogida/distribución
de contenedores (feeders) hacia los puertos
centrales (hubs). A través del “feedering”, el
contenedor toma parte del cabotaje
europeo, librando a la carretera de gran
número de camiones, pero se trata de un
esquema de transporte con vocación
extraeuropea, aunque algunos Estados estén
conectados cada vez más por servicios de
contenedores extraeuropeos.

koki, Europaren integrazioak Europako
erkidegoko espazio horretan kontinenteko
zenbait itsaso bateratu ditu 1970etik aurrera,
eta horrela, herrialdeen arteko trukeak
sustatu dira; batik bat, itsasokoak.

Itsas garraio modernoa produktuen
egokitzapenarekin, horien manipulazio-
arekin eta horiek itsasoz garraiatzearekin
lotutako hiru tekniketan oinarritzen da:
solteko merkantzien garraioan, kontaine-
rren garraioan eta ibilgailuak eramateko
garraioan (RO-RO). Horietako bakoitzak
lurreko eta itsasoko prestazio logistiko
batzuk ditu, eta kabotajearen alorrean,
gaitasun propioa du. Itsas garraioak Europa
barnekoa izaten jarraitu du, eta soltean
dauden merkantziak bidaltzeko eraginkor-
tasun handia du. 2000. urtean, errepidez
Europa barneko trukeen %43,8 garraiatzen
zen, eta itsasoz, aldiz, % 41,3 (hori soltean
dauden garraioena izango da, bereziki). Oro
har, ohikoak ez diren zerbitzuak dira
(tramp), industriaren alorrean merkantzia
astunen horniketarekin zerikusia dutenak:
lehengaiak, petrolio-produktuak, ikatza,
zerealak, ongarriak, eraikuntzako materialak
eta abar.

Kontainerren ohiko lineak kontinenteen
arteko harremanetan kontsumorako onda-
sunen garraioan oinarritzen dira, batik bat.
Zerbitzu transozeanikoak arrazionalizatzea-
ren eta geldialdiak portu gutxi batzuetara
murriztearen ondorioz, armadoreek
kontainerrak portu nagusietara (hubs)
jaso/banatzeaz arduratzen diren (feeders)
Europa mailako zerbitzuak garatu behar
izan dituzte. “Feedering” delakoaren bidez,
kontainerra Europako kabotajearean zati
izango da; eta horrela, errepidean askoz ere
kamioi gutxiago ibiliko dira. Hala ere,
garraio horren helburua Europatik
kanpora zabaltzea da, nahiz eta jada zenbait
estatuk Europaz kanpoko kontainer-
zerbitzuen bidez gero eta harreman estua-
goa izan.
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Las líneas regulares de carga rodada (RO-
RO), están basadas en gran parte en el
transbordo de camiones y vehículos de
turismo en varios tipos de conexiones:
insulares, travesía de estrechos, conexiones
entre regiones de mares interiores
europeos, etc. La carga rodada tipo
industrial, está basada en un tráfico
específico; en primer lugar el automóvil,
pero también en los productos forestales,
químicos y aeronáuticos.

El cabotaje marítimo, se enmarca
prioritariamente en un servicio interno de
puerta a puerta; donde la ruptura de la
cadena entre la carretera y el mar es un
elemento clave. En este proceso, el puerto se
convierte en un lugar estratégico, que debe
evitar el convertirse en un lugar de
saturación, y que debe de reducir costes,
para reducir el handicap de competitividad
que supone un sistema más complejo (buen
acceso, fluidez).

Actualmente se está cambiando el concepto
de cabotaje por el de autopista marítima,
pues ya desde 1992, la Comisión Europea,
viene situando el Short Sea Shipping entre
las orientaciones más importantes del
transporte europeo. Muchas industrias
marítimas, han hecho del cabotaje uno de
sus ejes de desarrollo, máxime cuando este
corresponde a dos exigencias europeas:
reducir la congestión de las carreteras y
fomentar transportes más respetuosos para
el medio ambiente.

En Enero de 2003, la Comisión Europea
organizó un seminario sobre las autopistas
marítimas y aquí se definieron varias
funciones: asegurar la interconexión entre
las regiones, las conexiones con las regiones
periféricas, evitar los cuellos de botella,
garantizar la accesibilidad de la U.E. y de los
mercados mundiales. Según el informe Van
Miert (27 de Junio de 2003) “la función de
una verdadera autopista del mar, consiste en
reemplazar a las autopistas terrestres; ya sea
para evitar la saturación de los corredores

Ibilgailuak eramateko ohiko lineak (RO-
RO) kamioien eta turismoen (autoen)
ontzialdaketa egiten dute hainbat lekutan
(uharte barnean, itsasarteetako zeharkal-
dietan, Europa barneko itsaso eskualdeen
arteko loturetan...). Industriako ibilgailuen
karga berariazko trafiko batean oinarritzen
da; batetik, autoen trafikoan, baina baita
basoko produktuetan, produktu kimikoetan
eta aeronautikoetan ere.

Itsasoko kabotajea atez ateko barne-
zerbitzuan oinarritzen da, eta bertan,
errepidearen eta itsasoaren arteko haustura
oinarrizko elementua da. Prozesu horretan,
portua leku estrategiko bihurtuko da, eta
pilaketa handirik ez izaten saiatu beharko
du, bai eta gastuak murrizten ere; horrela,
sistema konplexuagoak dakarren lehiakor-
tasunaren handicapa murriztu egingo
litzateke (sarbide ona, trafiko arintasuna).

Gaur egun, kabotaje kontzeptuaren ordez
itsasoko errepide kontzeptua erabiltzen hasi
da; izan ere, 1992tik aurrera Europako
Batzordeak Short Sea Shipping delakoa
Europako garraiorik garrantzitsuenetakoen
artean kokatu du. Itsasoko industria askok
bihurtu dute kabotajea haien garapenaren
giltzarri; bereziki, horrek Europa mailako bi
eskakizun hauei erantzuten badie: errepi-
deetako trafikoa arintzea eta ingurumena
gehiago errespetatzen duen garraioa
sustatzea.

2003ko urtarrilean, Europako Batzordeak
itsasoko errepideei buruzko mintegi bat
antolatu zuen, eta bertan, hainbat egiteko
definitu ziren: eskualdeen arteko barne-
lotura ziurtatzea, eskualde periferikoekin
harremana izatea, itogunerik ez gertatzea,
Europar Batasunaren eta munduko
merkatuetan sartzeko aukera bermatzea.
Van Miert txostenaren arabera (2003ko
ekainaren 27a), “itsasoko benetako errepide
baten egitekoa lurreko errepideak ordeztea
da; bai lurrean egon daitekeen korridoreen
ugaritasuna saihesteko, bai itsasoz Europar
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terrestres, ya sea para poder acceder a países
separados del resto de la U.E. por mar.

El proyecto Van Miert no da orientaciones
precisas en materia de puertos, pero admite
que “la etapa más delicada para los estados
miembros es la de selección de los puertos
que deban formar parte de una autopista
marítima, y estos proyectos así como las
infraestructuras terrestres, serán priorita-
rios”.

El transporte marítimo de corta distancia, es
uno de los medios para poner freno al
crecimiento acelerado de los intercambios
por carretera. Es una obligación, tanto más
necesaria, cuanto que las obligaciones
sociales, fiscales y reglamentarias van a
incrementarse. Además, el camión, no
puede adaptarse a las distancias periféricas
dentro de la U.E., y en ese caso sería
perjudicial en tiempo y dinero. Con el
concepto de autopista marítima (buque
rápido y alta frecuencia), el transporte
marítimo puede convertirse en una solución
complementaria de itinerario, para el
transporte por carretera.

Hay que reseñar que el Puerto de Bilbao a
mediados de año 2005 contará con un
muelle preparado para el tráfico Ro-Ro y
Short Sea Shipping, el cual acogerá también
la terminal de coches, que actualmente
opera entre los muelles A-1 y A-2. Este
muelle, el A-3, dispondrá de 270.000 m2 y,
900 metros de línea de atraque con 20
metros de calado y dos rampas, una en cada
extremo del muelle.

Batasuneko gainerako herrietatik urrun
dauden herrialdeetara sartu ahal izateko”.

Van Miert proiektuak ez ditu orientazio
zehatzak ematen portuen alorrean, baina
“Estatu-kideentzako unerik korapilatsuena
itsasoko errepidearen zati bihurtuko diren
portuak hautatzea da. Eta proiektu horiei
eta lurreko azpiegiturei emango zaie
lehentasuna”.

Distantzia motzeko itsas garraioaren bidez,
errepidez egiten diren garraio-lan bizkorren
hazkundea zertxobait moteldu egingo
litzateke. Beraz, betebehar sozialak, fiskalak
eta arauzkoak gehitzen diren heinean, gero
eta beharrezkoagoa izango da garraio mota
hori. Gainera, kamioia ezin da EBren
barneko distantzia periferikoetara egokitu,
eta hala egingo balu, diru- eta denbora-
galera suposatuko luke. Itsasoko errepide
kontzeptuarekin (ontzi azkarra eta maiz-
tasun altukoa) itsas garraioa errepideko ga-
rraioaren osagarri bihur liteke.

Aipatu beharra dago 2005. urtearen
erdialdean Bilboko Portuan Ro-Ro eta Short
Sea Shipping delako ontzien trafikoa
ibiltzeko kai bat prestatuko dela, eta bertan,
auto-terminala ere jarriko dela (gaur egun,
A-1 eta A-2 kaien artean egiten dira lan
horiek). A-3 izena emango zaion kai horrek
270.000 m2 izango ditu, bai eta 900 metroko
atrakalekua ere, 20 metroko zingoa eta bi
malda (kaiaren ertz bakoitzean bat) izango
dituelarik..



.
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CAPÍTULO VII

GESTIÓN DE LAS
OPERACIONES Y

SERVICIOS
PORTUARIOS EN EL
PUERTO DE BILBAO

VII.1.   SOLICITUD DE ESCALA 

La Solicitud de Escala es un documento,
remitido a la ventanilla única de la
Autoridad Portuaria de Bilbao por el
Consignatario de todo buque con destino al
Puerto de Bilbao, previamente a su llegada.
Se envía a través de la plataforma telemática
e-puertobilbao o mediante fax, correo
electrónico o soporte papel utilizando el
DUE, al CAU (centro de atención al
usuario). Excepto cuando sea enviada por
correo electrónico los Técnicos del CAU
introducen los datos en la plataforma e-
puertobilbao pasando estos a disposición de
la Oficina de Operaciones de Santurtzi.

VII.1.1.   APROBACIÓN DE LA
SOLICITUD

A la recepción del mensaje en el buzón de
“Solicitudes de escala pendientes de aproba-
ción”, el Celador destinado en la “mesa de
solicitudes de escala” procederá como sigue:

1.   Se comprobará que la solicitud tenga
grabado el atraque y sus correspon-

VII. KAPITULUA

BILBOKO PORTUKO
LANEN ETA

ZERBITZUEN
KUDEAKETA

VII.1.   GELDIALDIA EGITEKO
ESKAERA 

Geldialdia egiteko eskaera agiri jakin bat da,
eta Bilboko Portura datorren ontzi orotako
kontsignatarioak Bilboko Portuko Aginta-
ritzako leihatila bakarrera igorri beharko du.
e-puertobilbao plataforma telematikoaren
bidez edo faxez, posta elektronikoz edo
paperez CAUra (erabiltzailearen laguntza-
zentrora) egingo da eskaera. Posta elek-
tronikoz bidaltzen denean izan ezik,
gainerako kasuetan, CAUko teknikariek
datuak e-puertobilbaoko plataforman sar-
tuko dituzte, eta Santurtziko Lan-bulego-
aren esku geldituko dira.

VII.1.1.   ESKAERAREN 
ONARPENA

Onesteko dauden geldialdi-eskaeren gutu-
nontzian mezua jasotzean, “geldialdia egite-
ko eskaeren mahaian” dagoen zaindariak
hau egin beharko du:

1.   Eskaera horrek atrakatzea eta egin
beharreko lan, zamaketari eta kontsigna-
tario guztiak zehaztuta dituela egiaztatu-
ko du, eta hala balitz, eskaera onartu
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dientes operaciones, estibadores y
consignatarios; en cuyo caso se admitirá
la solicitud. En caso de que falte algún
dato se rechazará la misma detallando
en la casilla de observaciones el motivo
del rechazo.

2.   Se comprobará que se han cumpli-
mentado todos los datos requeridos por
la Autoridad Portuaria de Bilbao, que
serán los incluidos en los formatos de la
plataforma telemática en cada momen-
to. Los datos mínimos exigidos son los
campos en color rojo, indicados en el
DUE.

3.   Una vez admitida la solicitud se volcarán
automáticamente los datos al AS400 de
la APB. Creada la solicitud en el AS400,
habrá que chequear algunos datos,
especialmente de la carga, compro-
bando cuando sea chatarra que se reciba
el certificado de “No radiactividad”.

En caso de que sea la “1ª escala” del buque
en Bilbao, se creará al admitir la solicitud,
una ficha en el AS400 de la APB. Antes de
admitir la solicitud se le exigirá que aporte
una copia del Certificado Internacional de
Arqueo de 1969, reclamando el original de
dicho certificado si el buque tiene tanques
de lastre segregado

Posteriormente una vez admitida la so-
licitud, se seguirán los mismos pasos que en
el caso de que NO sea un buque de 1ª escala. 

VII.1.1.1.   APROBACIÓN DE
MODIFICACIÓN DE
SOLICITUDES DE ESCALA

A la recepción del mensaje en el buzón de
Modificaciones de escala pendientes de
aprobación, el Celador destinado en la
“mesa de solicitudes de escala”, chequeará
las modificaciones realizadas (que aparecen
en rojo) y  procederá a la aprobación o
rechazo de las mismas, indicando el motivo
del rechazo si fuera este el caso.

egingo du. Daturen bat faltaz gero,
eskaera ez da onartuko eta oharren
laukian idatziko da ez onartzeko arra-
zoia.

2.   Bilboko Portuko Agintaritzak (BPA)
eskatutako datu guztiak bete direla
egiaztatuko du, hau da, plataforma
telematikoaren formatuetan unean-
unean sartuta dauden datuak. Gutxienez
gorriz adierazitako eremuak bete behar
dira, EUDn adierazita daudenak.

3.   Eskaerak onartu ostean, datu horiek
BPAk duen AS400 programara irauliko
dira. AS400 programaren barnean
eskaera egin ondoren, zenbait datu
aztertu beharko dira, batik bat zamari
dagozkionak; eta, horrela, txatarra
hartzen baldin bada, “Erradiaktibitaterik
ez” ziurtagiria ere iritsi dela ikusi
beharko du.

Ontziak Bilbon egiten duen “1. geldialdia”
baldin bada, eskaera onartzean, BPAko
AS400aren barnean fitxa bat sortuko da.
Eskaera onartu aurretik, 1969ko Nazioarteko
edukiera-ziurtagiriaren kopia bat eskatuko
zaio, eta ontziak lasta berezituko tangak
baldin baditu, jatorrizko ziurtagiria eskatuko
da.

Gerora, jada eskaera onartu ondoren, 1.
geldialdia EZ duten gainerako ontziekin
egindako urrats berberak jarraituko dituzte. 

VII.1.1.1.   ESKAEREN ALDAKETAREN
ONESPENA

Onesteko dauden geldialdi-aldaketen pos-
tontzian mezua jasotzean, “geldialdia egite-
ko eskaeren mahaian” dagoen zaindariak,
aldaketak aztertu (gorriz egongo dira), eta
eskaera onartu edo atzera botako du.
Eskaera onartzen ez den kasuetan, arrazoia
zehaztu egin beharko da.



VII.1.1.2.   FITXA TEKNIKOA 
ALDATZEKO 
ONESPENA

“Fitxa teknikoak: onesteko dauden aldake-
ta-eskariak” postontzian mezua jasotzean,
“geldialdia egiteko mahaian” dagoen
zaindariak aldaketak (gorriz) LLOYD’S-en
aztertu eta egiaztatuko ditu, eta AS400 fitxa
liberatu eta dagokion aldaketa egiten hasiko
da. Fitxa teknikoaren aldaketa ez bada
onartzen, dagokion laukian arrazoia jarri
beharko da.

VII.1.2.   GELDIALDIA EGITEKO
ESKAERA ATZERA BOTATZEA
ETA BALIOGABETZEA

Geldialdia egiteko lehendik egindako
eskaera bat baliogabetu nahi duen kontsi-
gnatarioak Bilboko Portuko Agintaritzako
leihatila bakarraren bidez egin beharko du.
Hori paperean nahiz e-puertobilbaoko
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VII.1.1.2.   APROBACIÓN DE
MODIFICACIÓN DE FICHA
TÉCNICA

A la recepción del mensaje en el buzón de
Modificaciones de ficha técnica pendiente
de aprobación, el Celador destinado en la
“mesa de solicitudes de escala”, chequeará y
comprobará en el LLOYD’S las modi-
ficaciones realizadas (que aparecen en rojo)
se liberará la ficha del AS400 y se procederá
a la modificación que corresponda. En el
caso de tener que rechazar la modificación
de la ficha técnica se anotará el motivo en la
casilla correspondiente.

VII.1.2.   ANULACIÓN Y DENEGACIÓN
DE LA SOLICITUD DE ESCALA

El consignatario que desee anular una
solicitud de escala previa, deberá hacerlo a
través de la ventanilla única de la Autoridad
Portuaria de Bilbao, en papel o mediante la
opción específica de e-puertobilbao “opción
de cancelación”. Este aviso de cancelación

7.1. irudia / Fig. 7.1.
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llegará a Operaciones, Capitanía Marítima y
al CAU. Este último enviará, vía fax, el aviso
de cancelación a la Aduana.

En el caso excepcional en que la solicitud de
escala hubiera de ser denegada, el Jefe de
Operaciones y Servicios Portuarios, previa
consulta y/o recepción de instrucciones con
el Director de Operaciones y Desarrollo
Comercial, notificará al consignatario del
buque la mencionada negativa y las razones
que la motivan a través de la ventanilla única
de la Autoridad Portuaria de Bilbao en
papel o a través de e-puertobilbao, opción
“denegación de escala”.

VII.2.   ASIGNACIÓN DE
ATRAQUES Y ATRAQUE
DE BUQUES

La Asignación de Atraques consiste en que,
una vez confirmada la fecha y hora de
llegada del buque, se comunicará con las
empresas estibadoras acordando el muelle
de atraque, los bolardos, la asignación de
grúas cuando corresponda y cualquier otro
aspecto significativo en relación con las
operaciones portuarias.

La mencionada Asignación de Atraques se
plasma en la Hoja de Atraques, en la que
figuran datos relativos a los buques cuya
llegada está prevista entre ese mismo día y el
siguiente laborable hasta las 12:00 horas.
Los datos relativos al buque son los
siguientes:

– Nombre del buque.

– Eslora máxima.

– Consignatario.

– Estibadora(s).

– Muelle de atraque.

– Bolardos (nº de los mismos).

– Fecha y hora de llegada del buque.

“baliogabetzeko aukera” delakoaren bidez
egingo da. Baliogabetzeko eskaera hori La-
nak, Itsasoko Kapitaintza eta CAU sailetara
iritsiko da. Baliogabetzeko eskaera CAUkoek
Aduanara bidaliko dute, faxez.

Kasu bereziren batean geldialdia egiteko
eskaera atzera botako balitz, Lan- eta
Zerbitzu-buruak, Lanen eta Merkataritza-
Garapenaren Zuzendariari galdetu ondoren
edo haren aginduak jaso ondoren, ontziaren
kontsignatarioari atzera botatzearen berri
eman beharko lioke, bai eta horren
arrazoiak ere. Hori Bilboko Agintaritza
Portuko leihatila bakarraren bidez edo e-
puertobilbaoren barneko “geldialdia egiteko
eskaera ukatua” aukeraren bidez egingo da.

VII.2.   ATRAKALEKUAK
ESLEITZEA ETA
ATRAKATZEA

Ontzia zein egunetan eta ordutan iritsiko
den berretsi ostean, enpresa-zamaketariekin
harremanetan jarri eta atrakatze-kaia, muti-
loiak, garabien esleipena (beharrezkoa
bada) eta portuko lanekin lotura duen beste-
lako edozein gauza esanguratsu zehaztuko
da.

Aipatutako Atrakatze lekuen Esleipena
Atrakatze-orrian azaltzen da, eta, bertan,
egun horretan bertan eta hurrengo lanegu-
nean (12:00ak arte) iritsiko diren ontziei
buruzko datuak azaltzen dira. Ontziei
buruzko datuak hauek dira:

– Ontziaren izena.

– Zabalera maximoa.

– Kontsignatarioa.

– Zamaketaria(k).

– Atrakatze-kaia.

– Mutiloiak (kopurua).

– Ontzia iritsiko den eguna eta ordua.
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– Fecha y hora prevista de comienzo de las
operaciones.

– Notas relevantes sobre el atraque y/o
operaciones, salida prevista, etc.

Con estos datos, que son confirmados por el
Jefe de Muelle, se confecciona la hoja de
Programación y Designación de Atraques,
donde constan estos otros datos:

– Nombre del muelle o pantalán asignado.

– Nombre del buque.

– Bandera del buque.

– Bolardos (nº de los mismos).

– Fecha y hora de comienzo de las opera-
ciones.

– Nombre del consignatario.

– Eslora máxima.

– Notas relativas a la programación y
designación, cuando sean necesarias.

Este documento, que comprende la totali-
dad de los muelles del Puerto de Bilbao
(tanto particulares como públicos), es
enviado a los organismos siguientes, como
avance informativo para la realización de sus
diferentes cometidos:

– Capitanía Marítima.

– Comandancia Militar de Marina.

– Policía Nacional, Sección Fronteras.

– Corporación de Prácticos.

– Servicio de Remolcadores.

– Servicio de Amarradores.

– Centro de Control de Emergencias (CCE).

– Así mismo se envía una copia a nuestras
oficinas en el Canal y Zorroza.

Tanto los atraques, como los desatraques de
los buques, serán registrados. Estas opera-
ciones serán supervisadas por los Celadores
Guardamuelles, para reflejar la hora en la
que las mismas son realizadas y comprobar

– Lanak egiten hasteko aurreikusitako egu-
na eta ordua.

– Atrakatzeari eta/edo lanei buruzko oha-
rrak, aurreikusitako irteera-ordua...

Kai-buruak berretsiko dituen datu horiek
kontuan hartuta, Atrakatzeen Programazio
eta Izendatze-orria diseinatuko dira, eta,
bertan, beste datu hauek azaldu beharko
dute:

– Esleitutako kaiaren edo pantalanaren
izena.

– Ontziaren izena.

– Ontziaren bandera.

– Mutiloiak (kopurua).

– -Lanak egiten hasteko eguna eta ordua.

– Kontsignatarioaren izena.

– Zabalera maximoa.

– Beharrezko izanez gero, programazioari
eta izendapenari buruzko oharrak.

Dokumentu horrek bere baitan Bilboko
Portuko kai guztiak hartzen ditu (partikula-
rrak nahiz publikoak), eta erakunde hauei
bidaltzen zaie, informazioa eman asmoz:

– Itsasoko Kapitaintza.

– Itsasoko Komandantzia Militarra.

– Muga saileko Polizia nazionala.

– Portuko gidarien korporazioa.

– Atoiontzi-zerbitzua.

– Amarratzaile-zerbitzua.

– Larrialdiak Kontrolatzeko Zentroa (LKZ).

– Era berean, Deustuko kanaleko eta Zorro-
zako gure bulegoetara ere beste kopia bat
bidaliko dugu.

Ontzien atrakatzeak nahiz desatrakatzeak
erregistratu beharko dira. Lan horiek kai-
zainek gainbegiratuko dituzte, zer ordutan
egiten diren jakiteko eta aurreikusitakoaren
arabera egokitzen diren ziurtatzeko (kaiari
eta mutiloiei dagokienez), bai eta, manio-
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que se ajustan (en cuanto a muelle y
bolardos) a las previstas, así como informar
sobre eventuales incidentes o daños a las
instalaciones portuarias y/o al buque, que se
produzcan durante las maniobras.

VII.3.   ASIGNACIÓN DE GRÚAS

La Asignación de Grúas se confirmará, con
antelación suficiente, con la empresa
estibadora desde la Oficina de Operaciones
Portuarias. Todo ello en orden a preparar la
programación de grúas u otros medios de
carga o descarga a utilizar por el buque. En
caso de utilizar otros medios, se verificará
que el muelle de atraque esté libre de grúas
propias que puedan dificultar las operacio-
nes.

La empresa estibadora plasmará la petición
de grúas en la Oficina de Operaciones
Portuarias mediante la “Ficha T-6 de
petición de grúas”. En base a las peticiones
recibidas se elabora un documento llamado
“Alquiler de Maquinaria” que servirá para
designar a los Oficiales de Grúas que
prestarán servicio en las mismas.

A la finalización del servicio de grúas, y en
base a la información que remite el Oficial
de Grúas, se completa y numera la “Ficha T-
6 de petición de grúas”, asentándose en el
“Libro Registro de Grúas” los siguientes
datos:

– Nº de ficha T-6.

– Nº de grúa.

– Nombre del usuario.

– Grúa en concesión, en su caso.

– Nombre del buque.

– Operación (carga, descarga, levante, etc.).

– Tipo de mercancía.

– Horas de servicio.

– Observaciones, en su caso.

brak egiten diren bitartean, balizko ezuste-
ren baten edo portuko instalazioei eta/edo
ontziari egindako kalteen berri emateko ere.

VII.3.   GARABIAK ESLEITZEA

Portuko lan-bulegoak, enpresa-zamaketa-
riarekin ados jarri ondoren, behar bezain
garaiz berretsiko du zein garabi esleitu den.
Hori egitea nahitaezkoa da ontziak erabili
beharreko garabien (edo zamalanak egiteko
beste edozein bitartekoren) programazioa
prestatzeko. Garabien ordez beste edozein
bitarteko erabiliz gero, atrakatze-kaian lana
egitea zailduko duen garabirik ez dagoela
ziurtatuko da.

Enpresa zamaketariak garabien eskaera
Portuko Lan-bulegoan egingo du, eta
horretarako, “Garabiak eskatzeko T-6 fitxa”
bete beharko du. Egindako eskaeren
arabera, “Makinariaren alokairua” izeneko
dokumentu bat egingo da, eta dokumentu
horrek garabietan garabietako zein ofizialek
lan egingo duen adierazteko balioko du.

Garabien zerbitzua amaitzean, eta Garabien
Ofizialak emandako informazioaren arabe-
ra, “Garabiak eskatzeko T-6 fitxa” bete,
zenbakia jarri eta “Garabien Erregistro
Liburuan” datu hauek idatziko dira:

–T-6 fitxaren zenbakia.

– Garabi-zenbakia.

– Erabiltzailearen izena.

– Utzitako garabia (halakorik baldin
badago).

– Ontziaren izena.

– Zeregina (zamaketa, hustuketa, jasotzea
eta abar).

– Merkantzia-mota.

– Lan egindako ordu-kopurua.

– Oharrak (halakorik baldin badago).



VII.4.   LANEN AMAIERA ETA
ONTZIEN IRTEERA

Arratsaldeko txandakoei adskribatutako
erabilgarritasun-sistemaren zereginetako bat
hauxe da: enpresa-zamaketarietako Laneko
buruengana joatea eta esku artean dituzten
ontzi guztietako lanen amaiera-ordua eta
irteera-ordua baieztatzea. Horri esker,
porturatzekoak diren ontziei behin betiko
atrakatzeko esango zaie.

Erabilgarritasun-sistemako kaizainek ontziak
nola itsasoratzen diren kaitik ikusiko dute,
eta desatrakatze-ordua, horretarako
erabilitako atoiontzi-kopurua eta portuan
jasandako kalteei eta/edo maniobra egiten
ari zen bitartean ontziak izandakoei buruzko
oharrak idatziko ditu (batere kalterik baldin
badago).

Datu horiek guztiak “Zerbitzuko Agiria”
orrian azalduko dira. Orri hori txandaren
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VII.4.   FINALIZACIÓN DE
OPERACIONES Y SALIDA
DEL BUQUE

Una de las tareas del Sistema de
disponibilidad adscrito al turno de tarde, es
la de cursar visita a los Jefes de Operaciones
de las empresas estibadoras, confirmando la
hora de terminación y salida de todos los
buques que se encuentran operando. Ello
servirá para la asignación definitiva de
atraque a los buques previstos de entrada.

Los Celadores Guardamuelles del Sistema
de disponibilidad, presenciarán las salidas
de los buques a pie de muelle, anotando la
hora de desatraque, el número de
remolcadores utilizado y eventuales
incidentes o daños a las instalaciones
portuarias y/o al buque durante la manio-
bra.

Todos estos datos quedarán reflejados en la
hoja del “Parte de Servicio” que es

7.2. irudia / Fig. 7.2.
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cumplimentada a la finalización del turno.
La información de esta hoja servirá para
notificar las eventuales incidencias a las
personas o departamentos correspon-
dientes, así como para la liquidación de la
Tasa del buque, en cuanto a los aspectos
horarios de atraque y desatraque de buques,
así como de posibles enmiendas de atraque.

VII.5.   GESTIÓN DE DEPÓSITO
DE MERCANCÍAS EN
SUPERFICIES PÚBLICAS
EN LA ZONA DE SERVICIO

Las superficies de depósito o almacena-
miento, cubiertas o descubiertas, del Puerto
de Bilbao, se pueden dividir –según criterios
de gestión– en aquellas gestionadas
directamente por la Autoridad Portuaria de
Bilbao, también llamadas superficies
públicas, o bien, superficies otorgadas en
régimen de concesión o autorización
temporal.

El depósito de una mercancía en superficie
pública vendrá precedido de la co-
rrespondiente “solicitud de depósito” en la
Oficina de Operaciones, por parte de la
compañía estibadora interesada en el
mismo.

Diariamente, se visitarán las superficies de
depósito públicas, comprobando tanto los
depósitos como los levantes de mercancías, y
efectuando las mediciones correspondientes
según el procedimiento establecido en la
Orden Ministerial de 30-VII-98 (art. 71). El
resultado de dichas mediciones se anotará
en el libro de “Asiento de Depósito de
Mercancías”.

Finalizado el levante de cada depósito de
mercancías, y en base a las pautas
establecidas en la ya mencionada O.M. de
30-VII-98, se facturará la correspondiente
“Tarifa T-7, Almacenajes”.

amaieran beteko da. Orri horretako
informazioak hainbat gauzatarako balio du:
inolako gorabeherarik baldin badago,
dagokien pertsonei edo sailei jakinarazteko,
ontziaren tasa kitatzeko (atrakatze- eta
dasatrakatze-ordutegiei dagokienean), eta,
zuzenketarik badago, baita horien kitapena
egiteko ere. 

VII.5.   MERKANTZIA-
GORDAILUAK
KUDEATZEA, ZERBITZU-
GUNEKO AZALERA
PUBLIKOETAN 

Bilboko Portuan, gauzak uzteko edo
biltegiratzeko lekuak baliteke estalita edo
estali gabe egotea, baina, denak ere, bitan
bana daitezke, kudeaketarako irizpideen
arabera: zuzenean Bilboko Portuko
Agintaritzak kudeatzen dituenak alde
batetik (azalera publikoak izena ere badute);
eta, bestetik, emakidan edo aldi baterako
baimen baten bidez beste inori utzitako
lekuak.

Azalera  publiko batean merkantzia gordai-
luan utzi baino lehen, konpainia-zamaketa-
riak “gordailu-eskaera” egin beharko du
Lan-bulegoan.

Egunero bisitatuko dira gordailu publikoko
azalerak, eta merkantzien gordailuak eta
jasotzeak egiaztatuko dira, eta egin
beharreko neurketak egin, 98-VII-30eko
Ministro Aginduan (71. artikulua) ezarritako
prozeduraren arabera. Neurketa horien
emaitza “Merkantzien Gordailuko Idazpe-
nen” liburuan idatziko da.

Merkantzia-gordailu bakoitza jasotzea
amaitu ostean, eta jada aipatu dugun 98-VII-
30eko MAn ezarritako jarraibideen arabera,
horiei dagokien “T-7 tarifa, Biltegiratzeak”
fakturatuko da.
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VII.6.   ADMISIÓN,
AUTORIZACIÓN Y
CONTROL DE LAS
MERCANCÍAS
PELIGROSAS EN EL
PUERTO DE BILBAO

VII.6.1.   ADMISIÓN Y AUTORIZACIÓN

VII.6.1.1.   LEGISLACIÓN

Para la admisión y autorización de las
mercancías en el Puerto de Bilbao se aplica
la siguiente legislación:

•  La normativa que exige el Código IMDG
de la IMO.

•  El Real Decreto 145/89 de 20 de Enero,
por el que se aprueba el Reglamento
Nacional de Admisión, Manipulación y
Almacenamiento de Mercancías Peligro-
sas en los Puertos.

•  El Real Decreto 230/98 de 16 de febrero,
Reglamento de Explosivos.

•  Reglamento del Puerto de Bilbao (O.M. 6
Abril 1976).

VII.6.1.2.   SOLICITUD Y AUTORIZACIÓN

Para solicitar la entrada a puerto de una
mercancía peligrosa, el consignatario o
cargador enviará vía fax a la A.P.B. la
declaración de mercancías peligrosas y su
documentación correspondiente.

Cuando la documentación esté conforme,
se autorizará su admisión asignándole un
número de expediente y enviando por fax la
autorización al consignatario o cargador
que la haya solicitado, así como al estibador
que vaya a manipular la mercancía.

En el caso de explosivos (clase 1) y
radiactivos (clase 7), también se enviará una

VII.6.   MERKANTZIA
ARRISKUTSUEN
ONESPENA, BAIMENA ETA
KONTROLA BILBOKO
PORTUAN

VII.6.1.   ONESPENA ETA BAIMENA

VII.6.1.1.   LEGEDIA

Bilboko Portuan merkantziak onartzeko eta
baimentzeko, legedi hau aplikatzen da:

•  IMOren IMDG kodea eskatzen duen
araudia.

•  Urtarrilaren 20ko 145/89 Errege-dekre-
tua, Portuetan Merkantzia Arriskutsuak
hartzeko, manipulatzeko eta biltegira-
tzeko Araudi Nazionala onartzen duena.

•  Otsailaren 16ko 230/98 Errege-dekretua,
Lehergaien araudia.

•  Bilboko Portuko araudia (1976ko apirila-
ren 6ko MA).

VII.6.1.2.   ESKAERA ETA BAIMENA

Portura merkantzia arriskutsu bat sartzeko
eskatzeko, kontsignatarioak edo zamariak
merkantzia arriskutsuaren aitorpena eta
horren dokumentazioa BPAra fax bidez
bidali beharko ditu.

Agiri guztiak behar bezala daudenean,
baimena onartu egingo da eta espediente-
zenbaki bat eman ondoren, eta, gero,
baimena eskatu duen kontsignatarioari edo
zamariari baimena faxez bidaliko zaio, bai
eta merkantzia manipulatuko duen
zamaketariari ere.

Lehergaien kasuan (1. klasekoak eta 7.
klaseko erradiaktiboak), baimenaren kopia
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copia de la autorización a Capitanía
Marítima y al Teniente del Servicio de
Resguardo en Santurtzi.

Próximamente se podrá solicitar la entrada
y gestión de las mercancías peligrosas en el
recinto portuario vía telemática a través de
la plataforma de comercio electrónico e-
puertobilbao.

VII.6.1.3.   PLAZO DE ESTANCIA EN
MUELLE 

El plazo de estancia autorizado, en general
será de 8 días hábiles, prorrogables hasta un
máximo de 30 días, excepto para las
mercancías de especial peligrosidad. Entre ellas
distinguimos las de estancia limitada al día de
la operativa del buque, que comprende a las
relacionadas en el art. 15 del R.D. 145/89, salvo
para los radiactivos clase 7 y los explosivos clase
1, cuya exigencia es de embarque/levante
inmediato, no pudiéndose depositar en muelle. La
cartuchería no metálica de la división 1.4 y otras
municiones de seguridad seguirán el criterio
general de 8 días hábiles de estancia.

También distinguimos las mercancías de estancia
limitada al tiempo indispensable para su
manipulación, máximo dos días, y que incluyen
a las mencionadas en el artículo 8 del R.D.
145/89, a las de embalaje “I” según el
Código IMDG y los PCB’s (ONU 2315).

Con carácter excepcional, a petición del
consignatario, cuando concurrieran cir-
cunstancias extraordinarias debidamente
constrastadas y siempre en función de la
cantidad y peligrosidad de la mercancía, se
podrá ampliar el tiempo de estancia estima-
do para su manipulación, sin perjuicio de lo
regulado en los artículos 8, 116, 117 y
120.2.7 del R.D. 145/89.

VII.6.2.   CARGA Y DESCARGA DE
EXPLOSIVOS

Para la realización de las operaciones de
carga y descarga de explosivos se tendrá en
cuenta la normativa existente arriba

bat Itsasoko Kapitaintzara eta Santurtziko
Babes-zerbitzuko Tenientearengana bidaliko
da.

Merkantzia arriskutsuak portuko esparruan
sartzeko eta kudeatzeko eskaera telematika
bidez egin ahal izango da laster e-
puertobilbao merkataritza elektronikoko
plataformaren bitartez.

VII.6.1.3.   KAIAN EGOTEKO EPEA 

Kaian egoteko baimendutako epea,
eskuarki, 8 lanegunetakoa da, eta 30 egun
arte luza daiteke, arrisku handia duten
merkantzientzat izan ezik. Horien artean
daude ontziko lanak egiteko egunera
mugatutakoak, hau da, 145/189 Errege-
dekretuko 15. artikuluan aipatutakoak. Horietan
ez dira sartzen, ordea, 7. klaseko erradiaktiboak
eta 1. klaseko lehergaiak; izan ere, horiek berehala
ontziratu/eraman behar dira, eta ezin dira kaian
utzi. 1.4 dibisioko kartutxo ez-metalikoak eta
segurtasuneko munizio batzuk 8 laneguneko
egonaldia izango dute.

Manipulatzeko behar-beharrezko denboran
egoten diren egonaldi mugatuko (gehienez bi
egun) merkantziak ere bereiz ditzakegu, eta horien
barnean, 145/89 Errege-dekretuko 8.
artikuluan aipatutakoak sartzen dira, baita
PCBak eta IMDG kodearen “l” bilgarria
dutenak ere (NBE 2315).

Salbuespen modura, eta kontsignatarioak
hala eskatuta, behar bezala egiaztatutako
egoera bereziak gertatzen direnean, eta
betiere, merkantziaren arriskuaren eta
kantitatearen arabera, merkantzia horiek
manipulatzeko balioetsitako denbora luza-
tzeko aukera ere badago. 145/89 Errege-
dekretuko 8., 116., 117. eta 120.2.7. artiku-
luetan araututakoari kalterik egin gabe.

VII.6.2.   LEHERGAIAK KARGATZEA ETA
DESKARGATZEA

Lehergaiekin zamalanean aritzeko, arestian
aipatutako araudia hartu beharko da
kontuan, eta bereziki, BPAk eta Itsasoko
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indicada, y de una forma especial la
específicamente elaborada en conjunto por
la APB y Capitanía Marítima sobre esta
materia y que proviene básicamente del
Reglamento de Explosivos.

En la autorización se incluirá una segunda
hoja con el procedimiento que se debe
cumplir en la operación. Durante las
operaciones de carga y descarga de
explosivos estará presente un Celador
Guardamuelles, que supervisará el cumpli-
miento de la normativa y del procedimiento
indicado.

VII.6.3.   CONTROL DE LAS
MERCANCÍAS PELIGROSAS
DENTRO DEL PUERTO.

VII.6.3.1.   CONTROL DE LLEGADA Y/O
SALIDA DE LAS MERCANCÍAS
PELIGROSAS.

La empresa estibadora deberá comunicar a
la APB vía fax, (o electrónicamente en su
momento) los  avisos (controles) de llegada
a su terminal y salida de la misma, de las
mercancías peligrosas, tanto si entran o
salen por vía marítima o terrestre.

Diariamente, excepto sábados, domingos y
festivos, el personal del Centro de Control
de Emergencias (CCE), imprimirá el listado
de las “mercancías peligrosas en el muelle”,
y enviará una copia a los Bomberos de
Trapagarán.

Tras la recepción del “control de salida”, se
procederá a cerrar el expediente. Se
comprobará al cierre de cada expediente si
ha existido infracción o desviación en la
operación realizada o en su documentación,
registrando, en su caso, la misma en la base
de datos.

VII.6.3.2.   CONTROL DE MERCANCÍAS
PELIGROSAS DEPOSITADAS EN
EL PUERTO

Se realizarán inspecciones visuales de las
terminales y almacenes de forma aleatoria

Kapitaintzak gai honi buruz batere egindako
berariazko araudia; hain zuzen, araudi hori,
oinarrian, Lehergaien Arauditik aterata
dago.

Baimenarekin batera bigarren orri bat
erantsiko da, eta, bertan, lanean bete
beharreko prozedura zehazten da. Leher-
gaien zamalanetan dihardutenean, kaizai-
nak bertan egon beharko du eta adierazita-
ko prozedura eta araudia betetzen ari den
ikusiko du.

VII.6.3.   MERKANTZIA ARRISKUTSUEN
KONTROLA PORTUAREN
BARNEAN.

VII.6.3.1.   MERKANTZIA ARRISKUTSUEN
SARRERA ETA/EDO IRTEERA
KONTROLATZEA.

Enpresa-zamaketariak BPAri faxez (edo
elektronikoki, dagokion unean) adierazi
beharko dizkio merkantzia arriskutsuak
bertako terminalera iristeko eta irteteko
egiten dizkioten jakinarazpenak (kontro-
lak), nahiz eta merkantzia horiek lurrez edo
itsasoz garraiatu (bai iristean, bai joatean).

Egunero (larunbat, igande eta jai egunetan
izan ezik) Larrialdiak Kontrolatzeko Zentro-
ko (LKZ) langileek “kaian dauden merkan-
tzia arriskutsuen” zerrenda inprimatu eta
Trapagarango suhiltzaileei kopia bat bidal-
tzen diete.

“Irteteko kontrola” jaso ostean, txostena itxi
egingo da. Txosten bakoitza ixtean egindako
lanean edo agirietan arau-hausterik edo
okerrik egon den aztertuko da, eta kasu
horretan, datu-basean kontrol-hauste hori
erregistratu beharko da.

VII.6.3.2.   PORTUAN UTZITAKO
MERKANTZIA ARRISKUTSUEN
KONTROLA

Hilero-hilero, terminal eta biltegi batzuk
ausaz aukeratu, eta ikuskatu egingo dira,
begiz. Bertan aurkitutako merkantzia
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cada mes, anotando las mercancías
peligrosas encontradas, comprobándose
informática y/o documentalmente su
autorización. En caso de no tener
autorización o de que se detectara alguna
irregularidad en cuanto a su estancia, se
procederá a regularizar esta situación.

VII.6.3.3.   CONTROL DE ACCESO DE
MERCANCÍAS PELIGROSAS POR
CARRETERA.

Todo camión que transporte mercancías
peligrosas (panel naranja/ etiquetas
mm.pp.) será detenido por el Celador
destinado en el control de acceso.  Si la
mercancía estuviera autorizada se anotará el
número del contenedor y la hora de entrada
en la “hoja de control de entrada de
mercancías peligrosas a puerto” y se
permitirá el acceso del camión.

En caso de no tener autorización, se
informará al Celador destinado en la “mesa
de mercancías peligrosas”. Si el tiempo
previsto de recepción de la documentación
fuera breve según el consignatario, se
mantendrá el camión a la espera, si fuera
desconocido o excesivo, se instruirá al
camionero para que abandone los accesos al
puerto y retorne cuando la autorización se
encuentre disponible. 

En el caso de que el buque, en el cual se va
a embarcar la mercancía, tuviera un ETA
que hiciera que el plazo autorizado de
estancia se superara, no se permitirá el
acceso al puerto de la mercancía.

VII.6.3.4.   CONTROL DE ACCESO DE
MERCANCÍAS PELIGROSAS VÍA
FERROCARRIL

El personal de RENFE enviará vía fax la
relación de mercancías peligrosas que están
preparadas para acceder al recinto
portuario.

El Celador o Jefe de Equipo destinado en la
“mesa de mercancías peligrosas” compro-

arriskutsuak zein diren idatziz jaso, eta
horiek edukitzeko baimena badagoela
ziurtatuko da informatika eta/edo agiri
bidez. Baimenik ez dagoen edo egonaldiari
buruzko irregulartasunen bat topatzen den
kasuetan, egoera legeen arabera egokitu
beharko da.

VII.6.3.3.   ERREPIDEZ DOAZEN
MERKANTZIA ARRISKUTSUAK
SARTZEKO KONTROLA.

Merkantzia arriskutsuak garraiatzen dituen
kamioi oro (panel laranja/mm.pp. etiketak)
sarbide-kontrolean dagoen zaindariak
geldituko du. Merkantzia baimenduta
baldin badago, kontainer-zenbakia eta
sarrera-ordua idatziko ditu “merkantzia
arriskutsuak portura sartzeko kontrol-
orrian” eta kamioiari sartzen utziko zaio.

Baimenik ez baldin badu, “merkantzia
arriskutsuen mahaian” dagoen zaindariari
jakinaraziko zaio. Kontsignatarioaren
arabera, dokumentuak egiteko denbora
gutxi behar baldin bada, kamioiari
itxaroteko esango dio, baina agiriak egiteko
denbora asko behar badu, edo ez baldin
badaki zenbat denbora beharko duen,
kamioilariari portuko sarbidetik joateko eta
baimena prest dagoenean itzultzeko esango
zaio. 

Ontziak merkantziak ontziratzeko ETA bat
izango balu eta horren eraginez, egoteko
baimendutako epea ontziratzekoa baino
luzeagoa izango balitz, merkantzia hori
ezingo litzateke portura sartu.

VII.6.3.4.   TRENEZ DOAZEN MERKANTZIA
ARRISKUTSUAK SARTZEKO
KONTROLA.

RENFEko langileek faxez bidaliko dute
portuko barrutian sartzeko prest dauden
merkantzia arriskutsuen zerrenda.

“Merkantzia arriskutsuen mahaian” dagoen
zaindariak edo talde-buruak informatika edo
agiri bidez egiaztatuko du horretarako
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bará informática y/o documentalmente la
existencia de la autorización corres-
pondiente, e informará por esta vía de las
mercancías que tienen y que no tienen
autorización de entrada, con el fin de que
estas últimas no accedan al recinto
portuario. 

Asimismo, si el buque en el que se va a
embarcar la mercancía, tuviera un ETA que
hiciera que el plazo autorizado de estancia
se superara hasta su embarque, tampoco se
permitiría el acceso al puerto de esta
mercancía.

VII.6.3.5.   CONTROL DE LAS
MERCANCÍAS PELIGROSAS EN
TRÁNSITO

Salvo para explosivos y radiactivos, la
Autoridad Portuaria no exige ninguna
información sobre las mercancías peligrosas
en tránsito. Es Capitanía Marítima quien
tiene que autorizar la entrada del buque a
puerto y ser informada de las mercancías
peligrosas a bordo, ya sean para descargarse
o en tránsito.

En el caso de tratarse de explosivos, deberán
informar a la Autoridad Portuaria, previo a
la entrada del buque, enviando una copia
del plano de estiba indicando el lugar
donde viene estibada la mercancía, así como
su clase, nº ONU y masa neta explosiva. Esta
información es preventiva para un caso de
emergencia, así como para asignar el muelle
de atraque según se estime la proximidad a
un centro habitado.

Asimismo, cuando venga una mercancía
radiactiva en tránsito, la Autoridad Por-
tuaria deberá ser informada previamente.
En este caso se estudiaría junto con
Capitanía Marítima la problemática que
implicaría  mantener el barco en puerto con
esa mercancía a bordo, comunicando al
buque a través de su consignatario, así como
al estibador  las medidas de seguridad a
adoptar en cada caso, entre ellas estaría la

baimenik ba ote dagoen; eta egiaztatzeko
erabilitako bide bera erabiliko du sartzeko
baimena duten eta ez duten merkantzien
berri emateko. Horrela, sartzeko baimenik
gabekoek ezingo dute portu-barrutian sartu. 

Era berean, merkantzia ontziratuko den
ontziak ETA bat izango balu, eta horren
eraginez, egoteko baimendutako epea
ontziratzekoa baino luzeagoa izango balitz,
merkantzia hori ezingo litzateke portura
sartu.

VII.6.3.5.   IGAROTZAKO MERKANTZIA
ARRISKUTSUEN KONTROLA

Lehergaien eta erradioaktiboen kasuan izan
ezik, Portuko Agintaritzak ez du pasaeran
dauden merkantzia arriskutsuei buruzko
inolako informaziorik eskatzen. Itsasoko
Kapitaintzak baimendu behar du ontzi hori
portura sartzea, eta hari eman behar zaio
ontzian dauden merkantzia arriskutsuen
berri, merkantzia hori deskargatzekoa edo
pasaerakoa bada ere.

Merkantziaren barnean lehergaiak baldin
badaude, Portuko Agintaritza jakinaren
gainean jarri beharko da, ontzia sartu
aurretik; eta estiba-planoaren kopia bat
bidali beharko zaio. Bertan, merkantzia non
dagoen zamatuta, merkantzia mota, NBE-
zenbakia eta lehergaiaren masa gordina
adierazi beharko dira. Informazio hori,
larrialdiren bat gertatuz gero, prebentzio
modura erabiltzen da, baita bizilekuen
hurbiltasunaren arabera, atrakatze-kai bat
edo bestea emateko ere.

Era berean, pasaerako merkantzia
erradioaktiboren bat iristean, Portuko
Agintaritza jakinaren gainean jarri beharko
da. Kasu horretan, Portuko Agintaritzarekin
batera aztertuko da ontzia –merkantzia hori
barruan duela– portuan izateak dakartzan
arazoak. Eta kontsignatarioaren bidez ontzia
jakinaren gainean jarri ondoren, kasu
bakoitzean hartu beharreko neurrien berri
emango zaio zamaketariari; besteak beste,
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no remoción a bordo de esta mercancía
durante la estancia del barco en puerto.

VII.7.   LIQUIDACIÓN DE TASAS Y
TARIFAS

En el Puerto de Bilbao existen una serie de
tarifas en función de los servicios que éste
ofrece y presta, de las cuales vamos a dar en
este capítulo una descripción somera del
proceso individualizado para su liquidación.
Para consultar otros detalles sobre las tarifas
y, en general para una mayor información,
se podrá consultar el capítulo “IX” de este
manual. Todos los documentos y recibos,
que se utilizan en las diferentes liquida-
ciones, tienen un periodo de archivo de 5
años.

VII.7.1.   TASA DE SEÑALIZACIÓN
MARÍTIMA / TASA DEL BUQUE

Diariamente en la Oficina de Santurtzi
excepto sábados, domingos y festivos, se
recibe por parte de la Corporación de
Prácticos del Puerto de Bilbao un “listado de
entradas y salidas” de buques.

En este listado vienen indicadas las horas de
entrada/salida de los buques por Punta
Lucero entre las 06:00 a.m. del día anterior
y las 06:00 a.m. del día de la fecha, también
se indica el nombre del buque, la
nacionalidad, el puerto de proceden-
cia/destino y la sección o zona de atraque.

El personal asignado al “Sistema de
Disponibilidad” de las diferentes secciones
del puerto, anotará la fecha y hora del
atraque/desatraque del buque en los
diferentes muelles. Si algún buque cambiara
de atraque se anotarán asimismo la fecha y
hora del desatraque/atraque.

Todos los datos se introducen en la base de
datos del sistema informático de gestión,
para su posterior liquidación. 

merkantzia hori ontzia portuan dagoen
bitartean ez mugitzea.

VII.7.   TASEN ETA TARIFEN
LIKIDAZIOA

Bilboko Portuan eskaintzen eta ematen
diren zerbitzuen arabera, hainbat tarifa
dago, eta kapitulu honetan, horiek
likidatzeko prozesu indibidualizatua
deskribatuko dugu, azaletik. Tarifei buruzko
beste xehetasunen bat kontsultatu ahal
izateko, eta, orokorrean, informazio gehiago
lortzeko, eskuliburu honetako “IX.”
kapitulua kontsulta daiteke. Likidazioetan
erabiltzen diren dokumentu eta ordainagiri
guztiak artxiboan gehienez 5 urtean egon
daitezke.

VII.7.1.   ITSASOKO SEINALEEN TASAK/
ONTZI-TASAK 

Bilboko Portuko Gidarien Korporazioak
bidalita, sartu eta irtendako ontzien
zerrenda bat iristen da, egunero, Santurtziko
bulegora, larunbat, igande eta jaiegunetan
izan ezik.

Zerrenda horretan, aurreko eguneko
06:00etatik egun horretako 06:00ak arte
Luzero lurmuturretik pasatako ontzi guztien
sarrera- eta irteera-ordua azaltzen da, bai eta
ontzi bakoitzaren izena, nazionalitatea, zer
portutatik datorren eta nora doan eta
atrakatze-gunea ere.

Portuko sailetako “erabilgarritasun-sistema”
delakoan lanean diharduten langileek
idatziz jasota utzi beharko dute ontziek kaian
zer ordutan atrakatzen edo desakatrakatzen
duten. Era berean, ontziren bat atrakalekuz
aldatuko balitz, atrakatze- eta desatrakatze-
eguna eta -ordua ere idatziko lirateke.

Datu guztiak kudeaketarako sistema infor-
matikoko datu-basearen barruan sartuko
dira, gerora likidatu ahal izateko. 
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Cuando se solicite el Certificado
Internacional de Arqueo de 1969 de un
buque, se comprobarán sus datos a su
llegada a la oficina comparándolos con los
del Lloyd’s Register y se introducirán los
mismos en la ficha del buque de la base de
datos del ordenador.

Si se solicitase por parte del consigna-
tario/armador una reducción en el G.T. del
buque por la existencia de “tanques de lastre
segregado”, se exigirá la presentación en la
oficina de Santurtzi del Certificado original
del buque.

VII.7.2.   TASA DEL PASAJE

Esta tarifa se refiere a los pasajeros desem-
barcados/embarcados en el Puerto de
Bilbao, principalmente del servicio del ferry
Bilbao-Portsmouth o de algún crucero. Se
liquida en la Oficina Central por parte del
Servicio de Recaudación y Facturación una
vez comunicado este dato por el consignata-
rio.

VII.7.3.   TASA DE LA MERCANCÍA

Se aplica a todas las mercancías desembar-
cadas/embarcadas en el Puerto de Bilbao. A
la recepción de las declaraciones sumarias,
vía EDI o papel, el Técnico Administrativo
de Tarifas comprobará si los códigos
declarados corresponden a las mercancías
descritas, y en su caso se asignará el código
correspondiente. Se liquida en la Oficina
Central por parte del Servicio de Recauda-
ción y Facturación,

El control del “tráfico interior” y del “tráfico
terrestre de avituallamiento” será realizado
correspondientemente en el Canal de
Deusto y en Santurtzi por el personal de
Operaciones, y se liquidará en la Oficina de
Santurtzi.

Ontzi baten 1969ko Nazioarteko Neurketa-
ziurtagiria eskatzen denean, ontzi horren
datuak eta Loyd’s Register delakoan
daudenak alderatuko dira, bulegora iristen
direnean. Datu horiek, gero, ontziak
ordenagailuaren datu-basean duen fitxan
sartuko dira.

Kontsignatarioak/armadoreak, “bereizitako
lasta-tangak” daudela-eta, ontzien neurketa
gordinean (NG) murrizketa bat eskatuko
balu, ontziaren jatorrizko ziurtagiria
Santurtziko bulegoan aurkeztu beharko
lukete.

VII.7.2.   BIDAIARIEN TASA

Tarifa hori Bilboko Portuan lehorreratu/
ontziratu diren bidaiariei dagokie; batik bat,
Bilbao-Portsmouth ferry-zerbitzua edo beste
edozein itsas bidaia egiten dutenei. Datu
hori kontsignatarioak adierazi ostean, tasa-
bulego nagusian kitatuko da Zerga-
bilketarako eta fakturatzeko zerbitzuaren
bidez.

VII.7.3.   MERKANTZIAREN TASA

Bilboko Portuan lehorreratu eta/edo
ontziratutako merkantzia guztiei aplikatzen
zaie. Aitorpen laburra egin ondoren, EDI
edo paperean, Tarifen Administrazio
Teknikariak adierazitako kodeak eta
deskribatutako merkantziak bat datozen
egiaztatuko du, eta hala balitz, dagokion
kodea emango zaie. Hori bulego nagusiko
zerga-bilketarako eta fakturatzeko zerbi-
tzuan kitatuko da.

“Barne trafikoaren” eta “hornidurako
lurreko trafikoaren” kontrola Deustuko
kanalean eta Santurtzin lanen ardura duten
langileek egingo dute, eta Santurtziko
bulegoan kitatuko da.
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VII.7.4.   TASA DE LA PESCA FRESCA

La Cofradía de Pescadores de Santurtzi
envía mensualmente Declaración Jurada del
valor en lonja de las capturas realizadas en el
citado periodo, indicando la base imponible
(2% del valor en lonja). Se liquida en la
Oficina Central por parte del Servicio de
Recaudación y Facturación.

VII.7.5.   TASA EMBARCACIONES
DEPORTIVAS Y DE RECREO

Se refiere a las embarcaciones que se
encuentran atracadas en el Puerto
Deportivo de Getxo y en el Club Marítimo
del Abra. Se liquida en la Oficina Central
por parte del Servicio de Recaudación y
Facturación.

VII.7.6.   TARIFA T-6. GRÚAS DE
PÓRTICO

Esta tarifa corresponde a la liquidación de
las grúas de la A.P.B., las cuales son
alquiladas por los usuarios para el desarrollo
del trabajo portuario.

Una vez realizados los servicios diarios de las
grúas, al finalizar el turno de tarde, se
completará la “Ficha T-6 de petición de
grúas” de la sección del puerto
correspondiente. Los datos necesarios para
completar la ficha, son aportados por los
Oficiales de Grúas al finalizar cada servicio,
mediante la hoja de “Alquiler de
Maquinaria”; numerando correlativamente
las mismas en el “Libro registro de grúas”.

Terminados todos los tramites anteriores, se
enviarán las fichas al Jefe de Tarifas para su
facturación. 

VII.7.7.   TARIFA T-7. ALMACENAJE

Es la tarifa que se aplica a los depósitos de
mercancías en las superficies públicas del
recinto portuario.

VII.7.4.   ARRAIN FRESKOAREN
ARRANTZAREN GAINEKO TASAK

Santurtziko arrantzale-kofradiak, hilero,
aurreko alditik arrantzan harrapatutako
arrainen lonjako balioaren zinpeko aitorpe-
na egiten du, eta zerga-oinarria adieraziko
da (lonjako balioaren %2). Hori bulego
nagusiko zerga-bilketarako eta fakturatzeko
zerbitzuan likidatuko da.

VII.7.5.   KIROLETAKO ETA AISIARAKO
ONTZIEN TASAK

Getxoko kirol-portuan eta Abrako itsas
klubean atrakatuta dauden ontziek
ordaintzen dute tasa hori. Bulego nagusiko
zerga-bilketarako eta fakturatzeko zerbi-
tzuan kitatuko da.

VII.7.6.   T-6 TARIFA. PORTALE-
GARABIAK

Tarifa hau BPAko garabien kitapenarena da;
izan ereerabiltzaileek alokairuan hartzen
dituzte,  portuko lanak egiteko.

Garabiaren eguneroko zerbitzuak jada
eginda daudenean, dagokion portuan “T-6
garabi-eskaeraren fitxa” beteko da,
arratsaldeko txanda amaitu ostean. Zerbitzu
bakoitzaren amaieran, fitxa betetzeko
beharrezko datuak garabi-ofizialek ematen
dituzte, “makinaria alokatzeko” orriaren
bidez, eta zenbaki berberak jarriko dira
“Garabien erregistro-liburuan”.

Aurreko izapide guztiak egin ondoren,
fitxak Tarifa-buruari bidaliko zaizkio
fakturatzeko. 

VII.7.7.   T-7 TARIFA. BILTEGIRATZEA

Tarifa hau portuko azalera publikoetako
merkantzia-gordailuei aplikatzen zaie.
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Una vez finalizado el levante total de la
mercancía y en base a los datos anotados en
el libro “Asiento de Depósito de
Mercancías” (véase el punto VII.5), se
procede a rellenar el recibo “Tarifa T-7,
almacenajes”, el cual una vez firmado se
remite a facturación.

VII.7.8.   TARIFA T-8. SUMINISTROS

En este apartado se liquida el “Suministro
de agua y energía eléctrica a buques y
usuarios”.

VII.7.8.1.   SUMINISTRO DE AGUA. T-8 (A)

a) En lo referente al suministro de agua a
buques, previa petición del mismo por
parte del consignatario, se introducen los
datos en el programa informático y
posteriormente mediante el “talón de
suministro del aguador”, desde el
Servicio de Operaciones, se completan y
envían automáticamente al departamen-
to de facturación.

b) Si el suministro de agua es a usuarios, se
procederá casi de igual manera que en el
párrafo anterior, con la salvedad, de que
la aportación de datos para la
liquidación, se efectúa, bimensualmente
por un Celador, chequeando los contado-
res de los usuarios. Se confecciona un
listado, para posteriormente emitir los
recibos. Todos los recibos de suministro,
tanto a buques o usuarios, se firman para
posteriormente enviarlos a facturación.

VII.7.8.2.   SUMINISTRO DE ENERGÍA
ELÉCTRICA. T-8 (B)

a) En cuanto al suministro de energía a
buques, una vez tenemos la información
sobre las horas trabajadas y el consumo
suministrado, emitiremos el recibo “T-8
(b), suministro de energía eléctrica”. 

Merkantziaren jasotzeak egin ondoren, eta
“Merkantzien Gordailuko Idazpenen”
liburuko datuak kontuan hartuta (ikus VII.5
puntua), “T-7 Tarifa, biltegiratzeak”
ordainagiria beteko da, eta hori sinatuta
dagoenean, fakturatu egingo da.

VII.7.8.   T-8 TARIFA. HORNIDURAK

Atal honetan, “ontziei eta erabiltzaileei ur
eta energia elektrikoaren hornidura”
likidatzen zaie.

VII.7.8.1.   UR-HORNIDURA. T-8 (A)

a) Ontziei ur-hornidura emateari dagokio-
nez, kontsignatarioak aurretik egin
beharko du eskaera. Horren ondoren,
datuak programa informatikoan sartuko
dira, eta gerora, Lan-zerbitzuko “urketa-
riaren hornidura taloiaren” bidez osatu
eta fakturatze-sailera automatikoki
bidaliko dira.

b) Ura erabiltzaileei ematen bazaie, aurreko
paragrafoan adierazitako moduan jokatu-
ko da, gauza batean salbu. Salbuespena
honakoa da: zaindari batek bi hiletik
behin egiten duela likidazioko datuen
ekarpena, erabiltzaileen kontadoreak
ikusi ondoren. Zerrenda bat egiten da
gerora ordainagiriak bidali ahal izateko.
Hornidura-ordainagiri guztiak, ontzienak
nahiz erabiltzaileenak, sinatu egiten dira,
gerora fakturatzeko.

VII.7.8.2.   ENERGIA ELEKTRIKOAREN
HORNIDURA. T-8 (B)

a) Ontzien energia-hornidurari dagokionez,
jada lan egindako orduei eta kon-
tsumitutakoari buruzko informazioa
dugunean, “T-8 (b), energia elektrikoa-
ren hornidura” ordainagiria bidaliko
dugu. 
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b) Si el suministro de energía es a usuarios,
recibimos por parte de nuestro servicio
de conservación, un listado con las
lecturas de los contadores de todos ellos,
en base al cual, emitimos los correspon-
dientes recibos. Esta lectura se realiza
cada dos meses.

Una vez firmados y numerados correlativa-
mente todos los recibos, independiente-
mente de sí el suministro es a buque o
usuario, se envían a facturación.

VII.7.9.   TARIFA T-9. SERVICIOS
DIVERSOS

En esta tarifa se engloban servicios de muy
diversa índole, que la Autoridad Portuaria
de Bilbao presta de un modo directo. Son
los siguientes:

VII.7.9.1.   TARIFA T-9 (C) 

Cinta transportadora instalada en el muelle
de Zorroza. Una vez realizado el servicio, los
Oficiales de Grúas rellenarán la hoja
“Alquiler de maquinaria”, con la cual se
emite el recibo “T-9 (c), Servicios diversos”
indicando la letra “c” en el lugar
correspondiente, este recibo se envía a la
Oficina de Santurtzi, acompañado de la hoja
de alquiler de maquinaria. En Santurtzi se
firma y numera, para su posterior envío a
facturación. Se manda copia al muelle de
Zorroza.

VII.7.9.2.   TARIFA T-9 (V)

Pasarelas y mangueras tomacorriente. Esta
tarifa será aplicada al alquiler de pasarelas y
mangueras tomacorriente a cualquier
buque que las solicite.

a) En el apartado de pasarelas, una vez que
ha salido el buque, se confeccionará el
recibo “T-9 (p), pasarelas. Se firma y
numera para su envío a facturación. Si

b) Energia erabiltzaileentzat bada, gure
kontserbazioko zerbitzuak erabiltzaile
guztien kontadoreen irakurketa bidaliko
digu, eta horren arabera bidaliko ditugu
ordainagiriak. Bi hiletik behin egingo da
irakurketa.

Hornidura-ordainagiri guztiak (ontzienak
edo erabiltzaileenak) sinatu egiten dira,
zenbakia eman, eta, gero fakturatu.

VII.7.9.   T-9 TARIFA. ASKOTARIKO
ZERBITZUAK

Tarifa honen barrua Bilboko Agintaritzako
Portuak zuzenean eskaintzen dituen
askotariko zerbitzuak sartzen dira; hain
zuzen ere hauek:

VII.7.9.1.   T-9 (C) TARIFA

Zorrozako kaian dagoen uhal-garraiatzailea.
Jada zerbitzua eskaini ostean, garabi-
ofizialek “makinak alokatzeko” orria beteko
dute, eta horrekin batera “T-9 (c), askotariko
zerbitzuak” ordainagiria bidaliko da; betiere,
“c” hizkia dagokion lekuan jarrita.
Ordainagiri hori Santurtziko bulegora
bidaliko da, eta horrekin batera, makinak
alokatzeko orria. Orri horiek Santurtzin
sinatuko dira eta zenbakia jarriko zaie,
fakturatu ahal izateko. Kopia bat Zorrozako
kaira bidaliko da.

VII.7.9.2.   T-9 (V) TARIFA

Pasabideak eta korrontea hartzeko 1tutu
malguak. Tarifa hau pasabideak eta
korrontea hartzeko tutu malguak alokatzea
eskatzen duen ontzi orori aplikatuko zaio.

a) Pasabideen atalean, “T-9 (p), pasabideak”
ordainagiria ontzia irten ostean egingo
da. Sinatu eta zenbakia jarriko da, bidali
edo fakturatu ahal izateko. Egokia bada,
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procede se envía copia a los muelles del
Canal de Deusto o Zorroza.

VII.7.9.3.   TARIFA T-9 (E) 

Cabria flotante “Consulado de Bilbao”. Una
vez realizado el servicio, el Capitán de la
cabria, remite los datos de la operación, con
los cuales se confecciona el recibo “Tarifa T-
9 (e), parte de servicios prestados grúa
flotante de 400 Tons.”. Tras firmarlo y
numerarlo, se envía a facturación. En
Santurtzi se guarda una copia del recibo y el
parte del Capitán de la cabria.

VII.7.9.4.   TARIFA T-9 (F) 

Básculas. Este servicio se ha prestado hasta
el mes de diciembre de 2001, pasando
posteriormente a la empresa de inspección y
control SGS.

VII.7.9.5.   TARIFA T-9 (G) 

Pruebas de tiro y limpieza de muelles y
almacenes.

a) Pruebas de tiro. Tras la realización de las
pruebas, se confeccionará el documento
“T-9 (g), servicios diversos” indicando la
letra “g” en el lugar correspondiente,
indicando la potencia (HP), de las
maquinas del buque y efectuando su
valoración. Tras la firma y numeración
correspondiente, se envía a facturación.

b) Limpieza extraordinaria o de conce-
siones de muelles. Finalizado el trabajo,
el departamento de Conservación de la
A.P.B., envía el parte de la operación, a la
oficina de Santurtzi, mediante el cual se
tramita el recibo “T-9 (g), servicios
diversos” indicando la letra “g” en el
lugar correspondiente. En el recibo se
consignan las horas de la maquina
barredora, si hubiera sido necesaria, y los
metros cúbicos de basura recogidos. Tras
su firma y numeración se envía a
facturación.

kopia bat Deustuko edo Zorrozako
Kanaletako kaietara bidaliko da.

VII.7.9.3.   T-9 (E) TARIFA

“Consulado de Bilbao” ur gaineko gindaxa.
Zerbitzua eskaini ostean, gindaxaren
kapitainak lanari buruzko datuak bidaliko
ditu eta horien bidez “T-9 (e) tarifa, 400
tonako ur gaineko garabiak eskainitako
zerbitzuak” izeneko erreziboa egin ahal
izango da. Sinatu eta zenbakia jarri ostean,
fakturatzera bidaliko da. Ordainagiriaren
eta gindaxeko kapitainaren partearen kopia
bat Santurtzin gordetzen da.

VII.7.9.4.   T-9 (F) TARIFA

Baskulak: Zerbitzu hau 2001eko abendura
arte eskaini da, eta horren ondoren, SGS
ikuskatze eta kontrol-enpresaren esku
gelditu zen.

VII.7.9.5.   T-9 (G) TARIFA

Tiro-probak eta kai- eta biltegi-garbiketa.

a) Tiro-probak. Probak egin ondoren, “T-9
(g), askotariko zerbitzuak” dokumentua
egingo da, eta “g” hizkia dagokion lekuan
jarriko da, ontziko makinen potentzia
(HP) adieraziko da, eta makina horien
balorazioa egingo da. Sinatu eta zenbakia
jarri ostean, fakturatzera bidaliko da.

b) Ohi kanpoko garbiketa edo kaien
kontzesioa. Lana amaitu ondoren, BPAko
Kontserbazio-sailak lan horren partea
bidaliko du Santurtziko bulegora, eta
horren bidez “T-9 (g), askotariko
zerbitzuak” ordainagiria bideratuko da,
eta dagokion tokian “g” hizkia jarriko da.
Kale-garbigailuarekin lanean egondako
orduak ere kontuan hartuko dira
ordainagirian, baita jasotako zaborraren
metro koadroak ere. Sinatu eta zenbakia
jarri ostean, fakturatzera bidaliko da.
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VII.7.9.6.   TARIFA T-9 (P) 

Pasarela del ferry. Al término de cada escala
del ferry, se completarán los datos del
documento “T-9 (p), servicios diversos”
indicando la letra “p” en el lugar corres-
pondiente. Tras su firma y numeración se
envía a facturación.

VII.7.9.7.   TARIFA T-9 (R) 

Rampas RO-RO. A la finalización de las
operaciones la empresa estibadora envía, vía
fax, un escrito indicando el número de
toneladas de carga y/o descarga mani-
puladas a través de la rampa Ro-Ro y el
plano de estiba correspondiente, excepto el
ferry y car carrier a los que se les factura 2
horas.

Con estos datos se confecciona el recibo
“Tarifa T-9 (r), rampa RO-RO”, el cual tras
su firma y numeración se envía a
facturación, junto con el plano de estiba.

VII.7.9.8.   TARIFA T-9 (X)

Aparcamiento de vehículos. Al principio de
cada mes, se cotejarán los “Partes del
Servicio” para realizar un listado (fecha,
empresa, nº de grúa, muelle, operación,
buque, etc.) con las grúas móviles que se
hayan detectado trabajando en los muelles.

En base a los datos de este listado, se
confeccionará el documento “Liquidación
de grúas automóviles”, correspondiente a
cada muelle, el cual tras ser firmado, se
enviará a facturación.

VII.8.   SUMINISTRO DE AGUA Y
ELECTRICIDAD A
BUQUES Y USUARIOS

VII.8.1.   SUMINISTRO DE AGUA

Uno de los suministros que más solicitan los
buques que escalan en los puertos es el de
agua potable, el cual se realiza mediante

VII.7.9.6.   T-9 (P) TARIFA

Ferryrako pasabidea. Ferryak geldialdia egin
bakoitzean, “T-9 (p), askotariko zerbitzuak”
dokumentuko datuak beteko dira, eta
dagokion tokian, “p” hizkia jarriko da.
Sinatu eta zenbakia jarri ostean, fakturatzera
bidaliko da.

VII.7.9.7.   T-9 (R) TARIFA

RO-RO arranplak. Lana egiten amaitu
ondoren, enpresa zamaketariak fax bat
bidaliko du, eta, bertan, Ro-ro arranplaren
bidez manipulatutako kargaren eta/edo
deskargaren tona-kopurua eta dagokion
estiba-planoa bidaliko dira. Ferryari eta car
carrier delakoei 2 ordu fakturatzen zaizkie.

Datu horiek kontuan hartuta, “T-9 (r) tarifa,
RO-RO arranpla” ordainagiria egingo da;
eta hori sinatu eta zenbakia eman ondoren,
fakturatzera bidaliko da, estiba-planoarekin
batera.

VII.7.9.8.   T-9 (X) TARIFA

Ibilgailuen aparkalekua. Hilaren hasieran,
“Zerbitzuaren parteak” bata bestearekin
alderatu, eta kaietan lanean ari diren garabi
mugikorren zerrenda bat egingo da (data,
enpresa, garabi-zenbakia, kaia, lana, ontzia
eta abar).

Zerrenda horretako datuen arabera, kai
bakoitzari dagokion “auto garabien likida-
zioa” dokumentua egingo da, eta sinatu
ostean, fakturatzera bidaliko da.

VII.8.   UR- ETA ELEKTRIZITATE-
HORNIDURA
ONTZIETARAKO ETA
ERABILTZAILEENTZAT

VII.8.1.   UR-HORNIDURA

Portuetan geldialdia egiten duten ontziek
gehien eskatzen duten horniduretako bat
edateko ura da. Edateko ura portuaren
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mangueras conectadas a las tomas de agua
que se encuentran en los cantiles de los
muelles.

El consignatario solicita el suministro de
agua, vía fax o a través de la plataforma
telemática e-puertobilbao, a la Oficina de
Operaciones, indicando el nombre del
buque, fecha de llegada y metros cúbicos a
suministrar. Estos datos se introducen en el
programa informático.

El responsable de suministro (aguador),
rellenará un recibo que deberá ser firmado
por el 1º Oficial del buque. Posteriormente
lo entregará en la Oficina de Operaciones
para su facturación.

Otra posibilidad de suministrar agua a un
buque es mediante aljibes particulares u
otro tipo de embarcaciones especiales, que
se abarloan al buque y le bombean el agua
solicitada.

VII.8.2.   SUMINISTRO DE ENERGÍA
ELÉCTRICA

Durante la estancia de un buque en puerto,
puede ser necesario efectuar reparaciones u
otro tipo de actuaciones en el mismo, por lo
que se hace muchas veces imprescindible, el
suministro de energía eléctrica por parte del
puerto. La energía se suministra desde cajas
tomacorriente instaladas en el cantil del
muelle y la conexión a ella se realiza
mediante una manguera tomacorriente,
(material del usuario).

El consignatario del buque, si el solicitante
es un buque, o el usuario correspondiente,
en el resto de los casos, solicitará personal-
mente o vía fax, autorización para efectuar
la conexión.

Los celadores controlarán las horas de
trabajo, así como la potencia de la máquina,
para su posterior facturación al consignata-
rio o usuario solicitante.

ertzean dauden ur-harguneei lotutako tutu
malguen bidez igarotzen da ontzira.

Kontsignatarioak faxez edo e-puertobilbao
plataforma telematikoaren bidez egingo du
eskaera ur-horniduraren lan-bulegora. Eta
ontziaren izena, zein egunetan iritsiko den
eta zenbat metro ur behar dituen adieraziko
da. Datu horiek programa informatikoan
sartuko dira.

Horniduraren arduradunak (urketariak)
ordainagiri bat beteko du, eta ordainagiri
hori ontziko lehen ofizialak sinatu beharko
du. Horren ondoren, lan-bulegora eraman
beharko da ordainagiria, fakturatu ahal
izateko.

Ura lortzeko beste aukera bat ere badago;
hots, ur-tanga partikularren bidez edo ontzi
berezien bidez (ontzi berezi horien bidez, bi
ontzi elkarren ondoan jarri, eta ponpatu
egingo diote eskatutako ura).

VII.8.2.   ENERGIA ELEKTRIKOAREN
HORNIDURA

Ontzi bat portuan dagoen bitartean,
beharrezkoa izan daiteke ontzian konpon-
keta batzuk egitea. Hori dela eta, zenbaite-
tan, nahitaezkoa da portutik energia
elektrikoa hartzea. Energia Portuaren
ertzean dauden korronte-harguneen
kutxetatik hartzen da, eta kutxa horien
arteko konexioa korronte-harguneko tutu
malgu baten bidez egiten da (erabiltzaile-
aren materiala).

Konexio hori egin ahal izateko, ontziaren
kontsignatarioak (eskaera ontzi batek egiten
badu) edo erabiltzaileak (gainerako kasue-
tan) egingo du eskaera, faxez nahiz aurrez
aurre.

Zaindariek kontrolatuko dute lan egindako
ordu-kopurua eta makinen potentzia, kon-
tsignatarioari edo erabiltzaileari fakturatu
ahal izateko.
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VII.9.   OTROS SERVICIOS

VII.9.1.   VIGILANCIA DE PUERTAS Y
MUELLES

Debido a la actividad que genera el puerto,
existe una gran cantidad de usuarios y
vehículos que utilizan las instalaciones
portuarias, por lo que se hace muy necesaria
su vigilancia y control. Es importante este
apartado, pues vela por el buen uso de las
obras e instalaciones portuarias, así como de
la fluidez en el desarrollo de la actividad
diaria de los usuarios del puerto en sus
movimientos dentro del recinto portuario.
Este trabajo lo realizan los Celadores
Guardamuelles y se distribuye en diversas
facetas en función de la operativa portuaria:

• Vigilancia y control de entrada y salida de
buques.

• Vigilancia y control de superficies y
mercancías.

• Vigilancia y control de suministros.

• Vigilancia de puertas y accesos.

• Vigilancia y control de edificaciones,
muelles y viales.

• Vigilancia y control de defensas.

• Vigilancia y control de otros bienes de la
A.P.B..

• Vigilancia y control de maniobras de
ferrocarril.

• Vigilancia y control de depósitos de
residuos y limpieza.

• Cualquier otro servicio de vigilancia y
control relacionado con las competencias
de la Autoridad Portuaria de Bilbao.

VII.9.2.   GESTIÓN, CONTROL Y
VIGILANCIA DE MANIOBRAS
DE FERROCARRIL

Otra de las funciones del Celadores
Guardamuelles para el normal desarrollo de

VII.9.   BESTELAKO ZERBITZUAK

VII.9.1.   ATEAK ETA KAIAK ZAINTZEA

Portuko jardueren ondorioz, portuko
instalazioak erabiltzaile eta ibilgailu askok
erabiltzen dituzte; hori dela eta, beharrez-
koa da portua zaintzea eta kontrolatzea. Atal
honek garrantzi berezia du; izan ere,
portuko instalazioak eta obrak ondo egiten
edo erabiltzen ote diren zaintzeko balio du.
Zaintza-lan hori kaizainek egiten dute, eta,
portu bakoitzean egiteko dauden lanen
arabera, eginkizun hauek bete behar dituzte:

• Ontzien sarrera eta irteeraren kontrola eta
zainketa.

• Azaleraren eta merkantzien kontrola eta
zainketa.

• Horniduren kontrola eta zainketa.

• Ateen eta sarbideen zainketa.

• Eraikinen, kaien eta bideen kontrola eta
zainketa.

• Defentsen kontrola eta zainketa.

• BPAko ondasunen kontrola eta zainketa.

• Treneko maniobren kontrola eta zainketa.

• Hondakin- eta garbiketa-tangen kontrola
eta zainketa.

• Bilboko Portuko Agintaritzaren eskume-
narekin lotutako beste edozein kontrol-
edo zainketa-zerbitzu.

VII.9.2.   TRENEKO MANIOBREN
ZAINKETA, KONTROLA ETA
KUDEAKETA

Portuko barrutian jarduera normal
garatzeko, kaizainek treneko maniobrak
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la actividad dentro del recinto portuario es
el control de las maniobras de ferrocarril, las
cuales, de no existir éste, podrían provocar
graves problemas o accidentes a los usuarios
y vehículos.

Todos los movimientos a realizar, tanto de
entrada como de salida, dentro de las
instalaciones del puerto, deberán ser
previamente comunicados por parte del
personal de R.E.N.F.E. a la Oficina de
Operaciones vía walkie-talkie.

Los Celadores Guardamuelles se encargarán
de cortar el tráfico en los viales y zonas
públicas por los que transcurra la
composición, hasta que esta acceda a la
terminal o muelle privado, o desde que salga
de estos en caso contrario. Se mantendrá
contacto verbal o visual con el personal de
R.E.N.F.E. que dirija la composición.

El personal adscrito al servicio de maniobras
de ferrocarril, llevará un control de los
movimientos realizados, así como del
número de vagones que se han movido en
las mismas. identificando aquellos que
transporten mercancías peligrosas.

VII.9.3.   GESTIÓN DE BÁSCULAS

El pesaje de las mercancías es uno de los
servicios que actualmente ofrece el puerto a
los usuarios, el cual, es una actividad
esencial para el control de las que se
manipulan dentro del puerto. Actualmente
se ha subcontratado a la empresa de
inspección y control SGS.

Este servicio se presta normalmente en los
horarios de los turnos de mañana y tarde. Si
se requiriera un servicio de pesaje nocturno
o en festivo se solicitaría previamente.

kontrolatzea ezinbestekoa da. Kaizainak ez
balira egongo, arazo larriak egon litezke, eta
erabiltzaileek edo ibilgailuek ere istripuak
izan ditzakete.

Portuko instalazioen barruan egin beharre-
ko mugimendu guztiak, bai sarrerakoak bai
irteerakoak, RENFEko langileek walkie-
talkie bidez jakinarazi beharko dizkiote,
aurrez Lan-bulegoari.

Kaizainak arduratuko dira konposizioa
igaroko den bideko eta gune publikoetako
trafikoa mozteaz terminalera edo kai
pribatura iritsi arte, edo kontrako kasuetan,
hortik irten arte. Konposizioa zuzenduko
duen RENFEko langilearekin hitzezko
kontaktua edo ikusizko kontaktua eduki
beharko dute.

Trenetako maniobra-zerbitzura atxikita dau-
den langileek egingo dute mugimenduen
kontrola, baita mugitutako bagoi-kopurua-
rena ere. Gainera, merkantzia arriskutsuak
garraiatzen dituztenak identifikatu egingo
dituzte.

VII.9.3.   BASKULEN KUDEAKETA

Gaur egun kaiak erabiltzaileei eskaintzen
dien zerbitzuetariko bat merkantzia pisatzea
da, eta, hain zuzen, jarduera hori egitea
beharrezkoa da kaiaren barruan manipula-
tzen diren merkantziak kontrolatzeko. Gaur
egun, ikuskatze-lana eta SGS kontrola egiten
duen enpresari azpikontratatu zaio.

Zerbitzu hori, eskuarki, goizeko eta
arratsaldeko txandetan eskaintzen da.
Pisatze-zerbitzua gauez edo jai-egunez behar
baldin bada, aurretik eskatu behar da.
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VII.9.4.   GESTIÓN DE SINIESTROS

En el Puerto de Bilbao, debido a la operativa
diaria, se producen una serie de siniestros
originados por los diversos usuarios que
utilizan las instalaciones portuarias, o por la
propia A.P.B., en el desempeño de sus
funciones. Se consideran dos tipos de
siniestros: los recibidos y los producidos por
la A.P.B.

VII.9.4.1.   DAÑOS RECIBIDOS POR LA
A.P.B.

Se producen cuando el causante (identi-
ficado, desconocido, fenómenos meteoroló-
gicos adversos, debido al uso, al paso del
tiempo, etc...) ocasiona daños en bienes o
instalaciones de la A.P.B.

Su tramitación se realizará según el punto
VII.9.4.3.

Es de resaltar aquí la labor de vigilancia del
personal de Operaciones, especialmente en
las maniobras de atraque y desatraque, con
el fin de detectar aquellos daños que, en
ausencia de dicha vigilancia, no se
notificarían a tiempo, o harían muy difícil su
investigación. Asimismo, y con un propósito
similar, se realiza diariamente la inspección
del estado de las defensas y cantiles de los
muelles, ya que de otro modo la entrada y
salida constante de buques, haría muy difícil
la identificación del causante de un daño.

VII.9.4.2.   DAÑOS PRODUCIDOS POR LA
A.P.B.

Se ocasionan cuando personal, maquinaria
o instalaciones de la A.P.B. producen o son
responsables de los daños y/o demoras a
terceros.

El plazo de tiempo establecido para que el
usuario notifique inicialmente la recla-
mación, según el Reglamento de Policía
vigente, es de tres horas. 

VII.9.4.   EZBEHARREN KUDEAKETA

Bilboko Portuan, eguneroko lanak egiten
diren artean, erabiltzaileek nahiz BPA berak
hainbat ezbehar eragiten dute portuko
instalazioetan. Bi ezbehar mota daude: BPAk
eragindakoak eta jasandakoak.

VII.9.4.1.   BPAK JASANDAKO 
KALTEAK

Ezbeharraren eragileak (identifikatuta,
ezezaguna, eguraldi txarrak, erabileraren
edo denboraren ondorioz gertatutakoak...)
BPAko instalazioetan edo ondasunetan
sortzen ditu kalteak.

VII.9.4.3. puntuaren arabera egingo dira
izapideak.

Hemen, operazioko langileen zainketa-lana
da azpimarratzekoa; batik bat, atrakatze- eta
desatrakatze-maniobrak egitean, zainketarik
ezean gertatutako kalteak eta garaiz
jakinaraziko ez liratekeen edo ikertzeko
zailak izango liratekeenak antzemateko. Era
berean, antzeko helburuz ikuskatzen dira
egunero kaiko defentsen eta portuko
koskaren egoera; bestela, ontziak etengabe
sartu eta irteten direnez, kaltea nork eragin
duen identifikatzea oso zaila izango
litzateke.

VII.9.4.2.   BPAK ERAGINDAKO KALTEAK

Beste batzuei egindako kalteen eta/edo
berandutzeen arduradunak BPAko langi-
leak, makinak edo instalazioak .

Indarrean dagoen poliziaren araudiaren
arabera, erabiltzaileak hiru orduko epea du
erreklamazioa egiteko.
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Cuando se recibe esta notificación, ya sea
oral, telefónica o mediante un escrito, se
comunicará al Técnico Administrativo
correspondiente que evaluará, de acuerdo a
la normativa vigente y resto de
circunstancias, si procede su tramitación,
previa consulta con el Jefe de Operaciones.

Si no procediera, por haberse efectuado la
notificación fuera del plazo establecido o
por cualquier otra causa, se le comunicará
telefónicamente o por escrito (si se hubiera
reclamado de esta forma) al usuario/cliente
los motivos por los que la A.P.B. estima que
no procede la tramitación de la notificación
efectuada.

Si procediera la tramitación se actuará
según el punto VII.9.4.3.

Cuando se trate de daños producidos por la
A.P.B. a buques, se actuará con rapidez en la
tramitación del siniestro, ordenando, si
fuera preciso, su peritación urgente y la
reparación del daño producido, depen-
diendo de su costo; con el fin de no entrar
en gastos mayores (demora en la salida de
un barco, etc..), en el caso de que el buque
fuera a concluir las operaciones.

VII.9.4.3.   TRAMITACIÓN DE UN
SINIESTRO

En el caso de que se acepte para trámite un
siniestro, ya sea producido o recibido, se
procederá de la siguiente forma:

1. Se recibe comunicación de un siniestro
(oral, telefónica o escrita). 

2. Se recaba el máximo de información,
incluso acompañada de imágenes
fotográficas o grabadas en vídeo si fuera
posible.

Erreklamazioaren jakinarazpena jasotzen
dugunenean –ahoz, telefonoz nahiz idatziz–,
dagokion teknikari administrariari esango
zaio ebaluatzeko, ea, indarrean dagoen
araudiaren eta gainerako zirkunstantzien
arabera, lan-buruari kontsultatu ostean,
izapidetu behar den edo ez.

Jakinarazpena epez kanpo egiten bada edo,
beste edozein arrazoi dela tarteko izapideak
ez badira aurrera eraman behar, BPAk
jakinarazpena atzera zergatik bota duen
erabiltzaileari/bezeroari telefonoz edo
idatziz (erreklamazioa egin den bezala)
adieraziko zaizkio.

Izapideak egiten badira, VII.9.4.3. puntua-
ren arabera jokatuko da.

Ontzietako kalteak BPAk eragin baditu,
ezbeharraren izapideak berehala egingo
dira, eta, beharrezkoa bada, presazko aditu-
txostena (peritatzea) eta kalteak konpon-
tzeko aginduko da, betiere, gastuaren
arabera; horrela, ez dute gastu handirik
egingo (ontzi baten irteera berandutzea...),
ontziak lanak amaitu nahi dituen kasuetan.

VII.9.4.3.   EZBEHAR BATEN 
IZAPIDEAK 

Jasandako nahiz eragindako ezbehar baten
izapideak egitea onartzen bada, honela
jokatuko da:

1. Ezbeharraren berri jaso dugu (ahoz,
telefonoz nahiz idatziz). 

2. Ahalik eta informaziorik gehiena jasoko
dugu, argazkien bidez, edo ahal bada,
bideoz grabatuta.
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3. Se traslada toda la información a la
sección de Santurtzi.

4. La Oficina de Operaciones de Santurtzi
clasifica el siniestro como producido o
recibido y redacta un “Parte de siniestro”
que será numerado, sellado, firmado y
enviado, vía fax, al Jefe de Administra-
ción, a la compañía aseguradora (cuando
sea pertinente) y al causante (Daño
recibido) o al dueño del elemento
dañado (Daño producido).

La tramitación posterior será efectuada
según lo indicado en el R.D. 429/1993
“Reglamento de los procedimientos en
materia de responsabilidad patrimonial”.

5. Por último la Oficina de Operaciones
archivará, en orden consecutivo, el
expediente por un periodo de 5 años.

VII.9.5.   ACTUACIÓN EN UNA
EMERGENCIA

El P.E.I. (Plan de Emergencia Interior) de la
A.P.B. tiene establecidas las actuaciones del
personal de Operaciones. Los Celadores
Guardamuelles constituyen el Grupo de
Orden que menciona el P.E.I. 

Al originarse una emergencia dentro de las
instalaciones portuarias, si ésta fuese
detectada por nuestro personal de
vigilancia, será comunicada al CCE (Centro
de Control de Emergencias), quien, a la luz
de la información recibida inicialmente,
declarará la emergencia en la fase que
corresponda (verde, azul o roja).

El personal del CCE comunicará la
emergencia; en horario de oficina, al
responsable del Grupo de Orden, (Jefe de
Muelle) que actuará en funciones de
mando, coordinando el número de efectivos
a movilizar, o al Jefe de Equipo del Sistema

3. Informazio guztia Santurtziko bulegora
bidaliko dugu.

4. Santurtziko lan-bulegoak ezbeharra
jasandakoa edo eragindakoa den
sailkatuko du, eta “Kaltearen partea”
idatziko du. Parte horri zenbakia jarri,
zigilatu, sinatu eta faxez administrazio-
buruari, aseguru-etxeari (egokia bada) eta
eragileari (jasotako kaltea) edo kaltea jaso
duen elementuaren jabeari (eragindako
kaltea) bidaliko diogu.

Hortik aurrera, izapideak 429/1993 Erre-
ge Dekretuan, “Ondare-erantzukizunetan
jarraitu beharreko araudian”, adierazita-
koaren arabera egingo dira.

5. Azkenik, lan-bulegoak elkarren segidan
artxibatuko ditu espedienteak, 5 urtez.

VII.9.5.   LARRIALDIETARAKO
JARRAIBIDEA

Lan-bulegoko langileen egitekoak BPAren
BLP (Barruko Larrialdietarako Plana)
delakoan daude zehaztuta. Kaizainak dira
BLPn aipatutako ordena-taldea. 

Portuko instalazioen barruan larrialdiren
bat gertatuz gero, eta larrialdi hori
zainketako gure langileek detektatuz gero,
LKZri (Larrialdiak Kontrolatzeko Zentroari)
emango diote horren berri, eta haiek,
hasieran jasotako informazioaren arabera,
dagokion faseko (berdea, urdina edo gorria)
larrialdi-egoeraren berri emango dute.

LKZko langileek ordena-taldeko arduradu-
nari (kai-buruari) emango diote larrial-
diaren berri, bulego-ordutegian, eta hark
hartuko du agintea, mugitu beharreko
efektibo guztiak koordinatuz. Bulego-
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de Disponibilidad de Vigilancia, fuera del
horario de oficina.

VII.9.5.1.   FUNCIONES DEL GRUPO DE
ORDEN

• Salvo que el aviso de una emergencia haya
sido comunicado por el personal de
Operaciones al CCE, será el propio CCE
quien avise de la misma.

• El personal de operaciones del Grupo de
Orden, se desplazará con el vehículo de
vigilancia al lugar de la emergencia,
informándose de lo ocurrido y acordo-
nando la zona, si fuese necesario.

• Informará al CCE de lo ocurrido, para que
el responsable de dicho centro, pueda
decidir en que fase se debe activar el PEI.

• En emergencia en fase verde, colaborará
con el Grupo Operativo en la extinción de
pequeños fuegos o en la contención de
pequeños derrames, para lo que deberá
usar equipos apropiados, no interviniendo
en caso contrario.

• Controlará los accesos al puerto o zona
afectada, no permitiendo la entrada a
ninguna persona o grupo de personas, que
no hayan sido autorizados por la dirección
de la emergencia, a excepción de los
grupos de intervención o ayuda exteriores.

• Acompañará a las personas, o grupos
citados en el párrafo anterior, hasta el
lugar de la emergencia y, si ello no fuera
posible, se les indicará sobre el plano los
viales que deben seguir.

• Ayudará a los miembros del Grupo
Sanitario en la evacuación de las víctimas,
apuntando el nombre de la persona
evacuada y el centro hospitalario al que se
le traslada.

• Facilitará la evacuación, indicando el
camino y los puntos de reunión.

ordutegitik kanpo erabilgarritasun-sistema-
ko talde-buruarengana joko dute.

VII.9.5.1.   ORDENA-TALDEAREN
EGITEKOAK

• Laneko langileek egiten dutenean izan
ezik, LKZ berak emango du larrialdiaren
berri.

• Ordena-taldeko langileak zainketako
ibilgailuarekin larrialdia gertatutako
lekura joango dira, eta gertatutakoaren
berri emango dute, eta beharrezkoa izanez
gero, lekua sokaz inguratuko dute.

• Gertatutakoaren berri LKZri emango zaio,
zentro horretako arduradunak BLP
delakoa zein fasetan aktibatu behar duen
erabakitzeko.

• Larrialdia fase berdean baldin badago, su
txikiak itzaltzeko edo isuri txikiei eusteko
talde operatiboarekin lankidetzan arituko
da; horretarako, ekipamendu egokiak izan
behar dituzte, eta bestelako egoerarik
gertatuz gero, ez lukete esku hartuko.

• Porturako edo eragindako gunerako
sarbideak kontrolatuko dituzte, eta esku
hartzeko taldeei edo kanpoko laguntza
taldeei izan ezik, larrialdietarako zuzen-
daritzak baimendu gabeko inori ez diote
sartzen utziko.

• Aurreko paragrafoan aipatutako pertsonei
edo taldeei larrialdi-lekuraino lagunduko
diete, eta, ezin badiete lagundu, jarraitu
beharreko bidea planoan adieraziko diete.

• Osasun-taldeko langileei biktimak eba-
kuatzen lagunduko diete, eta ebakuatu-
tako pertsonaren izena eta eramandako
ospitalearen izena idatziz jasota utziko
dituzte.

• Ebakuazioa erraztu egingo du; eta, ho-
rretarako, bidea eta bilguneak adieraziko
ditu.

B I L B O K O P O R T U K O L A N E N E TA Z E R B I T Z U E N K U D E A K E TA

G E S T I Ó N D E L A S O P E R A C I O N E S Y S E R V I C I O S P O R T U A R I O S E N E L P U E R T O D E B I L B A O



302

V I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V I I

• Consultará el Procedimiento de Actua-
ción, específico para cada emergencia, el
cual les servirá como guía en su forma de
proceder.

VII.9.5.2.   PRECAUCIONES EN UN
SINIESTRO CON UNA
MERCANCÍA PELIGROSA

• El acercamiento al lugar de la emergencia
se realizará tomando las medidas
necesarias de autoprotección, colocán-
donos respecto al siniestro de tal manera
que los posibles gases no puedan
alcanzarnos, especialmente si se tratase de
un gas o una mercancía tóxica.

• Se informará al CCE de cuanta infor-
mación hayamos recabado y de la fuente
de la misma. Asimismo, se anotarán si es
posible los siguientes datos:

1. La clase IMDG, indicando la etiqueta
que tiene.

2. El nº ONU.

3. El número del contenedor.

4. Otra información complementaria, e
información sobre otras mercancías
peligrosas cercanas.

• Tan pronto se reciba información del CCE
sobre la distancia de seguridad, se acotará
la zona, manteniendo la atención sobre la
dirección del viento.

• Se atenderá a las indicaciones de la ficha
de seguridad de la mercancía, que nos
pueda advertir el CCE.

• Se mantendrá comunicación constante
con el CCE, y se le informará de la
evolución del siniestro, especialmente
cuando él lo solicite.

• Larrialdi bakoitzean jarraitu beharreko
jarduera-prozedura kontsultatuko du.
Prozedura horrek gida modura balioko du
nola jokatu jakiteko.

VII.9.5.2.   MERKANTZIA ARRISKUTSU
BATEKIN IZANDAKO
EZBEHARREAN KONTUAN
HARTU BEHARREKOAK

• Larrialdiko lekura norbera babesteko
beharrezko neurriak hartuta hurbilduko
gara. Horrela, kaltea izandako lekura
hurbiltzean, balizko gasek kalterik ez
egiteko moduan jarriko gara; batik bat,
isuritakoa gas edo merkantzia toxiko bat
baldin bada.

• Bildutako informazio guztiaren berri
LKZri emango zaio, bai eta informazio
horren iturriaren berri ere. Era berean,
ahal izanez gero, datu hauek idatziko dira:

1. IMDG mota (zein etiketa duen adiera-
ziz).

2. NBE-zenbakia.
3. Kontainer-zenbakia.
4. Bestelako informazio osagarria eta

hurbileko beste merkantzia arriskutsu
batzuei buruzko informazioa.

• LKZtik segurtasun-tarteari buruzko infor-
mazioa jaso bezain pronto, eremua
inguratzea izango da egin beharrekoa,
betiere, haizearen norabidea zein den
kontuan hartuta.

• Merkantziaren segurtasun-fitxari buruzko
jakinarazpenak bete. Baliteke LKZk
ematea fitxa horren berri.

• LKZrekin komunikazioa irekita egongo da
denbora guztian, eta ezbeharraren bilaka-
eraren berri emango zaio; batik bat, LKZk
horrela eskatzen badu.



.
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CAPÍTULO VIII

CONOCIMIENTO DEL
PUERTO DE BILBAO

VIII.1.   HISTORIA

El Puerto fue el origen de Bilbao, el eje de
su desarrollo y hoy en día constituye nuestro
principal activo. En el siglo XIII, Bermeo era
la principal Villa del Señorio de Bizkaia.
Bilbao era únicamente un puerto con su ría
cuando fue otorgada su carta fundacional, el
15 de junio de 1.300. Es decir, que la Villa de
Bilbao se funda en un lugar conocido como
“Puerto de Bilbao”. Por ello se ha dicho y se
ha convertido en una frase histórica, que
“Bilbao fue antes puerto que Villa”.

El municipio recibió jurisdicción plena
sobre el canal y la ría, desde el puerto
interior hasta la desembocadura en el mar.
La carga y descarga de mercancías, estaba
adjudicada en exclusiva a los bilbainos,
tanto en la ría como en el puerto.

El Puerto de Bilbao desarrolló un
importante comercio, al ser el nexo del
tráfico entre el Reino de Castilla y el Norte
de Europa. Por Bilbao salía la lana castellana
y entraban numerosos productos Noreuro-
peos, que se distribuían desde Bilbao a todos
los puertos de la Península Ibérica.

Ante el importante comercio que se iba
generando, los mercados se vieron en la
necesidad de regirse por normas que
resolviesen con agilidad las disputas de la
actividad económica, que ejercían lejos de
Bilbao. Esto es lo que motivó la creación del
Consulado de Bilbao, una institución que
durante algo más de tres siglos –desde 1511

VIII. KAPITULUA

BILBOKO PORTUAREN
EZAUPIDEA

VIII.1.   HISTORIA

Portua izan zen Bilboren sorlekua, haren
garapen-ardatza; eta, gaur egun, gure aktibo
nagusia da. XIII. mendean, Bermeo zen
Bizkaiko jaurerriko hiribildu nagusia. Bilbo,
berriz, portua zen soilik, hiri-gutuna eman
ziotenean (1300. urteko ekainaren 15ean).
Hau da, “Bilboko Portua” izenez ezagutu-
tako leku batean eratu zen Bilbo hiribildua.
Horrexegatik esan izan da “Bilbo portua
izan zen hiribildua izan aurretik”; esaldi hori
esaldi historiko bihurtu da.

Udalerriak kanalaren eta itsasadarraren
erabateko eskumena lortu zuen, barruko
portutik itsasoarekin bat egiten duten
lekuraino. Bai itsasadarrean, bai portuan,
bilbotarrek soilik zeukaten merkantzia-
zamalanak egiteko eskubidea.

Gaztelako erresumaren eta Ipar Europaren
arteko merkataritza lotzen zuen Bilboko
Portuak, eta, beraz, jarduera hark garrantzi
handia hartu zuen bertan. Gaztelako artilea
irteten zen Bilbotik, eta Ipar Europako
hainbat produktu sartzen ziren. Bilbotik,
Iberiar Penintsulako portu guztietara
banatzen ziren kanpotik heldutako produk-
tuak.

Zer-nolako merkataritza sortzen ari zen
ikusita, ekonomia-jarduerako urrutiko
tirabirak arin konponduko zituzten arauak
baliatzeko beharra sentitu zuten. Horrexek



sorrarazi zuen Bilboko Kontsuletxea; era-
kunde hark hiru mendetan baino gehiagoan
(1511tik 1829ra) zuzendu zuen Bilboko
ekonomia, beste botereen interferentziarik
gabe. Kontsuletxea jurisdikzio arrunt eta
zibiletik bereizita zegoen; epaile bereziak
zeuzkan, eta merkatarien arteko desados-
tasunak konpontzen zituzten, baita garraio-
eta aseguru-arazoak ere.

Ohiturak sortuz joan ziren, eta, geroago,
ordenantzetan bildu zituzten. Mende batzuk
geroago, horiek izan ziren merkataritza-
kodeen hasikinak Erdialdeko eta Hego
Amerikako 15 estatutan.

Bilboko Kapitain Unibertsitateak, itsasontzi-
maisuek eta merkatariek sortu zuten Bilboko
Kontsuletxea. Ez zuen foru-araua oztopatzen
edo/eta ezeztatzen; izan ere, foru-arauak
beren legeak egiteko aukera ematen zien
Bilboko merkatariei. 

1511-1829 artean, Bilboko Kontsuletxeak
izan zuen itsasadarraren eta portuaren
eskumen esklusiboa: hark agintzen zituen
eraikuntza-lanak, eta zerbitzuak eta por-
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a 1829– regiría los destinos económicos de
Bilbao, sin interferencias de ningún otro
poder. El Consulado constituía una
jurisdicción separada de la ordinaria y civil,
con unos jueces especiales que resolvían las
diferencias entre los mercaderes, así como
los problemas del transporte y de los
seguros.

Los usos y costumbres que se fueron
generando, fueron recopilados más tarde en
las Ordenanzas. Estas constituyeron, unos
siglos más tarde, el embrión de los Códigos
de Comercio de una quincena de Estados
centro y sudamericanos.

El Consulado de Bilbao, creado por la
Universidad de Capitanes, Maestros de Naos
y Mercaderes de la Villa de Bilbao, no era
obstáculo ni suponía contradicción alguna
con la norma foral, ya que ésta permitía a los
mercaderes de Bilbao legislar para ellos
mismos.

El Consulado de Bilbao ostentó entre 1511 y
1829 las competencias exclusivas sobre la ría
y el Puerto, esto significaba, la potestad
sobre la realización de obras, el control de
servicios, la policía del puerto, así como
facultades plenas en todo lo referente a la
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actividad mercantil y al transporte terrestre y
marítimo; como la construcción de vías
terrestres. Por otra parte, el Fuero de
Bizkaia le permitía desarrollar una libertad
de comercio, que suponía, por citar un caso,
la exención de tasas e impuestos a los
buques que entraban a Bilbao, estando las
aduanas vizcaínas situadas en Balmaseda y
Orduña hasta 1841.

Bilbao mantenía relaciones constantes y
fluidas con los principales centros
mercantiles de Europa: Brujas, Nantes,
Inglaterra, puertos Bálticos y Hanseáticos,
Amsterdam, Rotterdam, Hamburgo, así
como con el resto de la Península. Ello
impulsó al Consulado a establecer un centro
de representación propio en Brujas: “La
Casa de Vizcaya”, ya que en el siglo XVI
Brujas era la principal plaza comercial
europea. Como recuerdo de aquella época,
hoy día Brujas cuenta con una plaza
denominada “de los vizcaínos”, construida
sobre el solar en el que se encontraba la
Casa de Vizcaya.

En 1829, el Código de Comercio español
suplantó las ordenanzas consulares bilbai-
nas, y en 1841 las aduanas se trasladaron de
Balmaseda y Orduña al mar; con lo que el
Puerto adquirió categoría fiscal de aduana.

Bermeo.

tuaren egoera kontrolatzen zituen; era be-
rean, erabateko eskumena zeukan merkata-
ritzan eta lurreko eta itsasoko garraioan
(lurreko bideak eraikitzeko, adibidez).
Bestalde, Bizkaiko Foruak merkataritza-
askatasuna eman zion; esate baterako, ez
zegoen tasarik eta zergarik ezarri beharrik
Bilbon sartutako itsasontziei. 1841. urtera
arte, Balmasedan eta Urduñan egon ziren
Bizkaiko aduanak.

Bilbok harreman etengabea eta ona zeukan
Europako merkataritza-gune nagusiekin
(Brujas, Nantes, Ingalaterra, Baltikoko por-
tuak, Amsterdam, Rotterdam, Hamburg),
baita penintsulakoekin ere. Brujasen
ordezkatuko zuen zentro bat ezartzera
bultzatu zuen horrek Kontsulatua: “Bizkaiko
Etxea”. Izan ere, XVI. mendean Brujas zen
Europako merkataritza-gune nagusia. Garai
hura gogoratzeko, “Bizkaitarrena” izeneko
plaza dago hiri hartan, Bizkaiko Etxea
zegoen lekuan.

1829an, Espainiako Merkataritza Kodeak
Bilboko kontsul-ordenantzak ordezkatu
zituen. 1841ean, berriz, aduanak Balma-
sedatik eta Urduñatik kendu, eta itsasora
aldatu zituzten; hala, aduanaren maila
fiskala hartu zuen Portuak. 1844an, Herri
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En 1844, el Puerto pasó a depender de
Obras Públicas, organismo del Estado. Este
traslado de funciones, del Consulado a la
Dirección general de Obras Públicas, trajo
como consecuencia años de poca prospe-
ridad de 1844 a 1872.

El comienzo de la explotación intensiva de
las minas de hierro, el mayor comercio con
Inglaterra, la instalación por la iniciativa
privada de una importante industria
alrededor del acero (empresas siderúrgicas
y astilleros principalmente, con el efecto
inducido que crearon) en la ría de Bilbao;
relanzó la economía de Bizkaia de una
forma que, aún hoy nos sorprende, por la
capacidad de trabajo y el espíritu empren-
dedor de aquellos hombres.

El propio desarrollo económico e industrial
de Bilbao obligó a la realización de obras,
aguas abajo de la ría, que permitiesen el
acceso de buques de mayor calado hasta los
cargaderos de mineral y hasta las empresas
siderúrgicas, que iban naciendo en torno al
Nervión. En 1887, la Junta de Obras del
Puerto realizó la primera gran obra
portuaria, la construcción del Muelle de
Hierro de Portugalete, que eliminó defini-
tivamente los problemas de acceso a la ría
para el tráfico de buques. 

Y sería 1902 cuando se inauguraría una obra
fundamental para el desarrollo futuro de la
actividad portuaria: el Puerto Exterior, una
gran lámina de agua al abrigo del Dique de
Santurtzi y del contramuelle de Algorta.

El Puerto había llegado al mar, y el mar le
permitió crecer, hasta convertirse en uno de
los grandes puertos del continente. Al
abrigo de los diques del Puerto Exterior, se
irían construyendo espigones y muelles
hasta completar su total aprovechamiento
en 1994. Unos años antes, en 1975, se cerró
el Abra exterior con la construcción del
dique de punta Lucero, cuyas terminales
para productos petrolíferos completaron la
oferta de servicios portuarios.

Lanen esku gelditu zen Portua, hau da,
Estatuaren menpe. Herri Lanen Zuzen-
daritza Nagusiak Kontsuletxearen funtzioak
hartu zituen, eta, ondorioz, oparotasun
gutxi izan zuten 1844-1872 urteen artean.

Hiru gertakarik bultzada berria eman zioten
Bizkaiko ekonomiari: burdin-meatzeak
gogor ustiatzen hasteak, Ingalaterrarekin
merkataritza-harremana handitzeak eta,
ekimen pribatuz, Bilboko itsasadarrean
altzairu-industria garrantzitsua ezartzeak
(siderurgia-enpresak eta ontziolak, batez
ere), haien ondorioak barne. Orduko gizon-
emakumeen lanerako gaitasunak eta ekin
beharrak harritu egiten gaituzte oraindik
ere.

Bilboko ekonomia- eta industria-garapenak
berak behartu zuen itsasadarreko uretan
behera obrak egitera, sakonera handiagoko
itsasontziak mea zamatzeko tokietaraino eta
Nerbioi inguruan sortzen ari ziren
siderurgia-enpresetaraino sartzeko. 1887an,
lehen eraikuntza-lan handia egin zuen
Portuko Obra Batzordeak: Portugaleteko
burdinazko kaia. Kai hari esker, behin betiko
bukatu ziren itsasontziak itsasadarrean
aurrera eta atzera ibiltzeko arazoak. 

1902an inauguratu zen Portuko jarduera
garatzeko funtsezkoa izan zen obra bat:
Kanpoko Portua, Santurtziko dikeak eta
Algortako kontrakaiak babestuta.

Portua itsasora heldu zen, eta itsasoak
hazten utzi zion, kontinenteko portu
nagusietako bat bihurtzeraino. Kanpoko
Portuko dikeen babesean, kai-muturrak eta
kaiak eraiki zituzten (1994an, erabateko
aprobetxamendura heldu ziren). Urte
batzuk lehenago, 1975ean, Luzero lurmu-
turreko dikea eraiki zuten, eta, ondorioz,
Kanpoko Abra itxi egin zen. Hain zuzen ere,
petrolio-gaietarako han dauden terminalek
Portuko zerbitzuen eskaintza osatzen dute.
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Cronología de las obras más importantes:

1887 Construcción Muelle de Hierro de
Portugalete

1901 Contramuelle de Algorta
1902 Dique de Santurtzi

Muelle Reina Victoria Eugenia
1968 Canal de Deusto
1971 Muelle Princesa de España
1974 Muelle Príncipe de Asturias
1975 Dique de Punta Lucero
1998 Inauguración 1ª Fase Abra Exterior

- Muelle A-1 de la Ampliación
2003 Inauguración muelle A-2 de la

Ampliación
2003 Inauguración muelle BBG - BBE
2005 Muelle A-3, previsión de puesta en

servicio.
2006 Muelle AZ-1, previsión de puesta en

servicio.

VIII.2.   DESCRIPCIÓN FÍSICA

VIII.2.1.   SITUACIÓN

Latitud 43º 22' 43'' N Longitud 03º 04' 57'' W.

Situado en el extremo oriental del Golfo de
Bizkaia, el Puerto de Bilbao ocupa una
posición central en la fachada atlántica
europea. Esta privilegiada situación
geográfica le permite actuar como puerto
de enlace con el Continente Americano,
Norte de Europa, Africa y Oriente. Más de
200 líneas marítimas regulares lo conectan
con 500 puertos de todo el mundo.

El Puerto reúne las máximas condiciones de
operatividad. Recibe todo tipo de mer-
cancías y toda clase de buques, y se
encuentra operativo las 24 horas del día,
todos los días del año, sin problemas de
calados ni de mareas.

Bilbao es un puerto marítimo-fluvial que
dispone de 19 kms. de muelles, 1.684
hectáreas de superficie de flotación y 290
hectáreas de superficie terrestre. Esta
infraestructura alberga un moderno
equipamiento, con 5 Rampas Ro-Ro, 10
Grúas Portacontenedores, 30.119 m2 de
Depósitos Francos, almacenes frigoríficos...

Eraikuntza-lan garrantzitsuenen kronologia:

1887 Portugaleteko burdinazko kaia
1901 Algortako kontrakaia
1902 Santurtziko dikea

Victoria Eugenia Erreginaren kaia
1968 Deustuko kanala
1971 Espainiako Printzesaren kaia 
1974 Asturiasko Printzearen kaia 
1975 Luzero lurmuturreko dikea 
1998 Kanpoko Abraren 1. fasearen

inaugurazioa. Handitze-lanetako A-1
kaia

2003 Handitze-lanetako A-2 kaiaren
inaugurazioa

2003 BBG-BBE kaiaren inaugurazioa
2005 A-3 kaia zerbitzuan jartzeko

aurreikuspena
2006 AZ-1 kaia zerbitzuan jartzeko

aurreikuspena.

VIII.2.   DESKRIBAPEN FISIKOA

VIII.2.1.   KOKAPENA

Latitudea: 43º 22' 43'' I - Longitudea: 03º 04'
57'' M.

Bilboko Portua Bizkaiko Golkoaren
Ekialdean dago, Europa atlantiarraren
erdigunean. Kokapen pribilegiatu horri
esker, lotura-portua da Amerika, Ipar
Europa, Afrika eta Ekialdearekin. 200 itsas
linea erregularrek baino gehiagok lotzen
dute mundu osoko 500 porturekin.

Portuak eraginkortasun-baldintza ezin ho-
beak dauzka. Mota guztietako merkantziak
eta itsasontziak heltzen dira bertara.
Eguneko 24 orduetan funtzionatzen du,
urteko egun guztietan, sakonera- eta marea-
arazorik gabe.

Bilbo itsas-ibai portua da; eta 19 km kai,
1.684 hektareako flotazio-azalera eta 290
hektareako lur-azalera dauzka. Azpiegitura
horretako ekipamendua modernoa da: 5 ro-
ro arranpla, kontainer-ontziak garraiatzeko
10 garabi, 30.119 m2 gordailu franko, biltegi
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ubicados en terminales específicas para todo
tipo de tráficos. 

VIII.2.2.   ZONAS DE ACTIVIDAD

La actividad del Puerto se estructura en tres
zonas claramente diferenciadas:

VIII.2.2.1.   ZONA COMERCIAL INTERIOR

Con sondas entre 6 y 8 metros, cuenta con
instalaciones especiales para graneles
sólidos y mercancía general y habitualmente
mantiene tráficos europeos y de cabotaje. La
eslora máxima para acceder a estos muelles
es de 135 / 140 m. dependiendo del tipo de
buque, y un calado máximo 6,5 m. (21’06’’).

VIII.2.2.2.   ZONA COMERCIAL 
MUELLES DE SANTURTZI Y
ZIERBENA

En estos muelles se concentra el 80 por
ciento de la carga seca que moviliza el
Puerto. En la zona de Santurtzi, anterior a la
ampliación, las sondas de hasta 14 metros,
permiten recibir buques incluso de 100.000
TPM y 280 metros de eslora. Ya en la
Ampliación la sonda en la carta es de 21
metros, y permite que no haya restricciones
de eslora.

VIII.2.2.3.   ZONA INDUSTRIAL 
PUNTA LUCERO, BBG, PUNTA
CEBALLOS

En esta zona, la más exterior del Puerto, se
localizan las terminales para petróleo crudo,
refinado, productos químicos, planta de
regasificación con su correspondiente
atraque para buques gaseros. Con sondas de
hasta 32 metros en P. Lucero, de 21 metros
en BBG y de 18 metros en P. Ceballos, están
preparadas para el atraque de buques de
hasta 500.000 TPM, 74.500 TPM y 50.000
TPM respectivamente.

hotzak… mota guztietako merkataritzarako
berariazko terminaletan. 

VIII.2.2.   JARDUERA-EREMUAK

Portuko jarduera argi eta garbi bereizitako
hiru gunetan egituratzen da:

VIII.2.2.1.   BARRUALDEKO
MERKATARITZA-EREMUA

6-8 metroko sakonerak daude, baita solteko
solidoetarako eta merkantzia orokorreta-
rako instalazio bereziak ere. Normalean,
Europako ontziak eta kabotaje-ontziak
ibiltzen dira. Kai horietan sartzeko, gehienez
135-140 metroko luzera (ontzi-motaren
arabera) eta 6,5 metroko sakonera izan
behar dituzte ontziek (21’06’’).

VIII.2.2.2.   MERKATARITZA-EREMUA
SANTURTZIKO ETA
ZIERBENAKO KAIAK

Kai hauetan biltzen da Portuan mobili-
zatutako karga lehorraren %80. Santurtzin
(handitze-lanik egin gabe), 14 metrorainoko
sakonerak daude. Horiei esker, 100.000
tonako pisu hileko eta 280 metro luzeko
ontziak ere ibil daitezke. Handitze-lanen
ondorioz, 21 metroko sakonera dago, eta,
beraz, ez da luzera-mugarik jartzen.

VIII.2.2.3.   INDUSTRIA-EREMUA LUZERO
LURMUTURRA, BBG,
CEBALLOS LURMUTURRA

Eremu hau da Portuko kanpoaldekoena.
Petrolio gordin eta findurako eta produktu
kimikoetarako terminalak daude, baita gas
likidotua lurruntzeko instalazio bat ere (gas-
ontzietarako atrakaleku eta guzti). 32
metrorainoko sakonerak daude Luzero
lurmuturrean; 21 metrokoak, BBGn; eta 18
metrokoak, berriz, Ceballos lurmuturrean.
Hori horrela izanik, 500.000, 74.500 eta
50.000 tonarainoko pisu hileko ontziak sar
daitezke, hurrenez hurren.
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PUNTA SOLLANA

Se dispone de 200.000 m2 para atender el
tráfico marítimo a generar por las empresas
industriales ya ubicadas (Atlántica de
Graneles y Moliendas y MOYRESA) con las
obras en curso, y las de futura ubicación en
estas explanadas. El muelle tiene una sonda
de 20 metros, que permite el atraque de
cualquier buque sin restricciones.

VIII.3.   NUEVAS
INFRAESTRUCTURAS

Ante las exigencias del comercio
internacional y su transporte, el Puerto
acomete en estos momentos una gran obra
de ampliación de sus infraestructuras, que
se inició en 1992 y que le permitirá
incorporar 8 kms. de nuevos muelles, con
sondas de 21 a 25 metros, y 350 hectáreas de
superficie en tierra que permitirán el
desarrollo futuro del Puerto.

En 1998 finalizó la primera fase de las obras,
con la construcción de 5 kms. de diques que
encierran 5 km2 de lámina de agua
resguardada y ha dotado al Puerto de 150
hectáreas de nuevas superficies con sondas
entre 20 y 25 metros. Estos terrenos, que
contarán con accesos terrestres específicos,
servirán para descongestionar el actual
espacio portuario y acoger nuevas
actividades. Además permitirán que el
Puerto libere zonas de alto valor estratégico
para el desarrollo urbanístico de Bilbao.

Todas las superficies ganadas al mar en la
primera y segunda fase de la ampliación han
sido objeto de adjudicación. Existen dos
nuevas terminales de contenedores en
operación, una zona anexa con un
aparcamiento de vehículos pesados y
también, el Ministerio de Fomento ha
construido una terminal ferroviaria de
clasificación y terminal TECO para el
intercambio marítimo-ferroviario de mer-
cancías.

SOLLANA MUTURRA

Ezarritako industria-enpresek (Atlantica de
Graneles y Moliendas eta MOYRESA)
sortutako itsas-trafikoaren beharrak betetze-
ko 200.000 m2 daude, egiten ari diren
obrekin eta zabaldegi hauetan ezarriko
direnekin. Kaiak 20 metroko sakonera
dauka, eta, beraz, edozein ontzi sar daiteke,
mugarik gabe.

VIII.3.   AZPIEGITURA 
BERRIAK

Nazioarteko merkataritzaren eta merkantzia-
garraioaren eskakizunak ikusita, 1992tik
azpiegiturak handitzeko obra handia egiten
ari dira Portuan. Lan horiei esker, 8 km kai
egin ahal izango dira, 21-25 metro arteko
sakonerekin eta 350 hektareako lur-
azalerarekin (etorkizunean Portua garatze-
ko).

1998an bukatu zen obren lehen fasea. 5 km-
ko dikeak egin ziren orduan (5 km2-ko
babestutako ur-lamina eta guzti), eta 150
hektareako azalera berria dauka Portuak
(20-25 metro arteko sakonera). Lur-eremu
horiek berariazko lurreko sarbideak izango
dituzte, eta bi helburu: alde batetik, egungo
portu-eremua arintzea; bestetik, berriz,
jarduera berriei lekua egitea. Gainera, Bilbo
garatzeko balio estrategiko handia duten
eremu batzuk hutsik utzi ahal izango ditu
Portuak. 

Handitze-lanen lehen eta bigarren fasean
itsasoari kendutako azalera guztiak esleitu
egin dira. Bi kontainer-terminal berri daude;
eremu osagarri bat, ibilgailu astunetarako
aparkaleku eta guzti; eta, Sustapen
Ministerioak eraikita, sailkapenerako tren-
terminal bat eta TECO terminal bat, mer-
kantziak itsasoz eta trenez trukatzeko.
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Actualmente estamos inmersos en una
nueva fase de ampliación que comprende el
muelle A-3, del cual está operativa la mitad;
está dedicado a una terminal de vehículos y
al tráfico ro-ro “autopista del mar”, el resto
se completará en el plazo de un año.
También se avanza en la ejecución del
muelle AZ-1 que se destinará a las opera-
ciones con graneles sólidos.

Muelle A-1 de la Ampliación (terminado)
Línea de Atraque: 747 m. lineales
Sonda: 21 m.
Superficie terrestre: 337.975 m2

Uso: Terminal de contenedores otorgada a
Abra Terminal Marítima (ATM) en conce-
sión por 30 años para su explotación.

Muelle A-2 de la Ampliación (terminado)
Línea de Atraque: 736 m. lineales
Sonda: 20 m.
Superficie terrestre: 267.480 m2

Uso: Terminal de contenedores otorgada a
Terminales Marítimas de Bilbao (TMB) en
concesión por 30 años para su explotación.

Muelle A-3 de la Ampliación (en ejecución)
Línea de atraque: 900 m. lineales (2 rampas
ro-ro)
Sonda: 20 m.
Superficie terrestre: 270.000 m2

Usos previstos: Terminal de vehículos/
“autopista del mar”

Muelle Zona Industrial - Punta Sollana
(terminado)
Longitud de Muelle: 390 m.
Sonda: superior a 20 m.
Superficie terrestre: 200.000 m2

Usos previstos: industriales. Dos parcelas
con obras en curso, adjudicadas a Atlántica
de Graneles y Moliendas y a MOYRESA.

Muelle AZ-1 (en ejecución, finalización
prevista en 2006)
Línea de atraque: 750 m. lineales
Sonda: 21 m.
Superficie terrestre: 205.000 m2

Usos previstos: Terminal de graneles sólidos.

V I I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V I I I

Gaur egun, handitze-lanen beste fase batean
gaude, A-3 kaia egiteko (ibilgailu-terminala
eta ro-ro trafikorako eremua, “itsasoko
errepidea”). Une honetan, erdia soilik dago
erabiltzeko moduan. Gainerakoa urtebete-
ren buruan bukatuko da. AZ-1 kaia egiteko
obrak ere aurrera doaz; solteko solidoen
operazioak egingo dira bertan.

Handitze-lanetako A-1 kaia (bukatuta)
Atrakatze-lerroa: 747 metro lineal.
Sakonera: 21 metro.
Lur-azalera: 337.975 m2.
Erabilera: Abra Terminal Maritimari (ATM)
30 urtean ustiatzeko emandako kontainer-
terminala.

Handitze-lanetako A-2 kaia (bukatuta)
Atrakatze-lerroa: 736 metro lineal.
Sakonera: 20 metro.
Lur-azalera: 267.480 m2.
Erabilera: Terminales Maritimas de Bilbaori
edo Bilboko Itsas Terminalei (BIT) 30
urtean ustiatzeko emandako kontainer-
terminala.

Handitze-lanetako A-3 kaia (egiten)
Atrakatze-lerroa: 900 metro lineal (2 ro-ro
arranpla)
Sakonera: 20 metro.
Lur-azalera: 270.000 m2.
Aurreikusitako erabilerak: ibilgailu-termi-
nala/“itsasoko errepidea”. 

Industria-eremuko kaia - Sollana lurmuturra
(bukatuta)
Kaiaren luzera: 390 metro.
Sakonera: 20 metro baino gehiago.
Lur-azalera: 200.000 m2.
Aurreikusitako erabilerak: industria-erabi-
lerak. Bi partzela eraikuntza-lanetan, Atlanti-
ca de Graneles y Moliendasi eta MOYRESAri
esleituta.

AZ-1 kaia (egiten, 2006an bukatuko dela
aurreikusten da)
Atrakatze-lerroa: 750 metro lineal.
Sakonera: 21 metro.
Lur-azalera: 205.000 m2.
Aurreikusitako erabilerak: solteko solidoen
terminala.
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VIII.4.   OBRAS DE AMPLIACIÓN
DEL PUERTO DE BILBAO,
DIQUES Y MUELLES

La ampliación del Puerto de Bilbao, se ha
proyectado ganando terrenos al mar en la
margen izquierda del Abra Exterior, entre el
Puerto de Zierbena y el actual dique
rompeolas de Santurtzi.

La realización de esta ampliación ha
requerido la construcción de importantes
obras de abrigo, constituidas por un dique
de unos 3.150 metros, quebrado en tres
alineaciones y un contradique recto de
1.200 metros.

El primero de ellos arranca de las
explanadas a rellenar en Zierbena y va en
dirección Norte girando 15 grados al Este,
en 925 metros. En este punto hace el primer
quiebro de 80 grados al Este en una
alineación de 1.000 metros y finalmente, en
una tercera alineación de 1.225 metros tiene
otro ligero giro de 8 grados.

El contradique arranca de un punto del
rompeolas de Santurtzi, próximo al faro y se
mantiene en una única dirección Oeste 30
grados Norte, paralelamente a la costa, con
una longitud de 1.200 metros.

La bocana tiene 700 metros de ancho y está
orientada en dirección Norte girando 15
grados Este.

El diseño de la planta está condicionado por
la consecución de las mayores superficies
abrigadas, conjugadas con las menores
agitaciones posibles en el interior de la
nueva dársena y en las zonas exteriores de
atraque de petroleros de Punta Lucero y
muelles de Santurce.

La sección de los diques es la clásica de
diques en talud con espaldón. Está
constituida por un núcleo de material de
cantera, protegido exterior e interiormente
por mantos de escollera naturales o de
bloques (figura 8.1).

Los mantos de protección, están diseñados
en función de la intensidad con que la zona
que protegen puede ser atacada por los
temporales, llegando a utilizarse para dicha

VIII.4.   BILBOKO PORTUKO
HANDITZE-LANAK,
DIKEAK ETA KAIAK

Bilboko Portua handitzeko, Kanpoko
Abraren ezkerraldean itsasoa jatea erabaki
da, Zierbenako portuaren eta Santurtziko
egungo dikearen artean.

Handitze-obra horiek egiteko, babes-lan
handiak egin behar izan dira: alde batetik,
3.150 metro inguruko dike bat, hiru
lerrokaduratan banatuta; bestetik, berriz,
1.200 metroko kontradike zuzena.

Lehenbizikoa Zierbenan bete beharreko
zabaldegietan hasten da, eta Iparrerantz
doa, Ekialdera 15 gradu okertuz; 925 metro
luzeko lerrokadura da. Leku horretan egiten
du lehen etena, 80 gradu Ekialdera; 1.000
metro luze da lerrokadura hori. Azkenik,
1.225 metro luzeko beste bat dago; 8
graduko okerdura dauka.

Kontradikea Santurtziko dikean hasten da,
itsasargitik gertu. 1.200 metro luze da, eta
norabide bakarra dauka: Mendebaldea, 
30 gradu Iparrera (kostarekiko paraleloan
dago). 

Bokalea 700 metro zabal da, eta Iparrera
orientatuta dago, Ekialdera 15 gradu
okertuz.

Instalazioen diseinua baldintzaturik dago:
ahalik eta azalera babesturik handiena lortu
behar da eta ahalik eta mugimendurik
txikiena sortu bai dartsena berrian, bai,
petrolio-ontziek atrakatzeko, Luzero lur-
muturrean eta Santurtziko kaietan dauden
kanpoko eremuetan.

Dikeen ebakidura inklinatutako topedun
dikeetan erabili ohi dena da. Harrobi-
materialez egindako gune bat da, eta harri-
lubetazko geruza naturalek edo blokeek
babesten dute kanpotik eta barrutik (8.1
irudia).

Babes-geruzak diseinatzeko, babestu
beharreko lekuan ekaitzek izan dezaketen
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gogortasuna hartu da kontuan. Hala, 100
tonako hormigoizko blokeak ere erabili dira
(8.2 irudia).

Dike bakoitzak masa-hormigoizko topea
dauka goiko aldean. Lekuaren arabera, 11
metro altu izan daitezke +7 kotaren gainetik.
Hori horrela izanik, olatuek ezin dituzte
gainditu.

Hormigoi armatuzko tiradera-mutur bana
dute dikeek. Zierbenako dikeak dimentsio
handienetik (28,76 m) elkarri atxikitako
bost unitate dauzka; Santurtzikoak, berriz,
dimentsio txikienetik (14,56 m) elkarri
atxikitako bi unitate.

Aurretik aipatutako babes-lanez gain, 750
metro luzeko hormigoi armatuzko kutxazko
kaia (A-1) eraiki da Portua handitzeko lehen
fasean. Kai hori kontradikearen erdian
dago, zut harekiko. 21 metroko sakonera
dauka; erabiltzeko prestatutako azalerak,
berriz, 500 metroko batez besteko zabalera
(zerbitzuguneak eta bideak barne). Hala,
425.000 m2-ko azalera dauka. Bigarren
fasean, luzera bereko beste kai bat eraiki da
(A-2), kostarekiko paralelo. Bigarren kai
honek 250.000 m2-ko azalera eta 20 metroko
sakonera dauzka.

Egungo fasean, A-3
kaia ari dira erai-
kitzen, kostarekiko
paralelo eta A-2tik
urrun. 900 metro
luze izango da, eta
20 metroko sakone-
ra edukiko du. Buka-
tutakoan, 270.000
m2-ko azalera izango
du. AZ-1 kaia ere ari
dira egiten. Kai hau
750 metro luze izan-
go da, eta 21 metro-
ko sakonera edukiko
du. Zierbenako di-
kearen bukaeratik
gertu hasten da, eta
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protección bloques de hormigón de 100
Tons (figura 8.2).

La parte superior de ambos diques, queda
rematada con un espaldón de hormigón en
masa, que impide el rebasamiento de los
mismos por el oleaje y que, según la zona,
puede llegar a tener 11 metros de altura
sobre la cota +7.

Ambos diques finalizan con un morro de
cajones de hormigón armado, constituido
por cinco unidades adosadas por su
dimensión mayor (28,76 m.) en el caso del
Dique de Zierbena y por dos unidades
adosadas por su dimensión menor (14,56
m.) en el caso del Dique de Santurtzi.

Además de las obras de abrigo descritas
anteriormente, la ampliación del Puerto ha
comprendido en su primera fase, la
construcción de un muelle de cajones de
hormigón armado de 750 metros de
longitud (A-1), dispuesto en el centro del
contradique y perpendicularmente a él. La
sonda de este muelle es de 21 metros y la
superficie que habilita tiene un fondo
medio de 500 metros (incluyendo áreas de
servicio y viales); consiguiéndose una
superficie de 425.000 metros cuadrados. En
una segunda fase se ha construido otro
muelle de la misma longitud paralelo a la
costa (A-2), con una superficie de 250.000
metros cuadrados y una sonda de 20 metros.

En la fase actual de
ampliación se está
construyendo el
muelle A-3 con una
longitud de 900 me-
tros y una sonda de
20 metros, discurre
paralelo a la costa y
distanciado del A-2;
contará a su finali-
zación con una su-
perficie de 270.000
metros cuadrados.
También se halla en
ejecución el muelle
AZ-1, el cual tendrá
una longitud de 750
metros y una sonda8.2. irudia / Fig. 8.2.
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de 21 metros. Discurre paralelo al Dique de
Zierbena arrancando en la proximidad de
su parte final; la superficie útil del mismo a
su finalización será de 205.000 metros
cuadrados.

NOTA:  Hay una corrección debida a la
curvatura terrestre, que se aplica a la
medición de las distancias en el cálculo de
las obras y que es de 4 m. por cada 10.000 m. 

VIII.4.1.   FICHA TÉCNICA

Dimensiones fundamentales

Longitud Dique Zierbena 3.150 m.

Longitud Contradique Santurtzi 1.200 m.

Longitud del muelle A-1 750 m.

Sonda del muelle A-1 21 m.

Superficie del muelle A-1
(ganada al mar) 425.000 m2.

Longitud del muelle A-2 750 m.

Sonda del muelle A-2 20 m.

Superficie del muelle A-2
(ganada al mar) 250.000 m2.

Obras en ejecución

Longitud del muelle A-3 900 m.

Sonda del muelle A-3 20 m.

Superficie del muelle A-3
(ganada al mar) 270.000 m2.

Longitud del muelle AZ-1 750 m.

Sonda del muelle AZ-1 21 m.

Superficie del muelle AZ-1
(ganada al mar) 205.000 m2.

dike harekiko paralelo doa. Bukatutakoan,
205.000 m2-ko azalera erabilgarria izango
du.

OHARRA:  lurraren kurbadura dela-eta,
zuzenketa bat egin behar da. Eraikuntza-
lanak kalkulatzean, distantzia-neurketei
aplikatzen zaie, eta 4 metrokoa da 10.000
metroko. 

VIII.4.1.   FITXA TEKNIKOA

Oinarrizko dimentsioak

Zierbenako dikearen luzera, 3.150 m.

Santurtziko kontradikearen luzera 1.200 m.

A-1 kaiaren luzera 750 metro.

A-1 kaiko sakonera 21 metro.

A-1 kaiaren azalera 
(itsasoari kenduta), 425.000 m2.

A-2 kaiaren luzera 750 metro.

A-2 kaiko sakonera 20 metro.

A-2 kaiaren azalera 
(itsasoari kenduta) 250.000 m2.

Egiten ari diren obrak

A-3 kaiaren luzera 900 metro.

A-3 kaiko sakonera 20 metro.

A-3 kaiaren azalera 
(itsasoari kenduta) 270.000 m2.

AZ-1 kaiaren luzera 750 metro.

AZ-1 kaiko sakonera 21 metro.

AZ-1 kaiaren azalera 
(itsasoari kenduta) 205.000 m2.
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VIII.4.2.   FUTURO DEL PUERTO 
EN EL AÑO 2020. 
PLAN DIRECTOR

Teniendo en cuenta que el negocio
portuario es uno de los más dinámicos de la
economía y que la competencia entre
puertos es cada vez mayor, el Puerto de
Bilbao, inmerso como está en la segunda
fase de su ampliación, se encuentra en un
momento clave para su desarrollo futuro.
En este sentido la planificación, a medio y
largo plazo, resulta imprescindible. Por ello,
la Autoridad Portuaria, ha diseñado un Plan
Director que, con vigencia hasta el 2020,
sirva de guía para la continua mejora de la
capacidad y los servicios del Puerto. En la
actualidad, más del 50% del tráfico del
Puerto de Bilbao se debe al crudo y a los
productos petrolíferos (graneles líquidos).
Este tráfico, que en los últimos años se ha
mantenido estable, se está viendo
incrementado con la instalación de la planta
BBG-BBE, al dedicarse ésta a regasificar y
recibir gas (LNG). Por otra parte los
graneles sólidos se están recuperando en los
últimos años y la mercancía general
evoluciona favorablemente.

De acuerdo con las previsiones de tráfico
hasta el año 2020,  se ha acordado una
solución que propone la implantación de
dos dársenas configuradas en el Abra
Exterior, en la zona abrigada por el dique de
Zierbena y el contradique de Santurtzi (fig.
8.3).

La ejecución de la solución adoptada se
realizará en tres fases, de las cuales, la
primera se encuentra finalizada. Esta
primera fase comprende la realización de la
infraestructura de abrigo del oleaje (dique
de Zierbena y contradique de Santurtzi) y la
creación de los muelles A-1 y A-2, así como
la remodelación de los accesos existentes,
para poder acceder a dichos muelles, tanto
por carretera como por ferrocarril.

La segunda fase comprende la creación de
nuevas superficies portuarias para diversos

VIII.4.2.   PORTUAREN ETORKIZUNA
2020 URTEAN. 
GIDA-PLANA

Portu-negozioa da ekonomiako dinami-
koenetako bat, eta gero eta lehia handiagoa
dago portuen artean. Bilboko Portua
handitze-lanen bigarren fasean egonik eta
hori kontuan izanik, une hau funtsezkoa da
Portuaren etorkizuneko garapenerako.
Horrenbestez, plangintza egin behar da
nahitaez, epe ertain eta luzera. Hala,
Portuko Agintaritzak gida-plan bat egin du;
2020raino egongo da indarrean, eta
Portuko edukiera eta zerbitzuak etengabe
hobetzeko gidatzat balioko du. Gaur egun,
petrolio gordinak eta petrolio-produktuek
(solteko likidoek) eragiten dute Bilboko
Portuko trafikoaren %50 baino gehiago.
Nahiz eta azken urteetan trafiko hori
egonkorra izan, gehitzen ari da BBG-BBE
instalazioa jarri zenetik. Izan ere, instalazio
horretan gasa jaso eta lurrun bihurtzen
dute berriro ere (LNG). Bestalde, solteko
solidoak leheneratzen ari dira azken
urteotan, eta merkantzia orokorra bilakaera
ona izaten ari da.

2020rainoko trafiko-aurreikuspenen arabera
hartu den erabakia, Kanpoko Abran bi
dartsena eraikiko dira, Zierbenako dikeak
eta Santurtziko kontradikeak babestutako
eremuan (8.3 irudia).

Lanak hiru fasetan egingo dira, eta lehena
bukatuta dago. Eraikuntza-lan hauek egin
dira lehen fasean: olatuetatik babesteko
azpiegitura (Zierbenako dikea eta
Santurtziko kontradikea), A-1 eta A-2
kaiak, eta sarbideen birmoldaketa, kai
horietara errepidez nahiz trenez heldu
ahal izateko.

Bigarren faseak portu-azalera berriak
hartzen ditu barne, hainbat erabileratarako.
2006an bukatzea aurreikusten da.
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usos, con un horizonte temporal que
finaliza en el 2006.

En la tercera fase se construirán otros
muelles adosados al dique de Zierbena y un
espigón situado entre los muelles A-2 y A-3.

La solución adoptada propone el traslado
de los graneles sólidos a Punta Sollana y a los
muelles adosados al dique de Zierbena, lo
que supone un menor impacto ambiental
en los muelles cercanos a la urbe.

El Plan Director también contempla la
necesidad de dotar a la nueva infra-
estructura, surgida de la Ampliación, de la
conveniente red de comunicaciones
interior, que permita enlazar las zonas
portuarias próximas de Santurtzi y del Abra
Exterior.

2005 20152010 2020

A-1

A-2

A-5

A-3

AZ1

AZ2

AZ3 A-4 A-6

Portuaren planoa / Plano del puerto.

Hirugarren fasean, Zierbenako dikeari
atxikitako beste kai batzuk eraikiko dira,
baita kai-mutur bat ere, A-2 eta A-3 kaien
artean.

Adostutako konponbidean, solteko solidoak
Sollana lurmuturrera eta Zierbenako dikeari
atxikitako kaietara aldatzea proposatzen da.
Hala, ingurumen-inpaktua txikiagoa izango
litzateke hiri inguruko kaietan.

Handitze-lanetako azpiegituretan barne-
komunikaziorako sare egokia jartzea ere
aztertzen da gida-planean. Komunikazio-
sare horrek Santurtziko eta Kanpoko Abrako
hurbileko portu-eremuak lotzeko aukera
eman behar du.

VIII.4.3.   BILBOKO PORTUKO
PLANOAK

VIII.4.3.   PLANO DEL PUERTO DE
BILBAO
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■ GRÚA PÓRTICO 12 Y 14 T.
▲ GRÚA PÓRTICO 25 Y 30 T.
■ CARGADOR CONTINUO

▲
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VIII.5.   ACCESOS

Los accesos terrestres proporcionan la
rapidez que se exige a los tránsitos por el
puerto. Las mercancías en importación y
exportación acceden o salen del Puerto
directamente, a través de la red nacional de
autopistas y ferrocarril.

Los tiempos de tránsito hacia los principales
núcleos de consumo y abastecimiento son
muy reducidos: 

TIEMPOS DE TRÁNSITO POR
CARRETERA

Bilbao-Pamplona 2 h

Bilbao-Madrid 4 h

Bilbao-Lérida 4 h

Bilbao-Barcelona 6 h

Bilbao-Bayona (FRANCIA) 2 h

Bilbao-Burdeos (FRANCIA) 4 h

Bilbao-París (FRANCIA) 11 h

Bilbao-Perpignan (FRANCIA) 6 h

Bilbao-Milán (ITALIA) 12 h

TIEMPOS DE TRÁNSITO MARÍTIMO
(navegando a 12 nudos)

CANADA 12-14 días

EEUU Norte 14-16 días

EEUU Golfo 16-18 días

AMÉRICA Central 12-15 días

AMÉRICA del Sur 12-17 días

ÁFRICA Norte 04-05 días

ÁFRICA Sur 17-20 días

VIII.5.   SARBIDEAK

Lurreko sarbideek portuko trafikoan behar
den azkartasuna ematen dute. Inportatzeko
eta esportatzeko merkantziak zuzenean
sartzen edo irteten dira Portutik, autobide-
sare nazionaletik eta trenez.

Oso denbora gutxi behar da kontsumo- eta
hornidura-gune nagusietara heltzeko: 

ERREPIDEZ BEHAR DEN 
DENBORA

Bilbo-Iruñea 2 ordu

Bilbo-Madril 4 ordu

Bilbo-Lleida 4 ordu

Bilbo-Bartzelona 6 ordu

Bilbo-Baiona (FRANTZIA) 2 ordu

Bilbo-Bordele (FRANTZIA) 4 ordu

Bilbo-Paris (FRANTZIA) 11 ordu

Bilbo-Perpignan (FRANTZIA) 6 ordu

Bilbo-Milan (ITALIA) 12 ordu

ITSASOZ BEHAR DEN DENBORA 
(12 miliako abiaduran)

KANADA 12-14 egun

AEB-Iparraldea 14-16 egun

AEB-Golkoa 16-18 egun

Erdialdeko AMERIKA 12-15 egun

Hego AMERIKA 12-17 egun

AFRIKA-Iparraldea 4-5 egun

AFRIKA-Hegoaldea 17-20 egun
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Se puede considerar al Puerto de Bilbao
como un centro de distribución de
mercancías de primer orden, al comprender
su hinterland más inmediato un área
metropolitana de 1 millón de habitantes. En
un radio de 200 kms., se asientan 4 millones
de habitantes y 16 millones en un radio de
400 km., además de constituir una vía de
aproximación hacia el mercado europeo, de
320 millones de consumidores.

Por vía marítima, el Puerto de Bilbao está
unido con todo el mundo a través de más de
200 líneas marítimas regulares, recibiendo
todo tipo de mercancías y buques.

DATOS GENERALES

290 Has. de superficie terrestre

1684 Has. de superficie de flotación

19 Km. de muelles (que incluye a los
particulares y públicos)

234 Has. de superficie de almacenamiento

156.694 M2 de superficie de almacenamiento
cubierta

30.119 M2 de Depósitos francos

4.000 M2 de almacenes frigoríficos

10 Grúas portacontenedores de 40 Tms.

16 Grúas Transtainer de 40 Tms.

50 Grúas pórtico de 12 a 50 Tms.

2 Cargadores continuos

1 Grúa flotante de 5 a 400 Tms.

5 Rampas Ro-ro.

Instalaciones especiales de Carga y
Descarga

Terminales de Mercancía General,
Contenedores, Graneles Sólidos, Graneles
líquidos, Gases licuados, Hortofrutícola y
Automóviles

Terminal TECO y estación de clasificación

Conexión con la red ferroviaria nacional
desde los muelles

Conexión directa con la red nacional de
autopistas y autovías

Merkantziak banatzeko lehen mailako
gunetzat jo daiteke Bilboko Portua; izan ere,
1 milioi biztanleko metropoli bat da
hurbileneko hinterlanda. 200 km-ko
erradioan, 4 milioi biztanle bizi dira; 400 km-
ko erradioan, berriz, 16 milioi biztanle.
Gainera, 320 milioi kontsumitzaile Eu-
ropako merkatura hurbiltzeko bide bat 
da.

Itsasoz, 200 linea erregularrek baino
gehiagok lotzen dute Bilboko Portua mundu
osoarekin. Mota guztietako merkantziak eta
ontziak heltzen dira bertara.

DATU OROKORRAK

290 Hektareako lur-azalera

1.684 Hektareako flotazio-azalera

19 Km kai (bai partikularrak, bai publikoak)

234 Hektareako azalera biltegitarako

156.694 M2-ko estalitako azalera biltegitarako 

30.119 M2 gordailu franko

4.000 M2 biltegi hotz

10 Garabi kontainer-ontziak garraiatzeko 
(40 TMSkoak)

16 Transtainer-garabi (40 TMSkoak)

50 Portale-garabi (12-50 TMSkoak)

2 Kargatzaile finko

1 Ur gaineko garabia (5-400 TMSkoa)

5 Ro-ro arranpla

Zamalanetarako instalazio bereziak

Terminalak: merkantzia orokorrak,
kontainerrak, solteko solidoak, solteko
likidoak, gas likidotuak, barazkiak eta
frutak, eta ibilgailuak

TECO terminala eta sailkapen-estazioa

Trenbide-sare nazionalarekiko lotura
kaietatik

Autobide- eta autobia-sare nazionalarekiko
zuzeneko lotura
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VIII.6.   TRÁFICOS E
INVERSIONES 

VIII.6.1.   EL TRÁFICO EN EL 2004

El Tráfico del Puerto de Bilbao en el año
2004 registró un total de 32,5 millones de
toneladas, con un aumento del 14% sobre el
2003. Es el record histórico del Puerto de
Bilbao en todos los sentidos.

Incluyendo el tráfico local y el avituallamien-
to, la cifra asciende a 33,3 millones de
toneladas. Las principales mercancías mani-
puladas han sido:

– Productos Energéticos 
(petróleo crudo, fuel-oil, 
gas-oil, carbones, gas) 18,5 M. Tons.

– Productos Siderúrgicos 3,5 M. Tons
– Chatarras 1,6 M. Tons.
– Productos Químicos 0,9 M. Tons.
– Papel y Pasta de papel 0,8 M. Tons.
– y otros:  minerales, vinos, bebidas,

alcoholes, maquinaria etc.

Los principales países con los cuales
mantenemos tráfico son:

– Resto de España  . . . . . . . . . . .10%
– Reino Unido  . . . . . . . . . . . . . .10%
– Rusia  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9%
– Irán  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9%
– EEUU  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5%
– Noruega  . . . . . . . . . . . . . . . . . .5%
– Guinea Ecuatorial  . . . . . . . . . .4%
– Holanda/Países Bajos  . . . . . . .4%
– México  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .3%
– Lituania  . . . . . . . . . . . . . . . . . .3%

El Puerto de Bilbao es, sobre todo, un
puerto importador. El 73% de este tráfico
corresponde a mercancías descargadas, que
aumentan un 16%, y el 27% a cargas con
destino a otros países o a otros puertos
estatales (cabotaje) y que crecen casi un
10%. En la composición de los tráficos
destacan los productos energéticos, en los

VIII.6.   TRAFIKOAK ETA
INBERTSIOAK 

VIII.6.1.   TRAFIKOA 2004AN

2004an, 32,5 milioi tonako trafikoa izan zen
Bilboko portuan, 2003an baino %14
gehiagokoa. Bilboko portuko historiako
markarik handiena da hori era guztietan.

Trafiko lokala eta hornidura sartuz gero,
33,3 milioi tona izango lirateke. Hauek izan
dira manipulatutako merkantzia nagusiak:

– Energia-produktuak (
petrolio gordina, fuel-olioa, 
gasolioa, ikatzak, gasa) 18,5 milioi tona

– Siderurgia-produktuak 3,5 milioi tona

– Txatarra 1,6 milioi tona

– Produktu kimikoak 0,9 milioi tona

– Papera eta paper-orea 0,8 milioi tona

– Beste batzuk: mineralak, ardoa, edariak,
alkohola, makinak e.a.

Hauek dira Bilboko Portuan trafikoa duten
herrialde nagusiak:

– Espainiako gainontzekoa  . . . .%10

– Erresuma Batua  . . . . . . . . . . . .%10

– Errusia  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .%9

– Iran  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .%9

– AEB  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .%5

– Norvegia  . . . . . . . . . . . . . . . . . .%5

– Ekuatore Ginea  . . . . . . . . . . . . .%4

– Holanda/Herbehereak  . . . . . . .%4

– Mexiko  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .%3

– Lituania  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .%3

Bilboko Portua inportatzailea da, batez ere.
Trafikoaren %73 deskargatutako merkan-
tziari dagokio, %16 gehitu da; %27, berriz,
beste herrialdeetarako edo estatuko beste
portu batzuetarako karga (kabotaia), ia %10
gehitu da. Trafikoan, energia-produktuak
dira nagusi, besteak beste: petrolio gordina,
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que se incluye : el crudo de petróleo, gas oil,
fuel oil, carbones, gasolina, otros productos
petrolíferos, gases energéticos y gas natural.
Le siguen en importancia los productos
siderúrgicos, las chatarras, los productos
químicos, y el papel y la pasta.

Respecto al 2003 el crecimiento del crudo
de petróleo fue de un 10%. En agosto del
año 2003, además, se comenzó a importar
una nueva mercancía, el gas, incluido en el
apartado de otros graneles líquidos, el cual
registró un crecimiento de un 216%.
Asimismo, en la mercancía convencional se
ha experimentado un incremento de un
8%.  En los graneles sólidos  el carbón ha
aumentado un 20%, la chatarra un 80% y el
lingote un  72%.

BUQUES

El número de buques registra un aumento
del 6% debido al aumento de la chatarra,
carbón y gas principalmente. También el GT
(arqueo bruto que indica, en términos
generales, la capacidad o hueco disponible
para carga en un buque) aumenta un 9%
por los motivos anteriormente indicados.

PASAJEROS

En el año 2004 han sido 144.677 los
pasajeros embarcados y desembarcados
incluidos los 35.528 minicruceristas del ferry
Bilbao-Portsmouth (en tránsito). Este
número al igual que el año anterior, ha
descendido por la proliferación de
compañías aéreas de bajo coste.

En cuanto al número de cruceros en el año
2004 han recalado 21 con 12.180 pasajeros,
con un aumento del 51% en el número de
pasajeros y del 11% en el número de
cruceros con respecto al 2003, el cual había
disminuido debido a los efectos de la guerra
de Irak.

gasolioa, fuel-olioa, ikatza, gasolina, beste
petrolio-produktu batzuk, energia-gasak eta
gas naturala. Garrantziaren arabera, siderur-
gia-produktuak, txatarra, produktu kimi-
koak, eta papera eta paper-orea daude
ondoren.Petrolio gordinak %10 igo zuen
2003koarekin alderatuta. 2003ko abuztuan,
gainera, beste merkantzia bat inportatzen
hasi zen, gasa, solteko beste likido batzuen
arloan sartua eta %216ko gorakada izan
zuen. Ohiko merkantziak ere ugaritu egin
dira, %8 gehiago. Solteko solidoen artean
gora egin dute ikatzak %20, txatarrak %80
eta lingoteak %72.

ONTZIAK

Ontzi kopuruak %6ko gorakada izan du
txatarra, ikatza- eta  gasa, batez ere, ugaldu
egin dira-eta. Halaber, GT %9 gehitu da
aipatu diren arrazoiengatik. GT neurketa
gordina da eta, oro har, esan daiteke
ontzietan kargarako erabil daitekeen
edukiera edo lekua adierazten duela.

BIDAIARIAK

2004an 144.677 bidaiari ontziratu eta
lehorreratu ziren; horien artean dira  Bilbao-
Portsmouth ferryko minikruzeroetako
35.528ak (igaroaldikoak). Jende-kopuru
hori, eta aurreko urtekoa ere bai, lehengo
urtetakoak baino txikiagoa da; horren
arrazoia da bidaia merkatu duten hegazkin-
konpainiak ugaldu egin direla.

Kruzero-kopuruari dagokionez, 2004an 21
porturatu dira 12.180 bidaiarirekin, 2003an
baino %51 bidaiari eta %11 kruzero
gehiago. 2003an beheraldia izan zen Irakeko
gerraren ondorioz.
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VIII.6.2.   INVERSIONES 2003-2004

Volviendo al año 2003, el nivel de inversión
de la Autoridad Portuaria de Bilbao fue de
29,9 millones de euros. En el año 2004 la
inversión asciende a 34 millones de euros.
Buena parte de este presupuesto ha sido
destinado a la construcción de nuevos
muelles en el abra Exterior, que supondrán
470.000 metros cuadrados de superficie y
1.700 metros de línea de atraque
adicionales. Uno de ellos, el Muelle Numero
3, se destinará al tráfico Ro-Ro y al Short Sea
Shipping (tráfico de corta distancia) y el
otro, el Muelle AZ1, a graneles sólidos. En
marzo fue adjudicada la construcción de
este último muelle por 54 millones de euros
a la UTE Ferrovial/Agroman y Jan De Nul,
con un plazo de ejecución de 25 meses.

Ferrya / Ferry.

VIII.6.2.   INBERTSIOAK 2003-2004

2003an, Bilboko Portuko Agintaritzak 29,9
milioi euro inbertitu zituen. Aurten, berriz,
34 milioi euro inbertituko dira 2004an
aurrekontu horren zati handi bat Kanpoko
Abran kai berriak egiteko da; 470.000 m2-ko
azalera eta 1.700 metroko atrakatze-lerro
osagarriak eraikiko dira. Horietako bat, 3.
kaia, ro-ro trafikorako eta Short Sea
Shipping-erako gordeko da (distantzia
txikiko trafikorako); AZ-1 kaia, berriz,
solteko solidoetarako. Martxoan, UTE
Ferrovial/Agroman eta Jan De Nul enpresei
esleitu zitzaien kai hori eraikitzeko ardura;
54 milioi euro kostatuko da, eta 25 hil
izango dituzte lanak bukatzeko.
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Entre los proyectos de la empresa privada
llevados a cabo en 2003 destacan, por un
lado: dos terminales de contenedores, una
de 340.000 m2 adjudicada a Abra Terminales
Marítimas (ATM) e inaugurada en junio del
año pasado, y otra de 267.000 m2 adjudicada
a Terminales Marítimas de Bilbao (TMB) e
inaugurada el 28 de noviembre. Asimismo, a
finales de febrero de 2003 entró en
funcionamiento Bahía Bizkaia Electricidad,
la planta de ciclo combinado que, a partir
del gas suministrado por Bahía Bizkaia Gas,
genera energía eléctrica. La inversión fue de
336 millones de euros y se trata de la
primera central eléctrica construida en
Euskadi en los últimos 30 años. Se estima
que esta planta, produce el 30% de la
energía que consume actualmente la CAV.
A pocos metros de ella, se encuentra Bahía
Bizkaia Gas, que comenzó a funcionar en
agosto de 2003 y cuya inversión fue de 264
millones de euros. En agosto de 2004 se ha
inaugurado la Fase I de la zona de
almacenaje y depósito, con una superficie
de 40.578 m2. Está en proyecto la Fase II que
dispondrá de una superficie apróximada de
120.000 m2. Otros proyectos, aún en fase de
construcción son: la ampliación de
terminales de graneles líquidos; planta de
molienda de materiales de construcción;
una planta de coque y; una planta dedicada
a la molturación de semillas y refino de
aceite. En total, la inversión privada
asciende a 832,5 millones de euros.

La creación de nuevas superficies, ha
permitido además, la reordenación de toda
la actividad comercial. El Consejo de
Administración de la Autoridad Portuaria
de Bilbao, aprobó en mayo la reorganiza-
ción de los muelles portuarios de Santurtzi;
teniendo en cuenta el traslado de las
empresas que en la actualidad se
encuentran ubicadas en el Canal de Deusto.
Se espera que este traslado concluya en el
2006. Esta reorganización es fruto del
acuerdo alcanzado entre la APB y todas las
empresas estibadoras que trabajan en el
puerto.

Enpresa pribatuak 2003an gauzatutako
proiektuen artean, hauek nabarmentzen
dira, besteak beste: bi kontainer-terminal.
Horietako bat 340.000 m2-koa da, Abra
Terminales Maritimas enpresari eslei-
tutakoa, eta pasa den urteko ekainean
inauguratutakoa; bestea, berriz, 267.000 m2-
koa da, Terminales Maritimas de Bilbao
enpresari esleitu zitzaion, eta azaroaren
28an inauguratu zen. 2003ko otsailaren
bukaeran, berriz, Bizkaiko Badia Elek-
trizitatea jarri zen abian; ziklo bateratuko
instalazio honetan, energia elektrikoa egiten
dute, Bizkaiko Badia Gasak emandako
gasetik abiatuta. 336 milioi euro inbertitu
ziren, eta azken 30 urteotan Euskadin
eraikitako lehen zentral elektrikoa da.
Instalazio horretan, EAEn egun kon-
tsumitzen dugun energiaren %30 ekoizten
da. Metro gutxira, Bizkaiko Badia Gasa dago.
Instalazio hori 2003ko abuztuan jarri zen
abian, eta 264 milioi euro inbertitu ziren.
2004ko abuztuan inauguratu zen biltegi- eta
gordailu-eremuaren I. fasekoa: 40.578 m2ko
azalera. Proiektuan da II. fasea, gutxi gora-
behera 120.000 m2ko azalerakoa. Hona beste
proiektu batzuk, oraindik egiten ari direnak:
solteko likidoetarako terminalak handitzea,
eraikuntza-materialak ehotzeko instalazioa,
koke-instalazioa, eta haziak ehotzeko eta
olioa fintzeko instalazioa. Guztira, 832,5
milioi euroko inbertsio pribatua egin behar-
ko da.

Azalera berriak sortzeak merkataritza-
jarduera osoa berrantolatzeko aukera ere
eman du. Bilboko Portuko Agintaritzaren
Administrazio Kontseiluak maiatzean onartu
zuen Santurtziko kaien berrantolaketa;
horretarako, kontuan hartu zuen egun
Deustuko kanalean dauden enpresen
lekualdatzea. Lekualdatze-prozesua 2006an
bukatzea espero da. Berrantolaketa hori
Bilboko Portuko Agintaritzak eta portuan
lan egiten duten zamaketa-enpresek adostu-
tako hitzarmenaren emaitza da.



332

V I I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V I I I



333

B I L B O K O P O R T U A R E N E Z A U P I D E A /  C O N O C I M I E N T O D E L P U E R T O D E B I L B A O

Kruzero-ontzia / Crucero.

VIII.7.   TERMINAL BERRIAK

VIII.7.1.   GETXOKO KRUZERO-
PORTUA

Bilboko Portua gutxika-gutxika bere tartea
egiten ari da kruzeroetako touroperadoreek
kontuan izateko norakoen artean, batez ere
Europako norakoen artean. Horrek, batera,
merkataritzako  lan handia eskatzen du gure
herria munduan ezagutarazteko.

2004an porturatutako kruzeroek marka jarri
dute: 21 izan dira, txikiena 73 metro luze eta
100 bidaiarikoa; handienak, 270 metro luze
eta 2.000 bidaiarikoak.

2004ko urte honetan kruzero turistikoan
etorritako 12.180 lagunen bisita izan dugu.
Horien artean ez ditugu batu “Pride of
Bilbao” ferryko pasaiariak, eta esan behar,
2005eko otsailaz gero Bilbon hiru egunetik

VIII.7.   NUEVAS TERMINALES

VIII.7.1.   MUELLE DE CRUCEROS DE
GETXO

El Puerto de Bilbao poco a poco se está
haciendo un hueco entre los destinos a
tener en cuenta por los touroperadores de
cruceros, sobre todo en referencia a
destinos europeos, lo cual conlleva un gran
trabajo comercial para dar a conocer
nuestro país por el mundo.

En el año 2004 se batió el record de
cruceros en este puerto, recalando 21
buques con dimensiones que oscilan desde
los 73 m. del más pequeño con 100 pasajeros
hasta los 270 m. con 2.000 pasajeros de los
más grandes.

En total este año 2004 nos visitaron 12.180
cruceristas, en los cuales no se incluyen los
pasajeros del ferry “Pride of Bilbao”, el cual
escalará cada tres días en Bilbao a partir de
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febrero de 2005. Atraídos, además de por el
impresionante Museo Guggenheim de
Frank Ghery, por su montañoso y verde
paisaje, su afamada cocina vasca y por todas
las posibilidades que ofrecen el propio
Bilbao y sus alrededores. Además de Ghery,
en los últimos años Bilbao ha sido el
escenario de otros prestigiosos arquitectos y
diseñadores internacionales como: Foster,
Pelli, Isozaki, Calatrava… , que han dado a la
ciudad otras obras de referencia como el
metro europeo mas moderno y seguro del
mundo, la creación de una zona de
esparcimiento y ocio o un aeropuerto
internacional. A todo ello hay que añadir la
reciente recuperación de un transporte
singular como el tranvía, y además el Museo
Marítimo, inaugurado a finales de 2003.

La llegada de turistas también ha
contribuido al aumento de plazas hoteleras.
Atraída por este fenómeno, la cadena
Starwood  inauguró en Bilbao un nuevo
hotel Sheraton, de cinco estrellas, a finales
del mismo año 2003.

A los visitantes que recalan en el Puerto de
Bilbao a bordo de cruceros se les ofrece,
además, la posibilidad de realizar una gran
variedad de excursiones, como: visitar la
costa vizcaína con el Urdaibai y Bermeo
como zonas atractivas;  viajar a la zona de la
Rioja, donde se asientan las más importantes
bodegas de vino de España; o recorrer San
Sebastián, la ciudad más aristocrática del
País Vasco, conocida por su belleza natural y
su festival internacional de cine.

Con el fin de promocionar los cruceros, la
Autoridad Portuaria de Bilbao ha promovido
junto a los puertos de La Coruña, Gijón y
Santander, una iniciativa denominada “Costa
Verde Cruise”. Esta iniciativa es dada a
conocer en las principales ferias internacio-
nales, como la de Miami.

También en este año 2004. La Autoridad
Portuaria de Bilbao fue la anfitriona el
pasado mes de mayo de la Asamblea anual
de “Cruises Europe”, donde están

behin izango dela ontzi hori. Frank
Gheryren Guggenheim museo zirraraga-
rriak erakarritako jendea, baina baita
paisaia berde eta menditsuak, izen
handiko euskal sukaldaritzak eta Bilbok
eta aldiriek eskaintzen dituzten aukera
guztiek ere. Gheryren museoaz gain,
nazioarteko beste arkitekto eta
diseinatzaile ospetsuen hainbat lan egin da
azken urteotan: Foster, Pelli, Isozaki eta
Calatravarenak, besteak beste. Aipatzeko
obrak egin dituzte horiek guztiek, esate
baterako: munduko metrorik moderno eta
seguruena, aisialdi-eremu bat eta
nazioarteko aireportu bat. Gainera,
garraiobide paregabe bat berreskuratu da
duela gutxi, tranbia; Itsas museoa ere
zabaldu zen, 2003 urtearen bukaera
aldera.

Turisten etorrerak lagunduta hotel-plazak
ugaritu egin dira. Horrek erakarrita, 2003
bukaeran Starwood kateak beste Sheraton
hotel bat, bost izarrekoa zabaldu zuen
Bilbon.

Ibilaldi ugari egiteko aukera ere ematen zaie
Bilboko Portuan lehorreratzen diren
kruzero turistikoetako bidaiariei; esaterako,
Bizkaiko kostaldea bisitatzea, Urdaibai eta
Bermeo gune erakargarri direla; Errioxa
aldera bidaiatzea, bertan baitaude
Espainiako ardo-bodega garrantzitsuenak;
eta Donostia ezagutzea, Euskal Herriko
herririk aristokratikoena, berezko ederta-
sunagatik eta nazioarteko zinemaldiagatik
ezaguna.

Kruzero turistikoetan bidaiatzea sustatzeko,
Bilboko Portuko Agintaritzak “Costa Verde
Cruise” izeneko ekimena bultzatu du,
Coruña, Xixon eta Santanderko portuekin
elkarlanean. Ekimen hori nazioarteko azoka
nagusietan ezagutarazten da, Miamikoan,
adibidez.

2004ko joan den maiatzean, Bilboko
Portuko Agintaritza anfitrioia izan zen
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representados 83 puertos del Norte de
Europa, entre ellos el Puerto de Bilbao que
es miembro de dicha asociación.

Debido a que actualmente los cruceros
atracan en los muelles comerciales de
Santurtzi, y puesto que este no es el
emplazamiento más idóneo para este tipo
de tráfico, en el año 2005 comenzará la
construcción de un muelle específico para
cruceros en Getxo, cuya concesión se ha
otorgado a Euskadiko Kirol Portua, la
sociedad del Gobierno Vasco encargada de
los puertos deportivos. 

La terminal contará con una superficie en
tierra de 6.750 metros cuadrados, un
pantalán de 355 metros de longitud y un
calado de 12 metros. El proyecto ha sido
realizado por la Autoridad Portuaria de
Bilbao, y Euskadiko Kirol Portua ha sacado a
concurso la construcción del mismo.

VIII.7.2.   Bahía de Bizkaia

Además de los cruceros, hemos comenzado
a operar por primera vez en este puerto,
otro tipo de buques que son los grandes
gaseros LNG, dado que buques gaseros más
pequeños, con butano, propano, etc.,  ya
eran, y siguen siendo, habituales en las
instalaciones de Petronor.

“Cruises Europe”ren urteroko batzarrean.
Elkarte horretan, Ipar Europako 83
porturen ordezkaritza dago, Bilbokoarena
ere bai, elkartekide da-eta.

Gaur egun kruzero-ontziek Santurtziko
merkataritza-moiletan atrakatzen dute. Ez
denez lekurik egokiena eginkizun-mota
horretarako, kruzeroetarako kai berezia
egiteari ekingo zaio Getxon 2005ean.
Emakida Euskadiko Kirol Portuari, Eusko
Jaurlaritzako kirol-portuen ardura duen
sozietateari, esleitu zaio. 

Terminalaren lehorreko azalera 6.750 metro
karratukoa izango da, 355 metro luzeko
pantalana izango du eta 12 metroko zingoa.
Proiektua Bilboko Portuko Agintaritzak
egina da, eta Euskadiko Kirol Portuak
lehiaketara atera du eraikuntza.

VIII.7.2.   Bahía de Bizkaia

Kruzero turistikoekin ez ezik, gas-ontzi
handiekin ere hasi gara, lehenengoz, lanean
portu honetan (LNG). Gas-ontzi txikiagoak
(butanoa, propanoa e.a garraiatzekoak…),
ohikoak ziren eta hala dira Petronorreko
instalazioetan. 
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El 26 de febrero de 2003 se inauguró la
central de ciclo combinado Bahía de Bizkaia
Electricidad (BEE), después de dos años y
medio empleados en su construcción, y
después de un desembolso de 640 millones
de Euros. Este proyecto se ha complemen-
tado con la puesta en marcha y explotación
comercial, de la planta regasificadora Bahía
de Bizkaia Gas (BBG).

Ambas instalaciones ocupan una extensión
conjunta de 230.000 m2, en la falda de Punta
Lucero en Zierbena.

El Gobierno Vasco y las empresas British
Petroleum (BP), Iberdrola y Repsol, han
desembolsado, a partes iguales, la totalidad
del dinero necesario para acometer esta
inversión, aunque en los últimos tiempos
hay movimientos societarios con el fin de
intentar cambiar el reparto actual de las
cuatro entidades.

La Potencia de la planta de BBE es de 800
megavatios de electricidad, generados por
tres turbinas, dos de gas y una de vapor. 

Esta iniciativa fue el motivo para la
construcción de dos buques gaseros de
284,4 m. de eslora, 42,5 m. de manga, 11,40
m. de calado, 68.200 tns. de peso muerto y
138.000 m3 de capacidad, en los astilleros de
IZAR (Sestao).  No obstante, actualmente se
están utilizando otros buques para el
transporte de gas hacia estas instalaciones,
principalmente de Nigeria, con unas
características parecidas a las de los ante-
riores.

El primer buque que atracó en la terminal
de BBG fue el metanero (LNG tanker)
“BRITISH INNOVATOR” con bandera de
Isla de Man, con 278,65 m. de eslora,
capacidad 138.000 m3, peso muerto 75.074
tons., calado 11,3 m. y desplazamiento
102.400 tns. 

Este buque entró en Bilbao el día 8 de
agosto de 2003 a las 07:50 horas y salió el 10
de agosto a las 11:15 hrs. Llegó con 60.000

2003ko otsailaren 26an Bahía de Bizkaia
Electricidad (BBE) zentrala inauguratu
zen. Ziklo bateratuko zentral hori
eraikitzeko, bi urte eta erdi eta 640 milioi
euro behar izan ziren. Gas likidotua
lurruntzeko den Bizkaiko Badia Gasa
(BBG) instalazioa abian eta ustiatzen
jartzearekin osatu da proiektua. 

Bi instalazioek 230.000 m2 hartzen dituzte
guztira, eta Zierbenan daude, Luzero
lurmuturraren hegalean.

Eusko Jaurlaritzak eta British Petroleum
(BP), Iberdrola eta Repsol enpresek
ordaindu dute, denek berdin,  inbertsio
horri ekiteko behar izan den diru guztia.
Nolanahi ere, elkarte-mugimenduak dira
azken aldian, lau erakundeen egungo
banaketa aldatzeko.

Bizkaiko Badia Elektrizitatea instalazioak
800 megawatteko potentzia dauka. Hiru
turbinak sortzen dute potentzia hori, bi
gasekok eta lurrun-turbina batek. 

Ekimen hori zela-eta, ezaugarri hauek
dituzten bi gas-ontzi egin zituzten Izar
ontzioletan (Sestaon): 284,4 metroko
luzera, 42,5 metroko zabalera, 11,40
metroko zingoa, 68.200 tonako pisu hila eta
138.000 m3-ko edukiera. Gaur egun, ordea,
beste ontzi batzuk erabiltzen dira gasa
instalazio horietara garraiatzeko, Nigeria-
koak, batez ere; aurrekoen antzeko ezauga-
rriak dituzte. 

“BRITISH INNOVATOR” metano-ontzia
(LNG tanker)  izan zen Bizkaiko Badia Gasa
terminalean atrakatu zuen lehen ontzia.
Man uharteko bandera zeraman. Ontzi hark
278,65 metroko luzera, 138.000 m3-ko
edukiera, 75.074 tonako pisu hila, 11,3 me-
troko zingoa eta 102.400 tona garraiatzeko
ahalmena. 

Ontzi hura 2003ko abuztuaren 8an sartu
zen Bilbon, 07:50ean; eta abuztuaren 10ean
irten 11:15ean. 60.000 tona gas natural
ekarri zituen, likidotuta; hau da, zero
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tons. de gas natural licuado, equivalente a
135.000 m3 de gas a 162º C. bajo cero y
(densidad = 0,4). Gracias a ello se logra que
el gas reduzca su volumen 600 veces desde
su estado natural, y que puedan así
transportarse grandes cantidades.

Posteriormente el 31 de agosto entró el
buque “BRITISH MERCHANT” similar al
anterior con 63.000 tns. de gas licuado.
Hasta el 31 de diciembre se sumaron un
total de once buques descargados en la
terminal, lo que supuso 568.000 tns. de este
producto. En el año 2004 ha aumentado
progresivamente el número de barcos hasta
descargar dos millones de toneladas en 37
buques de este tipo (60.000 tons.). De esta
forma se ha alcanzado la previsión inicial de
la terminal, recibiéndose un barco cada 10
días aproximadamente. Las previsiones para
el año 2005 son de igual cuantía, aproxima-
damente otros 37 buques.

A continuación veremos cómo funcionan las
centrales como BBG, y el proceso que
siguen, desde que el buque llega a puerto,
hasta que el gas llega al consumidor.

azpitik 162º C-an, 135.000 m3 gas (dentsita-
tea = 0,4). Horri esker, egoera naturalean
baino 600 aldiz bolumen txikiagoa izaten
du gasak, eta, beraz, kopuru handitan
garraia daiteke.

Geroago, abuztuaren 31n,  “BRITISH
MERCHANT” ontzia sartu zen (aurrekoaren
antzekoa), eta 63.000 tona gas ekarri zituen,
likidotuta. Abenduaren 31 bitartean,
hamaika ontzi heldu ziren terminalera, eta
568.000 tona gas deskargatu zuten. 2004an
etengabe gehitu dira itsasontziak eta
2.000.000 tona ere deskargatu dira mota
honetako 37 ontzitan (60.000 tona).
Horrela, terminalerako hasiera barean
aurreikusi zena lortu egin da, hamar bat
egunetik behin ontzi bat hartu baita.
2005erako  kantitate bera dago aurreikusia,
gutxi gorabehera 37 ontzi. 

Ondoren, Bizkaiko Badia Gasa zentralak eta
halakoek nola funtzionatzen duten ikusiko
dugu, baita zer pauso ematen diren ere
ontzia porturatzen denetik gasa kontsumi-
tzailearengana heldu arte.
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Se ejecutan cuatro fases:

1. Recepción.

2. Almacenamiento, la planta dispone de
dos grandes tanques con capacidad de
150.000 m3 de LNG (algo más de lo que
trae un buque). Con posibilidad de
construir un tercer tanque en el futuro. 

3. Vaporización. Este paso se centra en
volver a cambiar el estado del gas; es decir
pasarlo de líquido a gas, se lleva a cabo
elevando la temperatura del LNG, que es
impulsado mediante un sistema de
bombas desde los tanques a unos
vaporizadores de agua de mar. Es el agua
del mar el que cede parte de su calor al
gas licuado, logrando así su gasificación.

4. Envío a los consumidores. Una vez
gasificado, el gas pasa por unos sistemas
de regulación, medida y odorización; tras
ellos es enviado a las redes de distribución
y desde aquí a los consumidores finales.

VIII.7.3.   OTRAS TERMINALES 

Dentro del apartado de nuevas terminales, y
considerando las que son de relevancia,
también hemos de mencionar las que están
en el muelle de Punta Sollana (Zierbena),
paralelo a Punta Ceballos, donde se han
instalado dos plantas que están en cons-
trucción, una para la empresa MOYRESA y
otra para ATLANTICA DE GRANELES Y
MOLIENDAS, las cuales estarán conectadas
con el muelle por medio de cintas aéreas de
transporte.

Además esperamos que para mediados del
próximo año 2005, esté plenamente
operativa la terminal de importación y
exportación de vehículos en el muelle nº 3
de la Ampliación.

Y para terminar mencionaremos que en el
Espigón nº 2 Norte de Santurtzi se están

Lau fase dira:

1.  Gasa jaso egiten da.

2.  Gasa bildu egiten da. Instalazioan,
150.000 m3 LNG gordetzeko bi tanga-
ontzi handi daude (itsasontzi bakar batek
ekartzen duena baino apur bat gehiago).
Geroago hirugarren tanga eraikitzeko
aukera ere badago.

3.  Gasa lurrundu egiten da. Pauso honetan,
gasaren egoera aldatu egiten da berriro
ere, likidotik gasera. Horretarako,
LNGaren tenperatura igotzen da; ponpa-
sistema baten bidez, tanga-ontzietatik
itsasoko uraren bidezko lurrungailue-
taraino bultzatzen zaio LNG horri.
Itsasoko urak bere berotasunaren zati bat
ematen dio likidotutako gasari, eta,
horrela, gas bihurtzen du.

4.  Gasa kontsumitzaileei bidaltzen zaie.
Behin gas bihurtuta, erregulatu eta
neurtu egiten da, eta usaina ematen zaio.
Ondoren, banaketa-sareetara bidaltzen
da, eta, horietatik, azken kontsumitzai-
leei.

VIII.7.3.   BESTE TERMINALAK 

Terminal berrien atalean aipatu beharrak
dira, duten garrantzia handia baita, Ceballos
muturraren paralelo dagoen Sollana mu-
turreko (Zierbena)  kaian daudenak. Han bi
instalazio eraikitzen ari dira, bata MOYRESA
enpresarentzat eta ATLANTICA DE GRA-
NELES Y MOLIENDASentzat bestea. Aireko
garraio-zinten bidez egongo dira kaiarekin
lotuta. 

Horrez gain, datorren 2005eko erdi
alderako erabat jardunean izango delakoan
gaude,  3 zk.ko zabalgune berriko moilan,
ibilgailuen  inportazio-esportazioetako ter-
minala.

Amaitzeko, aipatuko dugu Santurtziko
iparraldeko kai-muturrean hiru biltegi
eraikitzen ari direla Marítima Candina
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construyendo tres almacenes para la
estibadora Marítima Candina, la cual será
concesionaria de dicho muelle, trasladando
su actividad actual en el Canal de Deusto a
Santurtzi a finales del año 2005.

VIII.8.   DATOS DE INTERÉS 

VIII.8.1.   BILBAO Y LOS PUERTOS DE
AVILÉS, PASAJES Y BAYONA

La bocana exterior del Puerto de Bilbao
mide 500 metros, entre el morro del
rompeolas de Punta Lucero y el bloque de la
luz roja.

El ancho de la bocana en la dársena de la
Ampliación es de 700 metros.

La distancia entre el morro del contradique
de Algorta y el Espígón nº 1 (Muelle prin-
cesa) es de 350 metros.

Aunque las comparaciones en las
características de los puertos son siempre
difíciles por su amplia variabilidad entre
unos y otros, hemos preparado un cuadro,
con algunas cifras orientativas del Puerto de
Pasajes y de los de Avilés y Bayona que, de
entre los próximos, son los que pueden
presentar mayor similitud.

SARTZEKO KANALA MUGAK
PORTUA CANAL DE ENTRADA LÍMITES

PUERTO LUZERA ZABALERA SAKONERA BIHURGUNEAK ONTZI-LUZERA ZINGOA
LONGITUD ANCHURA CALADO CURVAS ESLORA CALADO

PASAIA 29 oin
PASAJES 1.200 80 - 120 m. 11 – 10 4 185 m. 29 pies

. Gila azpitik 2 eta
AVILES 4 oin bitartean
AVILÉS 920 153 m. 10 – 8,5 1 210 m. 2 a 4 pies 

bajo quilla

BAIONA 28/31 oin
BAYONA 2.000 150 m. 8 – 12 2 170 m. 28/31 pies

estiba-enpresarentzat, kai horren emakida-
dun bera izango baita; gaur egun Deustuko
kanalean duen jarduera Santurtzira
aldatuko du 2005. urtean.

VIII.8.   DATU INTERESGARRIAK 

VIII.8.1.   BILBO ETA AVILESKO, PASAIAKO
ETA BAIONAKO PORTUAK

Bilboko Portuko kanpo-bokalea 500 metro
luze da, Luzero lurmuturreko dikearen
muturretik argi gorriaren blokeraino.

Handitze-eremuko dartsenan, bokalea 700
metro zabal da.

350 metrok banatzen dituzte Algortako
kontradikearen muturra eta 1. kai-muturra
(Printzesaren kaia).

Batzuen eta besteen aldagarritasun handia
dela-eta, zaila da portuen ezaugarriak
konparatzea. Nolanahi ere, taula bat pres-
tatu dugu Pasaiako, Avilesko eta Baionako
Portuei buruzko zifra adierazgarri batzu-
ekin. Ingurukoen artean, horiek dira antze-
koenak.
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Insistimos en que estos datos nos parecen
insuficientes para extraer conclusiones
comparativas. Los factores que determinan
las limitaciones de cada puerto son
múltiples y son los prácticos locales quienes
mejor pueden evaluarlos.

VIII.8.2.   TABLA DE CALADOS
MÁXIMOS Y MAREA PARA
SUBIR LA RÍA

Esta tabla, que es orientativa, es la utilizada
por los prácticos para hacer un cálculo sobre
las esloras y calados máximos que,
dependiendo del nivel sobre la bajamar
escorada, son los idóneos. Antes de la
instalación de la rampa en el muelle de
Zorroza (julio 1992), la eslora máxima para
los barcos que subían al Canal y Zorroza era
de 150 metros, pero a partir de esa fecha,
dado que la rampa está en plena zona de
reviro en la curva de Elorrieta, los barcos
que se dirigen a estos muelles tienen una
limitación en la eslora máxima entre 135 y
140 metros, dependiendo del calado y de si
tienen o no hélice a proa.

VIII.8.3.   REMOLCADORES
REQUERIDOS PARA LAS
MANIOBRAS EN EL PUERTO
DE BILBAO

El número de remolcadores que se
requieren para una maniobra en el Puerto
de Bilbao, depende del atraque del buque, y
de su carga.  En las terminales de carga
líquida a granel, el número de remolcadores
está regulado por el Reglamento de Policía
del Puerto y Ría de Bilbao, por lo tanto se
parte de una norma, en la cual el número
(abajo indicado) es un cuadro de mínimos
que, dependiendo de las condiciones
meteorológicas, podrá ser aumentado.

La nueva terminal de BBG también está
sujeta a este cuadro de uso de remolcadores,

Gure ustez, ordea, datu horiek ez dira
nahikoa konparaziozko ondorioak ateratze-
ko. Faktore askok zehazten dituzte portu
bakoitzaren mugak, eta horiek tokian tokiko
portuko gidariek baliozta ditzakete ongien.

VIII.8.2.   TAULA: GEHIENEZKO
ZINGOAK ETA MAREAK
ITSASADARREAN GORA
EGITEKO 

Taula hau orientagarria da, eta portuko
gidariek erabiltzen dute eskoratutako
itsasbeheraren arabera egokiak diren ge-
hienezko luzerak eta zingoak kalkulatzeko.
Zorrozako kaian arranpla jarri aurretik
(1992ko uztaila), ontziek 150 metro luze
izan behar zuten gehienez Deustuko
kanalera eta Zorrozara sartzeko. Ordutik
aurrera, ordea, kai horietan sartu nahi duten
ontziek 135-140 metro luze izan behar dute
gehienez, zingoaren eta helizearen arabera
(brankan helizea bai ala ez). Izan ere, bira
egiteko eremuaren erdian dago arranpla,
Elorrietako bihurgunean.

VIII.8.3.   BILBOKO PORTUAN
MANIOBRAK EGITEKO
BEHAR DIREN ATOIONTZIAK

Ontziaren atrakatzearen eta dakarren
kargaren arabera, atoiontzi gehiago edo
gutxiago beharko dira Bilboko Portuan
maniobrak egiteko. Solteko karga likidoen
terminaletan, Bilboko Portuko eta Itsa-
sadarreko Poliziako Araudiak erregulatzen
du atoiontzi kopurua. Beraz, arau batetik
abiatzen gara. Horretan, kopurua (behean
adierazita) minimoen taula bat da, eta,
eguraldiaren arabera, gehitu egin ahal
izango da.

Bizkaiko Badia Gasa terminal berriak ere
taula horren arabera egiten du lan, baita
maniobretan jarduteko protokolo baten
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● 1º TRIMESTRE 2004
● 4º TRIMESTRE 2004

PUERTO DE BILBAO
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PERFIL LONGITUDINAL DE LA RÍA DEL NERVIÓN
SONDEO EFECTUADO EL DÍA 2 DE ABRIL DE 2004



Brankan helize laguntzailea duten ontziak. / Buques que dispongan de hélice auxiliar a proa.

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIAK / BUQUES NÚMERO MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA / POTENCIA
TRB ATRAKERAKO DESATRAKERAKO C.V.E.

ATRAQUE DESATRAQUE

Hasta 4.500 1 – De 800 a 1.100

De 4.501 a 15.000 1 1 De 800 a 1.100

De 15.001 a 25.000 1 1 De 1.100 a 2.000

De 25.001 a 55.000 2 2 De 2.000 a 4.000

De 55.001 en adelante 3 2 De 2.000 a 4.000
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además de a un protocolo de actuación en
maniobra, que BBG ha elaborado, y que da
un tratamiento especial a sus buques,
debido a las especiales características de los
mismos. Por su construcción, su carga, así
como por sus elementos técnicos, implica
que la utilización  habitual del número de
remolcadores en esta terminal sea de cinco.

VIII.8.3.1.   ATRAQUES EN  PUNTA
CEBALLOS- PTA. LUCERO- 
PTA. SOLLANA- BBG

Brankan eta txopan helize laguntzaileak dituzten ontziak. / Buques que disponen de hélices auxiliares a proa y popa.

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIAK / BUQUES NÚMERO MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA / POTENCIA
TRB ATRAKERAKO DESATRAKERAKO C.V.E.

ATRAQUE DESATRAQUE

De 4.500 a 15.000 1 – De 800 a 1.100

De 15.001 a 25.000 1 1 De 1.100 a 2.000

De 25.001 a 55.000 2 2 De 2.000 a 4.000

De 55.001 en adelante 3 2 De 2.000 a 4.000

Maniobrako helizerik ez duten ontziak. / Buques que no disponen de hélice o hélices de maniobra.

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIAK / BUQUES NÚMERO MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA / POTENCIA
TRB ATRAKERAKO DESATRAKERAKO C.V.E.

ATRAQUE DESATRAQUE

Hasta 4.500 2 1 De 800 a 1.100

De 4.501 a 15.000 2 2* De 800 a 2.000

De 15.001 a 25.000 2 2 De 1.100 a 2.000

De 25.001 a 55.000 3 3 De 2.000 a 4.000

De 55.001 en adelante 4 4 De 2.000 a 4.000
* 10.000 eta 15.000 TRB bitarteko ontzietarako besterik ez, desatrakatzean. Gainontzekoetarako atoiontzi bat.

Sólo para buques entre 10.000 y 15.000 T.R.B. en el desatraque. El resto 1 remolcador.

arabera ere. Protokolo hori Bizkaiko Badia
Gasak berak idatzi du, eta tratamendu
berezia ematen die bere ontziei, bereziak
dira eta. Egitura, karga eta elementu
teknikoak direla-eta, normalean bost
atoiontzi erabili behar dira terminal horre-
tan.

VIII.8.3.1.   ATRAKATZEAK: CEBALLOS
LURMUTURREAN, LUZERO
LURMUTURREAN, SOLLANA
LURMUTURREAN ETA BBG-N



Ohikoa da portuko gidariak gomendatzea
kapitainari  zenbat atoiontzi behar diren
maniobra egiteko. Kapitainak du beti
ontziaren ardura; dena den, portuko gi-
dariaren iradokizuna onartzen du norma-
lean.

Nolanahi ere, kapitaina eta portuko gidaria
bat etortzeko eta maniobra-segurtasunaz
kanpoko presiorik ez izateko, atoiontzi-
kopuru egokia finkatu da, urteetako ohiko
jardunbidearen arabera. Baldintza norma-
letan portuan zenbat atoiontzi erabili behar
diren adierazten da, eremuka.

VIII.8.3.2. ATRAKATZEAK: SANTURTZIN
ETA ITSASADARREAN

VIII.8.3.2.1.   SANTURTZIN 

Merkantzia arriskutsuak edo kutsatzaileak
garraiatzen dituzten ontziek atoiontzi bat
beharko dute gutxienez.

Merkantzia arriskutsurik edo kutsatzailerik
garraiatu ez, eta 80 metro luze ez diren
ontziek tauletan finkatutakoa baino atoi-

ONTZI-LUZERAK / ESLORAS

Ph ez Phbai Ph ez Phbai Ph ez Phbai Ph ez Phbai Ph ez Phbai Ph ez Phbai
Sin Con Sin Con Sin Con Sin Con Sin Con Sin Con
Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp Hp

Ziabogarik ez
Sin ciaboga 1(1) 0(1) 2 0(1) 2 1 2 1 2(2) 2 4 2

Ziaboga bai
Con ciaboga 2(1) 0(1) 2 0(1) 2 1 2(2) 2 3 2 4 2
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Es norma habitual que el práctico reco-
miende al capitán el número de remolca-
dores que estima necesarios para la realiza-
ción de la maniobra y, aunque el capitán
sigue siendo el responsable del buque en
todo momento, lo lógico es que éste acepte
su recomendación.

No obstante, con el fin de evitar discrepan-
cias entre capitán y práctico, y presiones
ajenas a la seguridad en las maniobras, se ha
establecido, de acuerdo con las prácticas
habituales a lo largo de los años, el número
idóneo de remolcadores, que deberán ser
utilizados en las diferentes zonas del puerto,
en condiciones normales.

VIII.8.3.2.   ATRAQUES EN SANTURTZI Y
RIA

VIII.8.3.2.1.   EN SANTURTZI 

Todos los buques que transporten
mercancías peligrosas o contaminantes,
deberán tomar como mínimo un remolca-
dor.

Los buques menores de 80 metros de eslora,
que no transporten mercancías peligrosas o
contaminantes, podrán tomar un re-

PH = Brankako helizea.
(1) Kategoria honetako ontzien artetik, 7 metro edo gehiagoko

zingoa duten ontziek beste atoi-ontzi osagarri bat hartu
beharko dute.

(2) Kategoria honetako ontzien artetik, 8 metro edo gehiagoko
zingoa duten ontziek hiru atoi-ontzi hartu beharko dute.

HP = Hélice a proa.
(1) Los buques incluidos en esta categoría que tengan un

calado de 7 metros o más, deberán tomar un remolcador
suplementario.

(2) Los buques incluidos en esta categoría con un calado de 8
metros o superior, deberán tomar tres remolcadores.

100 m baino
txikiagoak

Menores de 100 m.

100 eta 129,99 m
bitartekoak

De 100 a 129,99 m

130 eta 149,99 m
bitartekoak

De 130 a 149,99 m

150 eta 179,99 m
bitartekoak

De 150 a 179,99 m

180 eta 199,99 m
bitartekoak

De 180 a 199,99 m

200 m baino
handiagoak

Mayores de 200 m
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molcador menos de lo estipulado en las
tablas.

Siempre que un buque, exento del uso de
remolcador, se encuentre efectuando una
maniobra en el puerto, deberá disponer de
un remolcador en stand-by, para su uso
inmediato si así fuese necesario.

En condiciones excepcionales, los buques
usarán los remolcadores que el práctico
considere necesarios.

VIII.8.3.2.2.   EN LA RIA: BUQUES
CONVENCIONALES (CARGA
SECA) 

Maniobras de buques sin ciaboga: Los
buques de eslora igual o superior a 92
metros y con un calado igual o superior a
5,50 mts., deberán usar dos remolcadores.
(Un remolcador en caso de que dispongan
de hélice de proa).

Cuando los buques tengan un calado
inferior a 5,50 metros usarán solamente un
remolcador.

Todos los buques de eslora igual o mayor a
82 metros (sin HP), que naveguen cargados,
usarán un remolcador para navegar por la
ría.

Maniobras de buques con ciaboga: Los
buques de eslora igual o superior a 82
metros (sin HP), deberán usar dos
remolcadores, independientemente de su
calado.

Los buques de menor eslora usarán un
remolcador si no estuvieran dotados de
hélice de proa.

Los buques con hélice de proa usarán un
remolcador cuando su eslora sea superior a
92 metros.

Buques que naveguen de popa: Todos los
buques que naveguen de popa por la ría y

ontzi bat gutxiago erabiltzeko aukera izango
dute.

Atoiontzia erabiltzetik salbuetsitako ontziak
portuan maniobrak egiten ari direnean,
atoiontzi bat eduki beharko dute egonean,
beharrezkoa balitz berehala erabiltzeko.

Baldintzak ohikoak ez badira, portuko gida-
riak adierazitako atoiontzi-kopurua erabiliko
dute ontziek.

VIII.8.3.2.2.   ITSASADARREAN: OHIKO
ONTZIAK (KARGA LEHORRA)

Ontzien maniobrak ziabogarik gabe: 92
metro edo gehiagoko luzera eta 5,5 metro
edo gehiagoko zingoa duten ontziek bi
atoiontzi erabili beharko dituzte (atoiontzi
bat, brankan helizea baldin badute).

5,5 metro baino gutxiagoko zingoa duten
ontziek atoiontzi bakarra erabiliko dute.

82 metro edo gehiagoko luzera duten
ontziek (HPrik gabe), kargatuta baldin
badaude, atoiontzi bat erabiliko dute
itsasadarrean ibiltzeko.

Ontzien maniobrak ziaboga eta guzti: 82
metro edo gehiagoko luzera duten ontziek
(HPrik gabe) bi atoiontzi erabili beharko
dituzte, zingoa edonolakoa dela ere.

Brankan helizerik izan ezean, ontzi
motzagoek atoiontzi bat erabiliko dute.

Brankan helizea duten ontziek atoiontzi bat
erabiliko dute 92 metro baino luzeagoak
baldin badira.

Txopaz ibiltzen diren ontziak: itsasadarrean
txopaz ibili, eta brankan helizerik ez duten
ontziek bi atoiontzi erabili beharko dituzte.



HELIZE LAGUNGARRIRIK EZ DUTEN ONTZIAK
BUQUES QUE NO DISPONEN DE HÉLICE O HÉLICES AUXILIARES

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIEN GT Nº MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA (PH)
G.T. BUQUES ATRAKEA DESATRAKEA POTENCIA (HP)

ATRAQUE DESATRAQUE

9.999 bitartean
Hasta 9.999 2 1 <2.000

10.000 a 25.000
10.000 a 25.000 2 2 <2.000

347

B I L B O K O P O R T U A R E N E Z A U P I D E A /  C O N O C I M I E N T O D E L P U E R T O D E B I L B A O

que no dispongan de hélice de proa
deberán usar dos remolcadores.

Los buques que dispongan de hélice de
proa, con una eslora igual o superior a los 92
metros, usarán un remolcador.

Todos los buques que transporten mer-
cancías peligrosas o contaminantes, deberán
tomar los remolcadores especificados, como
si fueran destinados a la zona de Ceballos-
Pta. Lucero.

Cuando un buque que transporte gases
licuados se encuentre atracado en Sefanitro,
deberá  disponer de un remolcador en
stand-by.

En condiciones excepcionales, los buques
usarán los remolcadores que el práctico
considere necesarios.

VIII.8.3.2.3.   EN LA RÍA: BUQUES CON
ORIGEN-DESTINO
TERMINALES QUIMICAS
(Bilbaína de Alquitranes,
Fertiberia, Dow Chemical).

BRANKAN HELIZE LAGUNGARRIA DUTEN ONTZIAK
BUQUES QUE DISPONEN DE HÉLICE AUXILIAR A PROA

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIEN GT Nº MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA (PH)
G.T. BUQUES ATRAKEA DESATRAKEA POTENCIA (HP)

ATRAQUE DESATRAQUE

DENAK
TODOS 1 1 <2.000

Brankan helizea eduki, eta 92 metro edo
gehiagoko luzera duten ontziek atoiontzi bat
erabiliko dute.

Merkantzia arriskutsuak edo kutsatzaileak
garraiatzen dituzten ontziek zehaztutako
atoiontziak erabili beharko dituzte, Ceballos-
Luzero lurmuturra eremurako balira bezala.

Sefanitron atrakatuta daudenean, gas likido-
tua garraiatzen duten ontziek atoiontzi bat
eduki beharko dute egonean.

Baldintzak ohikoak ez badira, portuko
gidariak adierazitako atoiontzi kopurua
erabiliko dute ontziek.

VIII.8.3.2.3.   ITSASADARREAN: JATORRIA
ETA HELMUGA TERMINAL
KIMIKOAK DITUZTEN
ONTZIAK (Bilbaina de
Alquitranes, Fertiberia eta 
Dow Chemical).
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1.  Partiendo de la actual norma para la
zona de Pta. Lucero/ Pta. Ceballos, se
exige un remolcador en aquellos casos
en que el Reglamento de Policía del
Puerto y Ría del 89 no lo hacía.

2.  No se exige sistema FF1.

3.  Donde se indica “TODOS”, se tiene en
cuenta que los buques con destino a las
terminales químicas nunca sobrepasan
las 25.000 GT ( a diferencia de la zona de
Pta. Lucero/ Pta. Ceballos).

Ahora bien, en la actual legislación española
en relación al Practicaje, El Reglamento
General de Practicaje, dice en su artículo
24.3:

“Cuando el Práctico considere arriesgada una
maniobra por razones de calado, mal tiempo o
cualquiera otra causa, podrá desaconsejar su
realización justificando su decisión ante la
Autoridad Portuaria, quedando la reanudación
de la maniobra y la continuación del servicio de
practicaje a resultas de la decisión de aquella, que
deberá respetar, en todo caso, las condiciones
técnicas de prestación del servicio por razones de
seguridad marítima que se aprueben conforme a lo
dispuesto en el artículo 20.

Si el Práctico, por razones de seguridad marítima,
no estuviera de acuerdo con la resolución
adoptada por la Autoridad Portuaria, la
discrepancia se resolverá por el Capitán Marítimo
conforme a lo dispuesto en el artículo 21”.

Esto significa que, si las discrepancias en el
uso de remolcadores entre Práctico y
Capitán son determinantes para la
realización ó no de la maniobra, será la

BRANKAN ETA POPAN HELIZE LAGUNGARRIAK DITUZTEN ONTZIAK
BUQUES QUE DISPONEN DE HÉLICES AUXILIARES A PROA Y POPA

GUTXIENEZ ZENBAT ATOI-ONTZI
ONTZIEN GT Nº MÍNIMO DE REMOLCADORES POTENTZIA (PH)
G.T. BUQUES ATRAKEA DESATRAKEA POTENCIA (HP)

ATRAQUE DESATRAQUE

DENAK
TODOS 1 1 <2.000

1.  Luzero lurmuturra/Ceballos lurmuturra
eremurako egungo arautik abiatuta,
atoiontzia eskatzen da 1989ko Poliziako
Araudiak halakorik egiten ez zuenetan.

2.  Ez da FF1 sistema eskatzen.

3.  “GUZTIAK” adierazitako lekuan,
kontuan hartzen da terminal kimikoetara
doazen ontziek inoiz ez dutela 25.000ko
NGa gainditzen (Luzero lurmuturra/
Ceballos lurmuturra eremuan ez bezala).

Praktikajeari buruzko Espainiako egungo
legedian, ordea, hau dio Praktikaje Araudi
Orokorrak 24.3 artikuluan:

“Zingoa, eguraldi txarra edo beste edozein arrazoi
dela-eta, portuko gidariaren ustez maniobra bat
arriskutsua bada, hori ez egitea aholkatu ahal
izango du. Horretarako, Portuko Agintaritzari
azaldu beharko dizkio arrazoiak. Portuko
Agintaritzak erabakiko du maniobrari berriz noiz
ekin eta praktikaje-zerbitzuarekin noiz jarraitu;
nolanahi ere, itsas segurtasuna dela-eta zerbitzu
hori emateko 20. artikuluaren arabera onartutako
baldintza teknikoak errespetatu beharko ditu.

Itsas segurtasuna dela-eta portuko gidaria
Portuko Agintaritzak hartutako erabakiarekin
ados ez badago, Itsas Kapitainak hartuko du
azken erabakia, 21. artikuluan xedatutakoaren
arabera”.

Horrek hau esan nahi du: portuko gidariak
eta kapitainak atoiontzien erabilerari buruz
duten desadostasuna erabakigarria bada
maniobra egin edo ez erabakitzeko, Portuko
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Autoridad Portuaria (el Jefe de Opera-
ciones) quien decidirá sobre el uso de los
mismos.

En caso de no estar de acuerdo el Práctico
con lo decidido por la Autoridad Portuaria,
la discrepancia se resolverá por el Capitán
Marítimo, según lo dispuesto en el art. 21
antes mencionado.

VIII.8.4.   OTROS DATOS DE INTERÉS
EN EL PUERTO DE BILBAO

Altura de los puentes de la Ría en la pleamar:
• Puente de Vizcaya: 45 metros en la

pleamar
• Puente Rontegi: 50 metros en la

pleamar
• Calatrava/ Deusto/ 

Euskalduna: 9 metros en la
pleamar

Sondas en los puentes y anchura de la Ría:
• Puente de Vizcaya: 7,80 m. 153,5 m.
• Puente de Rontegi: 6,40 m. 130,0 m.
• Puente de Deusto: 4,40 m. 71,5 m.
• Puente de la Salve: 2,90 m. 69,0 m.
• Puente del Ayto.: 2,40 m. 51,5 m.
• Puente del Arenal: 0,80 m. 58,0 m.

Carga máxima sobre los muelles:
• En la Ampliación y Zorroza: 10 tons. / m2

• En el Vizcaya Norte: 8 tons. / m2

• Resto de los muelles: 6 tons. / m2

• Zapatas de los tinglados nuevos: 2 kg. / cm2

• Muelle Pta. Ceballos: Vehículo con peso
máximo de 20 tons (un sólo vehículo)

Límite de resistencia de tiro de los bolardos:
• De 100 tons. los colocados en los muelles:

Vizcaya Norte, Ampliación y nuevo muelle
de Punta Sollana.

• De 75 tons. los colocados en el muelle
Vizcaya Este, todo el Espigón nº 2, así
como el muelle Adosado y el Princesa.

• De 50 tons. los colocados en los muelles
Reina Victoria, Zorroza y el Canal de
Deusto.

Agintaritzak (Lan-buruak) hartuko du azken
erabakia.

Portuko gidaria Portuko Agintaritzak
erabakitakoarekin ados ez balego, Itsas
Kapitainak konponduko luke desado-
stasuna. Horretarako, lehen aipatutako 21.
artikuluan oinarrituko litzateke.

VIII.8.4.   BILBOKO PORTUKO BESTE
DATU INTERESGARRI
BATZUK

Itsasadarreko zubien altuera itsasgoran:

• Bizkaiko zubia: 45 metro itsasgoran

• Rontegiko zubia: 50 metro itsasgoran

• Calatrava/ Deustu/ 
Euskalduna: 9 metro itsasgoran

Zubien peko sakonera eta itsasadarraren
zabalera:
• Bizkaiko zubia: 7,80 m. 153,5 m.
• Rontegiko zubia: 6,40 m. 130,0 m.
• Deustuko zubia: 4,40 m. 71,5 m.
• La Salveko zubia: 2,90 m. 69,0 m.
• Udaletxeko zubia: 2,40 m. 51,5 m.
• Areatzako zubia: 0,80 m. 58,0 m.

Gehienezko karga kaien gainean:
• Handitze-eremuan eta Zorrozan: 10 tona/m2

• Iparreko Bizkaian: 8 tona/m2

• Gainerako kaietan: 6 tona/m2

• Estalpe berrietako sabotak: 2 kg/cm2

• Ceballos lurmuturreko kaia: gehienez, 20
tonako ibilgailua (ibilgailu bakar bat)

Mutiloien erresistentzia-muga:
• 100 tona kai hauetan: Ipar Bizkaian,

handitze-eremuan eta Sollana muturreko
kai berrian.

• 75 tona Ekialdeko Bizkaia kaian, 2 zk.ko
Kai-muturrean, itsatsitako moilan eta Prin-
tzesan.

• 50 tona Victoria Erreginaren eta Zorroza-
ko kaietan eta Deustuko kanalean.



350

V I I I .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O V I I I

Capacidad de elevación de la cabria de
Bilbao:
• Máxima fuerza sin plumín: 400 tons. a 

4,5 m.
• Alcance máximo con plumín: 42,5 m. con

40 tons.

Altura de los muelles sobre la BVE:
• Muelles de la Ría: 6 m.
• Muelles de Santurtzi: 7 m.
• Muelles de la Ampliación: 7,25 m.

Maniobras de atraque en el muelle
ADOSADO:
• Buques E: 225 m. dejar libre 100 m. en el

Princesa y Esp. 2 Norte.
• Buques E: 260 m. dejar libre 250 m. en el

Princesa y Esp. 2 Norte (Para salir dejar
libre entre 120 y 150 m. en cada muelle).

• Buques E: 200 m. dejar libre 150 m. en
uno de los dos muelles.

• Buques E: 180 m. dejar libre 100 m. en
uno de los dos muelles.

VIII.8.5.   ALGUNAS CURIOSIDADES
SOBRE ESLORAS DE BUQUES
ARRIBADOS AL PUERTO DE
BILBAO

EL MAYOR BUQUE ENTRADO EN EL
PUERTO:

MUELLE “P. LUCERO”

B/T “HELLESPONT GRAND”, eslora 378
m. D.W. 421.681, calado: 21 m.

LOS MAYORES BUQUES QUE HAN
ATRACADO EN SANTURTZI:

MUELLE “PRINCESA”:

Nombre Eslora Fecha

• KASSOS 282 15.01.95

• CASTILLO 

DE QUERMENSO 274 12.03.94

• FARLAND 273 23.03.94

Bilboko gindaxaren jasotze-ahalmena:

• Gehienezko indarra garabi-besorik gabe:
400 tona 4,5 metrora. 

• Gehienezko helmena garabi-besoarekin:
42,5 metro 40 tonarekin.

Kaien altuera BVEn:

• Itsasadarreko kaiak: 6 m.

• Santurtziko kaiak: 7 m.

• Handitze-eremuko kaiak: 7,25 m.

Atrakatze-maniobrak ATXIKITAKO kaian:

• 225 metro luzeko ontziek 100 metro utzi
behar dituzte libre Printzesaren kaian eta
2-I kai-muturrean.

• 260 metro luzeko ontziek 250 metro utzi
behar dituzte libre Printzesaren kaian eta
2-I kai-muturrean (irteteko, 120-150 metro
utzi behar dira libre kai bakoitzean).

• 200 metro luzeko ontziek 150 metro utzi
behar dituzte libre bi kaietako batean.

• 180 metro luzeko ontziek 100 metro utzi
behar dituzte libre bi kaietako batean.

VIII.8.5.   BITXIKERIA BATZUK
BILBOKO PORTURA
HELDUTAKO ONTZIEN
LUZERARI BURUZ

PORTUAN SARTUTAKO ONTZIRIK
HANDIENA:

“LUZERO LURMUTURRA” KAIA

B/T “HELLESPONT GRAND”, luzera 378
m. D.W. 421.681, zingoa: 21 m.

SANTURTZIN ATRAKATU DUTEN
ONTZIRIK HANDIENAK:

“PRINTZESA” KAIA:

Izena Luzera Data
• KASSO 282 95-01-15
• CASTILLO DE 

QUERMENSO 274 94-03-12
• FARLAND 273 94-03-23
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MUELLE “ADOSADO”:

Nombre Eslora Fecha

• DELPHINUS 260 15.05.93

• CASPIAN TRADER 258 28.04.94

• OBO BASAK 257 27.05.94

MUELLE “NEMAR I”:

Nombre Eslora Fecha

• SIBONANCY 247 22.11.95

• SIPOBVA 247 12.03.95

• BEAR G 244 25.07.95

Queremos también recordar que en aras de
la competitividad y la buena operativa del
puerto, a veces es necesario apretar al
máximo los buques en un muelle y como
ejemplo de ello tenemos el caso del muelle
R.V.E., el día 16 de agosto de 1998, cuando
atracaron a la vez los siguientes buques:
NIRINT TRADER (150); NYANZA (152);
EWL WEST INDIES (150) y CERVANTES
(117); un total de esloras de 569 m. para una
longitud útil de muelle de 630 m. Para
aprovechar al máximo el espacio del muelle
y así hacer posible las maniobras, hay que
atracar primero las cabezas (esquinas).

VIII.8.6.   ÚLTIMOS NAUFRAGIOS EN
EL ABRA DE BILBAO: 
“DIANA UNO”

El hundimiento del DIANA UNO, buque de
82 m. de eslora, bandera de Portugal, PM
2700 tons., el pasado 17 de enero a las 1800
hrs., ha reavivado los recuerdos de los
últimos tres buques que embarrancaron en
aguas cercanas al Puerto de Bilbao después
de un temporal, al igual que este.

A principios de los ochenta, embarrancaron
tres barcos, por motivos parecidos a los del
buque DIANA UNO, es decir haber garrea-
do el ancla y, acto seguido, ser arrastrados a
tierra.

“ATXIKITAKO” KAIA:

Izena Luzera Data

• DELPHINUS 260 93-05-15

• CASPIAN TRADER 258 94-04-28

• OBO BASAK 257 94-05-27

“NEMAR I” KAIA:

Izena Luzera Data

• SIBONANCY 247 95-11-22

• SIPOBVA 247 95-03-12

• BEAR G 244 95-07-25

Portuaren lehiakortasunaren eta eraginkor-
tasunaren mesedetan, batzuetan beharrez-
koa izaten da kai batean ontzi asko pilatzea.
Horren adibide da 1998ko abuztuaren 16an
Victoria Eugenia Erregina kaian
gertatutakoa. Orduan, ontzi hauek guztiek
batera atrakatu zuten kai horretan: NIRINT
TRADERek (150), NYANZAk (152), EWL
WEST INDIESek (150) eta CERVANTESek
(117). Guztira, 569 metro hartzen zituzten
luzean, eta kaiko luzera erabilgarria 630
metrokoa zen. Kaiko espazioa ahalik eta
gehien aprobetxatu, eta, hala, maniobrak
egin ahal izateko, ertzak atrakatu behar dira
lehenbizi.

VIII.8.6.   BILBOKO ABRAKO AZKEN
HONDORAKETAK: 
“DIANA UNO”

DIANA UNO ontzia 82 metro luze zen, eta
2.700 tona garraia zitzakeen gehienez;
Portugalgoa zen. Pasa den urtarrilaren 17ko
18:00etan, ordea, hondoratu egin zen,
ekaitzak harrapatuta. Horrek Bilboko Portu
inguruan hondoratutako azken hiru ontzien
oroipenak ekarri ditu. Haiek ere ekaitzen
ondorioz hondoratu ziren.

Laurogeiko hamarkada hasieran, hiru ontzi
hondoratu ziren, DIANA UNO ontzia hon-
dorarazi zuten antzeko arrazoiengatik. Hau
da, aingura arrastaka eraman, eta, ondoren,
hondoratu egin ziren.
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El “ZEPHYR” fue el primero. Era un buque
abanderado en Panamá, que fondeó en el
Abra a mediados de enero de 1981; el barco
tenía 165 m. de eslora y acabó encallado en
las rocas, cerca de Zierbena, tras garrear el
ancla debido al temporal. Los tripulantes
salieron del buque por medio de unos
andariveles de salvamento, es decir unas
canastas en una especie de tirolina.

Los otros dos naufragios ocurrieron en
enero de 1984, apenas dos días después de
celebrar el año nuevo. El buque BIRGIT
SABBAN esperaba fondeado en el exterior
del puerto para descargar 2.200 tons. de
viruta de hierro; de nuevo un violento
temporal desarmó al buque alemán y lo
llevó a las rocas. Sus siete tripulantes fueron
rescatados de la misma forma que en el
anterior (andarivel). El mercante tenía sólo
cinco meses desde su viaje inaugural.

Sin embargo, el buque JERVIS BAY  se
encontraba en una situación opuesta, pues
era remolcado a Taiwan para ser
desguazado, pero hizo escala en Bilbao por
problemas mecánicos. El portaconte-
nedores quedó fuera del abrigo de los
muelles de Bilbao y su ancla no resistió los
embates del viento. Vacio y sin tripulación se
partió en dos en el rompeolas de Santurtzi.

El 17 de enero del 2004, justo media hora
después de solicitar ayuda, (17:35 hrs.)
todos estos fantasmas volvieron a asomarse
al Abra. Las mismas combinaciones, buque
alejado del abrigo del muelle y vientos
huracanados, condenaron al DIANA UNO,
carguero de bandera portuguesa que se fue
a pique y yace, partido en tres pedazos,
detrás del rompeolas de Punta Lucero. Sus
ocho tripulantes fueron evacuados por
helicóptero.

Vemos que afortunadamente en los últimos
cuatro naufragios no hubo ninguna víctima.
Bueno, aparte de estos cuatro embarran-
camientos, todos ellos debidos al garreo de
las anclas, en la entrada del puerto, también
podemos contar la varada del buque cubano
RILOS en la playa de Ereaga, y su posterior

ZEPHYR ontzia izan zen lehena. 1981eko
urtarrilaren erdialdera bota zuen aingura
Abran. Panamakoa zen, 165 metro luze.
Ekaitza zela-eta aingura arrastaka eraman,
eta haitzetan jo zuen hondoa, Zierbenatik
gertu. Tripulatzaileek salbamendu-andaribel
batzuen bidez irten zuten ontzitik, hau da,
tirolina moduko batean jarritako otarre
batzuei esker.

Beste bi hondoratzeak 1984ko urtarrilean
gertatu ziren, Urteberri-egunetik bi egun
eskasera. BIRGIT SABBAN ontzia portu
kanpoan zegoen aingura botata, burdin-
txirbila deskargatzeko zain (2.200 tona).
Ekaitz zakar batek, ordea, Alemaniako
ontzia zatitu, eta haitzetara eraman zuen.
Zazpi tripulatzaile zeuden barruan, eta
aurrekoan bezala erreskatatu zituzten
(andaribel bidez). Merkantzia-ontzi hark
bost hilabete baino ez zeuzkan.

JERVIS BAY ontzia, berriz, ez zegoen besteal
bezala. Izan ere, desegin egin behar zuten,
eta Taiwanera zeramaten atoian; baina,
arazo mekanikoak zirela-eta, geldialdia egin
zuen Bilbon. Kontainerrak eramateko ontzia
Bilboko kaien babesetik kanpo gelditu zen,
eta aingurak ezin izan zion haizearen
oldarrari eutsi. Hutsik eta tripulatzailerik
gabe, bi zatitan puskatu zen Santurtziko
dikean.

2004ko urtarrilaren 17an, laguntza eskatu
eta ordu erdira (17:35ean), mamu horiek
guztiak Abran agertu ziren berriro.
Baldintzak berak ziren –kaiaren babesetik
urrundutako ontzia eta urakan-haizeak–, eta
DIANA UNO ontzia galbidera eraman
zuten. Hala, Portugalgo zamaontzi hura
hondoratu egin zen, eta Luzero lur-
muturreko dikearen atzean dago, hiru
zatitan puskatuta. Zortzi tripulatzaile zeuden
barruan, eta helikoptero bidez atera zituzten
handik.

Ikusten dugunez, azken lau hondoratzeetan
ez da biktimarik izan, zorionez. Laurak
portuaren sarreran gertatu ziren, aingurak
arrastaka eramanda. Horiez gain, ordea,
beste bat ere kontuan izan behar dugu.
1999ko abenduaren 27an, RILOS ontziak
(Kuba) hondoa jo zuen Ereagako hon-
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traslado a Santander, para ser desguazado,
después de romper cabos en el muelle
Nemar 1 debido al fuerte viento, con rachas
de 150 Km/h, y mar atemporalada, el día 27
de diciembre de 1999. El buque fue
recuperado con ayuda de dos remolcadores
(Alonso de Chaves y Punta Mayor) el día 23
de enero de 2000.

3

1

2

El buque permanece fondeado a la espera de atraque.
A las 17:00 h. el fuerte temporal del NW, con rachas de
150 km/h. hace garrear el ancla de estribor, y deja el
buque a merced del fuerte viento.

A las 17:30 h. el buque colisiona con su banda de
babor contra los bloques del rompeolas de Punta
Lucero.
A las 18:00 h. el buque golpea repetidamente y encia
contra los bloques del citado rompeolas, producon
gran violciéndose en el mismo grandes vías de agua.
A las 20:45 h. finaliza el rescate de sus ocho
tripulantes, realizado por helicóptero (Helimer
Cantábrico) en medio del fuerte viento.
Debido a las vías de agua en la banda de babor, el
buque se hunde rompiéndose en dos partes.

Ontzia aingura botata dago, atrakatzeko zain.
17:00etan, ekaitz gogorra heldu zen Ipar-
mendebaldetik, 150 km/h-ko haize-bolada eta guzti.
Horrek arrastaka eraman zuen istriborreko aingura,
eta ontzia haize handiaren menpe gelditu zen.

17:30ean, ontziak Luzero lurmuturreko dikearen
kontra jo zuen ababor aldetik.
18:00etan, ontziak behin eta berriz eta indar
handiz jo zuen aipatutako dikearen kontra. Hala,
ur-zirritu handiak egin zitzaizkion ontziari.
20:45ean, zortzi tripulatzaileak erreskatatu
zituzten, helikopteroz (Helimer Cantabrico).
Orduan ere, haize zakarra zebilen.

Ababor aldeko ur-zirrituak zirela-eta, ontzia
hondoratu eta bi zatitan hautsi zen.

3

2

1

“DIANA UNO” - Bilboko Portua - 04-01-17. / “DIANA UNO” - Puerto de Bilbao - 17-01-04.

dartzan. Egun hartan, haizeak indar handia
zeukan, 150 km/h-ko haize-boladak eta
guzti; itsasoa, berriz, haserre zegoen. Hala,
sokak eten egin zitzaizkion Nemar 1 kaian.
Ondoren, Santanderrera eraman zuten,
desegiteko. 2000ko urtarrilaren 23an, bi
atoiontziren bidez berreskuratu zuten ontzia
(Alonso de Chaves eta Punta Mayor). 
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VIII.9.   ATRAKATZEKO OHIKO MANIOBRAK BILBOKO PORTUAN 
MANIOBRAS DE ATRAQUE HABITUALES EN EL PUERTO DE BILBAO

ATXIKITAKO KAIA. 225 METRO LUZEKO ONTZI BATEN ATRAKATZEA (PANAMAX)
MUELLE ADOSADO: ATRAQUE DE UN BUQUE DE E: 225 M. (PANAMAX)

Kontuan izan behar da 250 metroko tartea dagoela 2-I kai-
muturraren eta Printzesa kaiaren artean.
Maniobra hori egiteko, 100 metro utzi behar dira libre
Printzesa eta 2-I kaietan; Atxikitako kaiarekin muga egiten
duten eremuan, hain zuzen.

Atoiontziak: indartsuena txopan panamatik; brankan, berriz,
istriborretik, brankatik ahalik eta gertuen. Beste biak erne
egongo dira gidari-lanak egiteko.
TXISTUAK: -....

Ertz artean sartu, eta, behin kontradikea libratuta, ziabogatu.
TXISTUAK: -....

Makina atzean dela, kairantz joango gara. Printzesa eta 2-I
kaien artean jarriko gara.

Atxikitako kaitik 250-300 metrora, agindu txopako
atoiontziari Atxikitako kaiaren eta 2-I kaiaren arteko
ertzerantz tiratzeko.

Ababor aldera tiratzeko aginduko diogu brankako
atoiontziari; hala, kaiarekiko paraleloan jarriko dugu ontzia.
Makina geldituko dugu. 

Irteteko aginduko diegu brankako eta txopako atoiontziei.
Txopako lotura eta esprin-lotura eman, eta atoiontziek kaira
gidatuko dute ontzia. Horretarako, sokak biratu behar.

Atrakatu.

Tener en cuenta que la distancia entre el Espigón 2N y el
Princesa perpendicularmente, es de 250 mts.
Para realizar esta maniobra, se precisa, que en los muelles
Princesa y 2Norte, estén libres 100 mts. en su zona colindante
con el muelle Adosado.

Tomar remolcadores: A Pp el más potente por el panamá y a
Pr por Er lo más a proa posible. Los otros dos estarán en
atención para trabajar de carnero.
PITADA : -....

Entrar entre puntas y una vez libre del contradique, ciabogar.
PITADA : -....

Con máquina atrás, iremos hacia el muelle, estando en la
medianía de los dos muelles, del Princesa y del 2N.

A una distancia de 250/300 mts. del Adosado, mandar al
remolcador de Pp que tire en dirección de la esquina entre el
Adosado y el 2N.

Mandaremos al remolcador de Pr que vaya tirando para
babor, para poner el buque paralelo al muelle. Pararemos la
máquina.

Mandaremos salir a los remolcadores de Pr y Pp. Se dan largo
y spring de popa y los remolcadores trabajando de carnero
para llevar el buque al muelle, virando los cabos.

Atracar.

*
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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ESPAINIAKO PRINTZESAREN KAIA:
ONTZI BATEN ATRAKATZEA (PANAMAX): 225 METROKO LUZERA ETA 42’-KO SAKONERA GORALDI ETA GUZTI

MUELLE PRINCESA DE ESPAÑA:
ATRAQUE DE UN BUQUE DE E: 225 M. (PANAMAX) Y 42’ DE CALADO CON CRECIENTE

Venimos a la medianía de la boya roja y el rompeolas de
Santurce, con el ancla de Br lista.
Al estar el barco al través del rompeolas, la proa deberá estar enfilada
con el faro del contramuelle.

Tomamos remolcadores, a Pr el más potente por Br y lo más
posible a proa, y el de Pp por el panamá.

La entrada la haremos al derecho. Al llegar la proa a la altura
del Princesa (procuraremos llegar con poca arrancada),
daremos toda atrás, el remolcador de Pr a Er y el de Pp a Br. 
Hay que tener en cuenta que la distancia entre el Princesa y el 2N
son 250 metros. 

Vamos ciabogando, teniendo presente que navegamos con
máquina atrás, y si vemos que la popa rabea demasiado
rápido a Br por efecto de la corriente, el remolcador de Pp
será ordenado para que pare la caída.

Una vez ciabogados, paramos máquina y vamos paralelos al
muelle, llevamos al buque con los remolcadores a la posición.
Damos cabos. El primero será el spring de Pr.

Cuando veamos que el barco está parado con la referencia
del desplazamiento respecto del muelle, mandaremos salir a
los remolcadores y los situaremos trabajando de carnero.

Ababorreko aingura prestatuta, buia gorriaren eta
Santurtziko dikearen artean jarriko gara.
Ontzia trabeska egongo da dikearekiko, eta, beraz, brankak
kontrakaiko itsasargiarekin lerrokatuta egon beharko du.

Atoiontziak hartuko ditugu: indartsuena brankan ababorretik
–brankatik ahalik eta gertuen–, eta txopakoa panamatik.

Zuzenean sartuko gara, abiada txikiz. Branka Printzesa parera
heltzean, brankako atoiontziak istriborrera egingo du, eta,
txopakoak, ababorrera. 
Kontuan izan behar da 250 metroko tartea dagoela Printzesa eta 2-
I kaien artean. 

Ziabogak egingo ditugu, makinari atzera emanda goazela
kontuan izanda betiere. Korrontea dela-eta txopak
ababorrera azkarregi egiten duela ikusiz gero, joera hori
geldiarazteko aginduko diogu txopako atoiontziari. 

Behin ziabogak eginda, makina gelditu eta kaiarekiko
paraleloan joango gara. Atoiontzien bidez, bere lekuan
jarriko dugu ontzia.
Sokak emango ditugu. Brankako esprina emango dugu lehenik.
Ontzia geldirik dagoela eta kaiarekiko desplazamenduaren
erreferentzia duela ikusten dugunean, irteteko aginduko
diegu atoiontziei eta ahariarena egiten jarriko ditugu.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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NEMAR 1 KAIA:  225 M LUZEKO ONTZI BATEN ATRAKATZEA (PÀNAMAX), ESTOA
MUELLE NEMAR 1:  ATRAQUE DE UN BUQUE DE E: 225 M. (PANAMAX), REPUNTE DE MAREA

Atoiontziak hartuko ditugu (indartsuena txopan). Branka
istriborretik eta txopa erditik.

Dikea libratzean, atzera egin (4 palada motz), eta ziaboga
egingo dugu, brankako atoiontzia ababorrera tiraka eta
txopakoa istriborrera. Hasiera batean, lema ababorrera dena;
behin geldituta, ordea, istriborrera dena. 
Portuko gidari batzuk nahiago izaten dute Abra barruan ziabogak
egin, eta, ondoren, 3a eta 4a bitarteko posizioan kokatu.

Makina atzera dugula eta lema ongi gidatuz, kairantz joango
gara txopaz.
Txopako atoiontziak Nemar 1 eta 2 kaien ertzerantz tiratuko du.

Ontziaren zubia dikeko itsasargiarekin eta Nemar 2ko
muturrarekin lerrokatzean, istriborreko aingura bota, katea
askatu, eta txopako luzea eman.
Gelditu makina 4-5 posizioen bitartean, eta txopako
atoiontziari agindu irteteko ahariarena egitera; izan ere,
beharbada ez luke behar beste leku edukiko Nemar 2n beste
ontziren bat egongo balitz. 

Atrakatu sokekin eta  atoiontziek ahari-lana eginez.
Abrarekiko zuzen ziabogatuz eta kairantz brankaz nabigatuz ere
egin daiteke.

Tomar remolcadores (el más potente a popa). Pr por Er y Pp
centro.

Cuando se libre el rompeolas, damos todo atrás (4 paladas
cortas) y ciabogamos, los remolcadoes tirndo el de Pr a Br y
el Pp a Er. El timón primero todo a Br y una vez parados todo
a Er.
Algunos prácticos prefieren ciabogar dentro del Abra y luego venir a
una posición intermedia entre 3 y 4.

Con máquinas atrás y timón convenientte, vamos de Pp hacia
el muelle.
El remolcador de Pp tirará hacia la esquina de los muelles Nemar 1
y 2.

Cuando esté el puente del buque enfilado con el Faro del
rompeolas y la punta de Nemar 2 se dará fondo Er y filando
cadena dar largo de Pp.
Entre la posición 4 y 5 parar máquina y mandar salir el
remolcador de Pp. para que trabaje de carnero (pues podría
éste no tener cancha suficiente si hubiera otro barco en
Nemar 2).

Atracar con cabos y los remolcadores trabajando de carnero.
También se puede hacer ciabogando al derecho del Abra y
navegando proa al muelle.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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NEMAR 2 KAIA:  150 METRO LUZEKO ONTZI BATEN ATRAKATZEA ITSASBEHERAN
MUELLE NEMAR 2:  ATRAQUE DE UN BUQUE DE E: 150 M. EN VACIANTE

Kaira gerturatuko gara, aurrera oso poliki eta zuzen.
Korronteak istriborrerantz bultzatuko du txopa.

Makina gelditu, eta, zangoa apur bat istriborrerantz jarrita,
Nemar 2ko ertza bilatuko dugu. Korrontetik kanpo egongo
gara, korrontez kontrako eremuan.

Brankako lehen lotura emango dugu –springa izango da–,
eta, hor bermatuta, muturreko babeskia. Behar bada,
istriborretik palada bat emango dugu aurrera, eta kairantz
joango gara.

Sokak eman, eta atrakatu egingo dugu.

Con poca máquina avante y timón a la vía nos iremos
acercando al muelle.
La corriente nos abatirá la Pp a Er.

Paramos máquina y con la caña un poco a Er iremos
buscando la punta de Nemar 2 (nos encontraremos ya fuera
de la corriente y en zona de contracorriente).

Daremos el primer cabo de Pr, que será un spring y sobre
este firme, la defensa de la punta y si es necesario una
palada avante sobre estribor, iremos sobre el muelle.

Damos cabos y atracamos.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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Estación Marítima
Itsas estazioa

BIZKAIA, EKIALDEA-2 KAIA. “PRIDE OF BILBAO” FERRYAREN ATRAKATZEA (177 M LUZE).
(Itsasaldia edonolakoa dela ere)

MUELLE VIZCAYA ESTE 2:  ATRAQUE DEL FERRY “PRIDE OF BILBAO”, E: 177 M. 
(Cualquier Marea)

Branka 2. kai-muturraren Iparreko ertzera begira jarriko dugu. Behin
zuzenduta, ababorreko aleroitik gidatuko dugu ontzia. Leku
horretatik egin behar da maniobra, eta ez zaie begirik kendu behar
istriborreko aleroiari eta txopari.

Algortako kontradikeko argi gorritik igarotakoan, ababor aldera egin,
eta Iparreko Bizkaia eta Ekialdeko Bizkaia kaien artean sartuko gara
brankaz. Une horretan, moteldu eta, gutxi gorabehera, 5 miliako
abiaduran egingo dugu aurrera.

Ababor aldera egingo dugu, ziaboga hartu eta txopa kaira begira
jartzeko. Ez dugu maniobrarik egingo, harik eta istriborreko aleroitik
Bizkaia-Ekialdea 1 kaiaren muturra libre dagoela adierazi arte. Posizio
hori bi faktorek zehazten dute funtsean: korronteak (gorakoak edo
beherakoak) eta haizeak (Ipar-mendebaldekoa edo Hego-
mendebaldekoa). Horien arabera, ziabogaren aurretik edo ondoren
hasiko gara maniobrak egiten; hala, ontzia ez da asko desbideratuko.
Ziaboga lema independenteen bidez egiten da, istriborreko makina
aurrera ababorrerantz eta ababorreko makina atzera istriborrerantz,
harik eta ontzia gelditu arte. Okertze-abiadura erregulatzeko,
brankako helizea baliatu ahal izango dugu. 

Posizio horretan, ontziak atzean eramango ditu bi makinak.
Istriborreko helizea ezker-birakaria da, eta hori aprobetxatzeko, lema
istriborrerantz jarriko dugu; ababorreko helizea, berriz, eskuin-
birakaria da, eta, beraz, lema ababorrerantz jarriko dugu.
Aurrekoak kontra egingo dio palen albo-presioari. Horrez gain,
txoparen joerari laguntzeko ere balioko du. Horretarako, makina-
kolpe txikiak emango ditugu komeni zaigun hegalean.

Egoera horretan, txopa kaitik asko ez aldentzea da garrantzitsua.
Beraz, ababorrekoarekin egingo dugu atzera eta, beharrezkoa bada,
istriborreko makinaren bidez aurrerakako kolpetxo bat emango da.
Hala, atzean ez dugu abiadarik galduko, eta txopa kaira eraman ahal
izango dugu. Branka, berriz, errazago eramango dugu brankako
helizearen bidez.

Springak emango ditugu, txopakoa eta brankakoa lehenbizi. Hala,
arranpla jaisteko txopatik agindutako posizioari eutsi ahal izango diogu.

Se pone Pr a la punta norte del testero del Espigón nº 2, momento en
que una vez gobernado se toma el mando del timón desde el alerón
de babor, posición desde donde se realiza la maniobra, teniendo
comunicación con el alerón de estribor y con la Pp.

Una vez rebasada la luz roja del contradique de Algorta se va cayendo
a babor para coger por la Pr la punta del muelle Vizcaya Norte con el
Vizcaya Este. En estos momentos se modera a una velocidad de unos
5 nudos.

Se empieza a caer a babor para tomar la ciaboga y poner la Pp hacia
el muelle, esperando la indicación del alerón de estribor de que la
punta del Vizcaya Este 1 está libre para realizar la misma. Esta posición
dependerá de la corriente, si es entrante o vaciante, y del viento, si es
del NW o SW, principalmente, para empezar antes o después a la
ciaboga, según intensidades de viento y corriente, para
contrarrestarlas y procurar que el barco no nos derive mucho.
La ciaboga se realiza con los timones independientes, la máquina de
estribor avante sobre timón a babor y la máquina de babor atrás sobre
timón a estribor, hasta que el buque esté más o menos parado, y
ayudado por la hélice de Pr, según la caída vaya despacio o deprisa. 

En esta posición el barco irá con las dos máquinas atrás y para
aprovechar que la hélice de estribor es levógira (de paso a la
izquierda) se pondrá el timón a estribor y la hélice de babor es
dextrógira (de paso a la derecha) se pondrá el timón a babor.
Lo anterior además de contrarrestar la presión lateral de las palas nos
servirá en caso de querer ayudar la caída de la Pp, más o menos
rápida, dando golpes pequeños de máquina avante sobre la banda que
necesitemos.

En esta posición lo importante es que la Pp no se nos abra mucho del
muelle, por lo que la máquina atrás se llevará sobre la de babor y si es
necesario se ayudará con un punto de máquina avante con la de
estribor, para no perder arrancada atrás y llevar la Pp al muelle, pues
la Pr la llevaremos más fácilmente con la hélice de Pr.

Se dan cabos, dando primero los springs a Pp y Pr para aguantar la
posición de acuerdo con las indicaciones de la Pp para arriar la rampa.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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BBG KAIA. “BILBAO KNUTSEN” GAS-ONTZIAREN ATRAKATZEA (285 m)
MUELLE BBG:  ATRAQUE DEL BUQUE GASERO “BILBAO KNUTSEN”, 285 MTS.

Portuko gidaria ontziratuta, txopako eta brankako atoiontziak
finkatuko ditugu Luzero lurmuturreko muturretik 2’-ra. Sartu egingo
gara; txoparen joera segurtasunez kontrolatzeko aukera emango
digun abiaduran igaroko gara sarreratik.

Luzero lurmuturreko dikearekiko paraleloan jarriko gara.
Horretarako, makinarekin eta lemarekin egingo ditugu maniobrak,
eta atoiontziek lagundu egingo digute.
5 milia baino gehiagoko abiadurarik ez harrapatzeko, aurrera ahalik
eta makina gutxien dugula, beste bi atoiontzi finkatuko ditugu
(istriborreko aldakan eta amulan). Bosgarren atoiontzia istriborreko
hegalean jarriko dugu, momentuz eskolta gisa. Behin ontzia
zuzenduta, makina geldituko dugu.

Haizea dela-eta (Ipar-mendebaldekoa, 10 miliako abiadura), ontzia
aurtzaka joango da. Horrenbestez, istriborreko aldakan jartzeko
aginduko diogu txopako atoiontziari. Txopako atoiontziak soka
tenkatu, eta lemari lagunduko dio ababorrean; hala, ontzia
atrakalekura eramaten saiatuko da. Horretarako, ontzia zuzentzeko
behar bezainbeste soilik erabiliko dugu makina; izan ere, gasezko
turbinak dira, eta oso makal erantzuten dute.

Petronorren 1. atrakalekuaren parean, brankako helizea eta
atoiontziak erabiliko ditugu ontzia gidatzeko (gehienez, 2 miliako
abiadura). Ontziak bere lekua har dezan, makina atzeraka jarriko
dugu martxan.

Lema hegalez aldatuko dugu. Atoiontziak, brankako helizea, eta,
beharrezkoa bada, makina erabiliz (komeni bezala), atrakalekura
eramango dugu ontzia. Ondoren, sokak emango ditugu; ontzia bere
lekuan jartzeko esprinak lehenik.

Ontzia atrakalekura eramanda, sokak finkatu, atoiontziak askatu eta
bukatutzat joko dugu maniobra.

Una vez embarcado el Práctico, a 2’ del morro de Punta Lucero, se
harán firmes los remolcadores a proa y popa, para proceder a la
entrada, y se pasará la misma a una velocidad que nos permita
controlar con seguridad el rabeo de la popa hacia el buque.

Se llega a esta posición, de paralelos al dique de Punta Lucero,
maniobrando con máquina, timón y la ayuda de los remolcadores.
Para no tener una velocidad superior a 5 nudos, y con mínima
máquina avante, se hacen firmes otros dos remolcadores ( en la amura
y aleta de estribor), y el quinto remolcador se colocará en la banda de
estribor, de momento de escolta. Una vez gobernado el buque, se
parará la máquina.

Debido a la acción del viento (NW 10 nudos) el buque se irá de orza,
por lo que se ordenará al remolcador de popa que se vaya situando en
la aleta de estribor, templando el cabo para ir ayudando al timón
(sobre babor); para procurar llevar el buque hacia el atraque, usando
la máquina lo imprescindible para gobernar, pues debido a que son
turbinas de gas, su respuesta es muy lenta.

A la altura del atraque número uno de Petronor, se va trabajando con
los remolcadores y la hélice de proa para gobernar el buque
(velocidad no superior a 2 nudos), se arrancará la máquina atrás, para
ir posicionando el buque.

Se cambia el timón de banda, y con la ayuda de los remolcadores,
hélice de proa y, si es necesario, la máquina (según convenga ); se lleva
el buque al atraque, dando los cabos, siendo primero los esprines para
posicionar el buque.

Una vez posicionado el buque en el atraque, se refuerzan los cabos y,
largando los remolcadores, se da por finalizada la maniobra.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.
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A-2 KAIA. “GRANDE FRANCIA” ONTZIAREN ATRAKATZEA (214 m). IPAR-MENDEBALDEKO
HAIZEA, 15´-20´ MILIAKO ABIADURA

MUELLE A-2:  ATRAQUE DEL BUQUE “GRANDE FRANCIA”, DE 214 MTS.
VIENTO DEL NW 15´/20´

Portuko gidaria ontziratuta eta kanpoko dikea igarota, 120º-ra
nabigatuz, atoiontziak finkatuko ditugu brankan eta txopan.
Horretarako, atoiontzietako sokak erabiliko ditugu.
Haizearen ezaugarriak kontuan hartuta (Ipar-mendebaldeko haizea,
15´-20´ miliako abiadura eta 1,5 metroko olatuak), gutxi gorabehera 5
miliako abiaduran nabigatuko dugu handitze-eremuko bokalera
gerturatzean.

Itsasoari kontra handiegirik ez egiteko, diketik gertuko puntu horretara
heltzen saiatuko gara, eta makina-kolpe gogorragoa emango dugu, sarrerako
bihurgunea hartzeko. Maniobra horretan, lema guztiz istriborrerantz
okertuta edukiko dugu, eta atoiontziek ere lagunduko digute. Ontziak azkar
ziabogatuko du, eta okertzean ez du abiadurarik hartuko.

Behin diketik babestuta, makina geldituko dugu. Orduan, lemaren eta
haizearen ondorioz, ontziak aurtzaka joateko joera izango du. Bere
horretan utziko diogu, kaira itzultzean bere lekua har dezan.

Une horretan, oso abiada txikia izango dugu, eta zuzen jarriko dugu
lema. Atzeraka erdia agindu, ontziak istriborrerantz okertzen jarrai
dezan. Atoiontziez eta brankako helizeaz gain, helize propultsatzailea
baliatuko dugu maniobra horretan.

Atzean ahalik eta makina gutxien dela jarraituko dugu, eta, aurreko
puntuan bezala, jada atzean abiada izanik, haizeak ziaboga egiten
lagunduko digu txopatik.

Makina gelditu, eta ziabogatzen jarraituko dugu, azkar.

Kaitik gertu, brankako helizea eta atoiontziak baliatzen jarraituko dugu;
badaezpada ere, lema istriborrerantz okertuta edukiko dugu. Aurrean
martxan jarriko da makina, ontzia gelditu eta atrakalekura eramateko.

Haizearen eragina txikitzeko, txopako lotura eta brankako esprina
emango ditugu lehenik. Posizioari eusteko, atoiontziak gidari-lanetan
erabili, eta sokak finkatu egingo ditugu, azkar.
Atoiontziak askatu, eta bukatutzat joko dugu maniobra.

Una vez embarcado el Práctico y pasado el rompeolas exterior,
navegando a rumbo al 120º, se hacen firmes los remolcadores a proa
y popa, con cabo de los remolcadores.
Dado el viento reinante (NW  de 15´/ 20´ nudos con oleaje de viento
de 1,5 metros de altura), se navegará con una velocidad de
aproximadamente 5 nudos, al acercarnos a la bocana de la
ampliación.

Se intentará llegar a este punto próximos al rompeolas, para no
atravesarnos mucho a la mar reinante y se dará un golpe más fuerte de
máquina, con el timón todo a estribor y los remolcadores ayudando
para tomar la curva de entrada. El buque ciabogará rápidamente y no
cogerá velocidad en su caída.

Una vez a resguardo del rompeolas se parará la máquina, y por el
efecto del timón y del viento, el buque tenderá a irse de orza, dejando
que siga su tendencia natural para coger espacio a la hora de volver
hacia el muelle.

En este momento, ya con muy poca arrancada, se pone el timón a la
vía, y se ordena atrás media para que el buque siga virando hacia
estribor, ayudados ahora por la acción de la hélice propulsora, además
de remolcadores y hélice de proa.

Ahora se sigue con mínima máquina atrás y, como en el punto
anterior ya con arrancada atrás, la popa del buque se irá de arribada
al viento, ayudando a la ciaboga.

Paramos la máquina y seguimos ciabogando rápidamente.

Cerca ya del muelle, con el timón a estribor por si es necesario, se
sigue trabajando igual con remolcadores y hélice a proa, y se arranca
la máquina avante, para parar el buque y llevarlo al atraque.

Se dará primero el largo de popa y el esprin de proa, para
contrarrestar la acción del viento, manteniendo la posición con
remolcadores trabajando de carnero y reforzando cabos rápidamente.
Largando los remolcadores se dará por finalizada la maniobra.
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Nota:  Pr = proa;  Pp = popa;  Br = babor;  Er = estribor.



361

B I L B O K O P O R T U A R E N E Z A U P I D E A /  C O N O C I M I E N T O D E L P U E R T O D E B I L B A O

VIII.10.   REGLAMENTO DE
SERVICIO, POLICÍA  Y
RÉGIMEN DEL PUERTO
(O.M. 6 de abril de 1976).
Artículos destacados para
la operativa portuaria: 

Artículo 23.º   Normas para designación de
atraque

La Dirección del Puerto tendrá en cuenta
para la designación de los atraques, las
características del buque; la existencia de
concesiones o autorizaciones de superficies
o instalaciones en exclusiva o preferenciales;
las especializaciones de los muelles para las
distintas clases de buques y carga, así como
la existencia de instalación y equipo
adecuado para las operaciones a realizar, y
de superficies o almacenes necesarios para
el depósito de las mercancías.

Asimismo, la Dirección del Puerto conside-
rará, a los efectos anteriores, el volumen y
naturaleza del pasaje de los vehículos y de
las mercancías y la conveniencia, o no, de
dar preferencia a la carga sobre la descarga,
a fin de descongestionar el muelle o las
instalaciones.

Se procurará que los atraques designados
estén lo más cerca posible de las instala-
ciones existentes o de las zonas asignadas
para el depósito de las mercancías, sin que
esta precaución limite las facultades de los
Servicios del Puerto, para la programación
conjunta de las operaciones que consideren
más convenientes.

Artículo 24.º   Turno de atraques

Si a varios buques se les designase un mismo
atraque en un muelle adecuado a sus
características y a la naturaleza de las
mercancías que se van a manipular, o de las

VIII.10.   PORTUKO ZERBITZU-,
POLIZIA- ETA
ERREGIMEN-ARAUDIA
(1976ko apirilaren 6ko MA).
Portuko jardueran garrantzi
berezia duten artikuluak: 

23. artikulua   Atrakalekua izendatzeko
arauak.

Atrakalekua izendatzeko, Portuko Zu-
zendaritzak hauek guztiak hartuko ditu
kontuan: ontziaren ezaugarriak, azalera edo
instalazioetarako emakida edo baimen
esklusiboak edo lehentasunezkoak, kaien
espezializazioa (ontziak eta karga), jar-
duerarako instalazio eta ekipo egokiak
dauden ala ez eta merkantziak uzteko be-
harrezko azalerarik edo biltegirik baduen
ala ez.

Hauek ere aztertuko ditu Portuko Zuzenda-
ritzak: ibilgailuen eta merkantzien bolume-
na eta izaera, eta kargari deskargarekiko
lehentasuna eman ala ez, kaia edo instala-
zioak arintzeko.

Izendatutako atrakalekuek ahalik eta ger-
tuen egon behar dute merkantziak uzteko
izendatutako eremuetatik edo instalazio-
etatik. Nolanahi ere, horrek ez du mugatu
behar Portuko Zerbitzuek komenigarriak
iruditzen zaizkien jarduerak planifikatzeko
eskumena.

24. artikulua   Atrakatze-txanda

Ontzien ezaugarriak eta merkantzien izaera
edo egin beharreko jarduera aztertuta,
Portuko Zuzendaritzak zenbait ontziri kaiko
atrakaleku bera izendatuz gero, porturatze-
hurrenkerak zehaztuko du atrakatzeko
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operaciones a realizar, a juicio de la
Dirección del Puerto; el orden o turno para
atracar viene dado por el orden de llegada a
puerto, certificado en caso necesario por la
Autoridad de Marina.

Cuando un buque esté efectuando
operaciones de carga o descarga y avise que
a su terminación va a efectuar operaciones
de descarga o carga en otro muelle; se
considerará, a los efectos de su turno para el
muelle, como si hubiese entrado en puerto
dos horas antes de haber terminado la
primera operación.

Artículo 28.º   Enmendadas

Se procurará que los buques no tengan que
cambiar de muelle ni enmendarse dentro de
un mismo muelle, pero la Dirección del
Puerto se reserva el derecho de disponer
tales maniobras si las considera necesarias
para la buena explotación del Puerto en su
conjunto, sin que los representantes del
buque puedan efectuar reclamación alguna,
por perjuicios o gastos ocasionados.

Las variaciones de atraque estarán espe-
cialmente indicadas cuando, por falta de
espacio u otra causa, se designe para un
buque un atraque diferente al que corres-
ponde para las operaciones que debe
realizar, y cuando se condicione el atraque
por los Servicios de la Autoridad Portuaria al
hacer su designación.

hurrenkera edo txanda. Beharrezkoa bada,
Itsas Agintaritzak ziurtatuko du porturatze-
hurrenkera.

Ontzi bat zamalanak egiten ari bada, eta
bukatutakoan beste kai batean gauza bera
egingo duela adierazten badu, portuan
lehen jarduera bukatu baino bi ordu
lehenago sartu balitz bezala gordeko zaio
kairako txanda.

28. artikulua   Zuzenketak

Ahal dela, ontziek ez dute kaiz edo, kai
berean, lekuz aldatu behar. Dena den,
Portuko Zuzendaritzak badu maniobra
horiek egiteko eskubidea, Portua osotasu-
nean ongi ustiatzeko beharrezkotzat jotzen
baditu. Ontziaren ordezkariek ezingo dute
inolako erreklamaziorik egin horrek eragin-
dako kalteak edo gastuak direla eta.

Atrakatze-aldaketak bi egoeratan aginduko
dira bereziki: leku faltagatik edo beste
arrazoiren bat dela-eta, ontzi bati bere
jarduerarako dagokion atrakalekua ez den
beste bat izendatzean; eta, atrakalekua
izendatzean, Portuko Agintaritzako Zerbi-
tzuek mugak jarriz gero.
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VIII.11.   KAIAK: SAILKAPENA DARTSENAKA
MUELLES: CLASIFICACIÓN POR DÁRSENAS

VIII.11.1.   ZERBITZUETARAKOAK / DEL SERVICIO

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

PUNTA LUCERO, MUELLE /KAIA
1 de hasta 500.000 T.P.M. 400 (*) 32,0 Crudos de Petróleo / Petrolio-gordinkiak 100
1 de hasta 150.000 T.P.M. 325 (**) 19,0 Crudos de Petróleo / Petrolio-gordinkiak 80
1 de hasta 40.000 T.P.M. 230 (***) 13,0 Refinados / Finduak 50
2 de hasta 10.000 T.P.M. 170 11,0 Refinados / Finduak 20
1 de hasta 2.000 T.P.M. 115 7,5 Asfaltos /Asfaltoak 20

PANTALÁN BBG, MUELLE / KAIA
1 de hasta 74.500 T.P.M./D.W.T(#) 395 (*****) 21,0 Gas Natural Licuado / Gas Natural Likidotua 20

PANTALÁN CEBALLOS, MUELLE / KAIA
1 de hasta 10.000 T.P.M. 330 (****) 18,0 Graneles Líquidos / Solteko likidoak 13,6
1 de hasta 50.000 T.P.M. 330 (***) 18,0 Graneles Líquidos / Solteko likidoak 13,6

PUNTA SOLLANA, MUELLE / KAIA
Muelle Industrial 387 20 Graneles Sólidos y Líquidos / Graneles Sólidos y Líquidos 59

Guztira / Total 2.852

(*) Pantalana; 140 metroko bermatze-lerroa dauka. / De Pantalán, cuya línea de apoyo son 140 m.
(**) Pantalana; 96 metroko bermatze-lerroa dauka. / De Pantalán, cuya línea de apoyo son 96 m.
(***) Pantalana; 85 metroko bermatze-lerroa dauka. m. / De Pantalán, cuya línea de apoyo son 85 m.
(****) Pantalana; 50 metroko bermatze-lerroa dauka. / De Pantalán, cuya línea de apoyo son 50 m.
(*****) Pantalana; 120 metroko bermatze-lerroa dauka. / De Pantalán, cuya línea de apoyo son 120 m.
(#) Edukiera: 145.000 m3. / Capacidad de 145.000 m3.

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

SANTURTZI-ZIERBENA, MUELLE Y ATRAQUES / KAIA ETA ATRAKATZEAK

Muelle A-3 900 20,0 Terminal vehículos / Ibilgaiku-terminala 350
Muelle A-2 750 (1) 20,0 Contenedores / Kontainerrak 350
Muelle A-1 750 21,0 Contenedores / Kontainerrak 418
Princesa de España 500 14,0 Graneles Sólidos / Solteko solidoak 85
Adosado 293 14,0 Graneles Sólidos / Solteko solidoak 75
Príncipe de Asturias, Norte 645 14,0 Multipropósito / Helburuanitza 135/200
Príncipe de Asturias, Sur 955 12,0 Mercancía General / Merkantzia orokorra 60
Príncipe de Asturias, Este 275 14,0 Multipropósito / Helburuanitza 270
De enlace 150 6,0 Autoridad Portuaria / Portu Agintaritza 35
Reina Victoria Eugenia 634 10,0 Mercancía General / Merkantzia orokorra 60/125
Vizcaya Este 2 186 (1) 7,0 Ro-Ro / Ro-Ro 200
Vizcaya Este 1 180 (1) 12,0 Multipropósito / Helburuanitza 100
Vizcaya Norte 678 14,0 Multipropósito / Helburuanitza 200

Guztira / Total 6.023

(1) RO-RO instalazioa barne. / Incluye una instalación RO-RO.
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IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

ZORROZA, MUELLE / KAIA

Muelle de Zorroza 823 (1) (2) 7,0 Multipropósito / Helburuanitza 46/203

Guztira / Total 823

(1) RO-RO instalazioa barne. / Incluye una instalación RO-RO.

(2) Solteko solidoak (sulfatoa, funtsean) itsasontzira igotzeko kargatzaile finkoa barne. / Incluye un cargador continuo para graneles sólidos,

principalmente sulfato.

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

CANAL DE DEUSTO, MUELLE / KAIA

Margen Derecha 1.520 7,0 General / Orokorra 48
Margen Izquierda 1.088 7,0 General / Orokorra 27

Guztira / Total 2.608

Merkataritza-kargetarako kaia, guztira
Total muelle cargas comerciales 12.306

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

OTROS MUELLES / BESTE KAI BATZUK

Dársena de la Benedicta 700 4,0 Buques inactivos / Ez dabiltzan ontziak 14
Dársena de Portu 300 3,0 Tráfico interior / Barne-trafikoa 10
Dársena Pesquera de Santurtzi 75 2,5 Pesca / Arrantza 10
Embarcadero de Las Arenas 240 3,0 Deportivo / Kirola 10
Dársena de Arriluce 90 2,0 Deportivo / Kirola 10
Dársena de Udondo (APB) 140 4,0 Armamento / Armamentua 12
Dársena de Axpe (APB) 22 3,0 Armamento / Armamentua 16
Dársena de Axpe (APB) 20 3,0 Armamento / Armamentua 20
Dársena de Axpe (APB) 150 5,0 Servicios auxiliares / Zerbitzu osagarriak 25
Portugalete 370 5,5 Tráfico interior / Barne-trafikoa 30

Guztira / Total 2.107

Bigarren mailako kaiak, guztira
Total muelles secundarios 2.107
Zeribitzu-kaiak, guztira
Total muelles servicio 14.413
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VIII.11.2.   PARTIKULARRENAK / DE PARTICULARES

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA(m.) USOS ANCHO (m.)

SANTURTZI

Muelles Nemar 1 (*) 275 14,0 Graneles sólidos / Solteko solidoak 200
Muelles Nemar 2 (*) 175 10,0 Graneles sólidos / Solteko solidoak 200

(*) Merkataritza-zerbitzu publikoa. / Servicio comercial público.

IZENAK LUZERA (m.) SAKONERA (m.) ERABILERAK ZABALERA (m.)
NOMBRES LONGITUD (m.) SONDA (m.) USOS ANCHO (m.)

DÁRSENA DE UDONDO, MUELLES / KAIAK

Dow 80 4,0 Graneles líquidos / Solteko likidoak 30
Ex - Astilleros Reunidos del Nervión 74 4,0 Armamento / Armamentua 30

RÍA DEL NERVIÓN, MUELLES / KAIAK

A.C.B. Sestao 840 5,0 Graneles sólidos / Solteko solidoak
Aceralia Sestao 360 5,0 Graneles sólidos / Solteko solidoak
I.Z.A.R. Construcciones Navales 283 6,0 Armamento / Armamentua
I.Z.A.R. Construcciones Navales 435 5,0 Armamento / Armamentua
I.Z.A.R. Construcciones Navales 144 5,0 Armamento / Armamentua
A.P.B. (Ex. Astilleros Reunidos) 120 2,0 Armamento / Armamentua
Vicinay Cadenas, S.A. La Mudela 160 5,0 Siderúrgicos / Siderurgia
Fertiberia 230 (1) 7,0 Graneles Sólidos y Líquidos / o/g solidoak eta likidoak
Orconera 110 (*) 5,0 Graneles Líquidos / Solteko likidoak
Bilbaína de Alquitranes 256 7,0 Graneles Líquidos (Asfaltos) / o/g likidoak (Asfaltoak)

Kai partikularrak guztira
Total muelles particulares 3.603

(*) Pantalana, 13 metro luzeko atrakatze-lerroa dauka. / De pantalán, cuya línea de atraque son 13 m.
(1) Soltzeko solidoak (ongarriak, funtsean) itsasontzira igotzeko kargatzaile finkoa barne. / Incluye un cargador continuo para graneles sólidos,
principalmente fertilizantes.

VIII.12.   GARABIAK / GRÚAS

VIII.12.1.   KAIKO GARABIAK ETA PORTALE-GARABIAK
GRÚAS DE MUELLE Y GRÚAS DE PÓRTICO

KAIA JABEA KOPURUA KOPURUA MOTA
JASOTZE-

AHALMENA

MUELLE PROPIETARIO NÚMERO TIPO
CAPACIDAD
ELEVACIÓN

ZERBITZUETARAKO KAIAK / MUELLES DEL SERVICIO

Ampliación nº 2 APB (Leased TMB) 2 Portacontenedores/Portacontenedores(*) 42/50,0
Ampliación nº 2 TMB 1 Portacontenedores/Portacontenedores(*) 42,0
Ampliación nº 2 TMB 1 Portacontenedores/Portacontenedores(*) 40,0
Ampliación nº 2 TMB 8 Transtainer/Transtainer(**) 32/42,0
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KAIA JABEA KOPURUA KOPURUA MOTA
JASOTZE-

AHALMENA

MUELLE PROPIETARIO NÚMERO TIPO
CAPACIDAD
ELEVACIÓN

Ampliación nº 1 ATM) 2 Portacontenedores/Kontainerrak garraiatzeko(*) 65,0
Ampliación nº 1 ATM 1 Portacontenedores/Kontainerrak garraiatzeko(*) 40,0
Ampliación nº 1 ATM 2 Portacontenedores/Kontainerrak garraiatzeko(*) 32,0
Ampliación nº 1 ATM 7 Transtainer/Transtainerra(**) 40,0
Ampliación nº 1 ATM 1 Transtainer/Transtainerra(***) 32,0

Princesa de España Auxiliar Portuaria 2 Puente/Zubia(*) 35,0
Adosado APB (Leased S.L.P.) 4 Pórtico/Portale-garabia(*) 16,0
Príncipe de Asturias Este APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16,0
Príncipe de Asturias Este APB (Leased T.C.C.) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0

Príncipe de Asturias Sur APB 2 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Príncipe de Asturias Sur T.C.C. 1 Portacontenedores/Kontainerrak garraiatzeko(*) 40,0
Príncipe de Asturias Sur APB (Leased T.C.C.) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16/30
Príncipe de Asturias Sur APB (Leased T.C.C.) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16,0
Príncipe de Asturias Sur APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16,0
Príncipe de Asturias Sur APB (Leased M. Candina) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16/30,0

Enlace APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Reina Victoria Eugenia APB (Leased M. Candina) 2 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Reina Victoria Eugenia APB (Leased M. Candina) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 30,0
Reina Victoria Eugenia APB (Leased Agemasa) 1 Portacontenedores/Kontainerrak garraiatzeko(*) 35,0

Vizcaya Norte APB (Leased Agemasa) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 30,0
Vizcaya Norte APB 3 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Vizcaya Norte APB 2 Pórtico/Portale-garabia(*) 14,0
Vizcaya Norte APB 2 Pórtico/Portale-garabia(*) 14/28
Vizcaya Este APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0

Zorroza APB 4 Pórtico/Portale-garabia(*) 14,0
Zorroza APB (Leased S.L.P.) 3 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Zorroza APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 12,0
Canal de Deusto APB (Leased M. Candina) 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 30,0
Canal de Deusto APB 1 Pórtico/Portale-garabia(*) 16/25,0

BIT: Bilboko Itsas Terminalak / T.M.B.:  Terminales Marítimas de Bilbao.
OKT: Ohiko Kargarako Terminalak / T.C.C.: Terminales de Carga Convencional.
PLZ: Portuko Logistika Zerbitzuak / S.L.P..: Servicios Logísticos Portuarios.
(*) Errail gaineko garabia / Grúa montada sobre carril.
(**) Errail gaineko transtainerra / Transtainer montada sobre carril.
(***) Gurpildun transtainerra / Transtainer sobre neumáticos.

KAIA JABEA KOPURUA MOTA
JASOTZE-

AHALMENA

MUELLE PROPIETARIO NÚMERO TIPO
CAPACIDAD
ELEVACIÓN

PARTIKULARREN KAIAK / MUELLES DE PARTICULARES

Santurtzi Nemar APB 1 Pórtico(*) 14,0
Santurtzi Nemar APB (Leased Auxiliar Portuaria) 2 Pórtico(*) 16,0

(*) Errail gaineko garabia. / Grúa montada sobre carril.
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CAPÍTULO IX

LEY DE PUERTOS 
DEL ESTADO, 

TASAS Y TARIFAS

IX.1.   LEY DE PUERTOS DEL
ESTADO Y DE LA MARINA
MERCANTE

IX.1.1.   FUNCIONES DE LAS
AUTORIDADES PORTUARIAS
(art. 37)

De acuerdo con el presente artículo, las
Autoridades Portuarias tendrán las siguien-
tes funciones:

IX. KAPITULUA

ESTATUKO PORTUEN
LEGEA, TASAK ETA

TARIFAK

IX.1.   ESTATUKO PORTUEN ETA
NABIGAZIO ZIBILARIAREN
LEGEA

IX.1.1.   PORTUKO AGINTARITZEN
FUNTZIOAK (37. artikulua)

Artikulu honen arabera, Portuko Agin-
taritzek funtzio hauek izango dituzte:



370

I X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I X

a) Aprobar los proyectos de presupuestos de
explotación y capital de la Autoridad Por-
tuaria y su programa de actuación pluri-
anual.

b) Gestionar los servicios portuarios
generales y los de señalización marítima,
autorizar y controlar los servicios por-
tuarios básicos y las operaciones y activi-
dades que requieran su autorización o
concesión.

c) Coordinar la actuación de los diferentes
órganos de la Administración y Entidades
por ella participadas, que ejercen sus
actividades en el ámbito del puerto, salvo
cuando esta función esté atribuida
expresamente a otras Autoridades. 

d) Ordenar los usos de la zona de servicio
del puerto, y planificar y programar su
desarrollo de acuerdo con los ins-
trumentos de ordenación del territorio y
de planificación urbanística aprobados.

e) Redactar y formular los planes especiales
de ordenación de la zona de servicio del
puerto, en desarrollo del planeamiento
general urbanístico, o para la ejecución
directa de obras de infraestructura y
medidas de protección que sean precisas,
con sujeción a lo establecido en la legisla-
ción urbanística y en la ordenación terri-
torial.

f)  Proyectar y construir las obras necesarias
en el marco de los planes y programas
aprobados.

g) Elaborar, en su caso, los planes de
objetivos, de horizonte temporal superior
a cuatro años, de acuerdo con lo
establecido en el artículo 26.1.a).

h) Aprobar los proyectos de inversión que
estén incluidos en la programación
aprobada, así como el gasto correspon-
diente a dichas inversiones, y contratar su
ejecución.

a) Portuko Agintaritzaren ustiapen- eta
kapital-aurrekontuen proiektuak eta hain-
bat urterako bere ekintza-programa onar-
tzea.

b) Portuko zerbitzu orokorrak eta itsas
seinaleen zerbitzua kudeatzea, eta
portuko oinarrizko zerbitzuak eta haien
baimena edo emakida behar duten
lanak eta jarduerak baimendu eta
kontrolatzea.

c) Portuan lan egiten duten Adminis-
trazioaren organoen eta Administrazio-
aren esku-hartzea duten erakundeen
jarduera koordinatzea, funtzio hori
espreski beste Agintaritza batzuei dago-
kienean izan ezik. 

d) Portuko zerbitzu-eremuko erabilerak
antolatzea, eta horien garapena plani-
fikatu eta programatzea, onartutako
lurralde-ordenaziorako eta hirigintza-
plangintzarako baliabideen arabera.

e) Portuko zerbitzu-eremua ordenatzeko
plan bereziak idatzi eta formulatzea;
hirigintzako plangintza orokorra ga-
ratzeko edo zuzenean beharrezko az-
piegitura-lanak egiteko eta babes-
neurriak hartzeko, hirigintza-legedian eta
lurralde-ordenazioan xedatutakoaren
arabera.

f) Egin beharreko lanak onartutako planen
eta programen arabera pentsatzea eta
egitea.

g) Beharrezkoa bada, helburu-planak
26.1.a) artikuluan xedatutakoaren ara-
bera egitea –lau urte baino gehiagorako–. 

h) Onartutako programazioak barne har-
tzen dituen inbertsio-proiektuak eta
inbertsio horiei dagokien gastua onar-
tzea, eta eraikuntza-lanak lotzea –kontra-
tua egitea–. 
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i)  Informar el proyecto de Reglamento
general de servicio y policía de los puer-
tos y elaborar y aprobar las correspon-
dientes Ordenanzas portuarias con los
trámites y requisitos establecidos en el
artículo 106, así como velar por su cum-
plimiento.

j)  Controlar, en el ámbito portuario, el
cumplimiento de la normativa que afecte
a la admisión, manipulación y almacena-
miento de mercancías peligrosas, así
como el cumplimiento de las obliga-
ciones de coordinación de actividades
establecido en el artículo 24 de la Ley
31/1995, de 8 de noviembre, de
Prevención de Riesgos Laborales, al igual
que los sistemas de seguridad y contra
incendios, sin perjuicio de las competen-
cias que correspondan a otros órganos de
las Administraciones públicas y específi-
camente de las sancionadoras por infrac-
ción de la normativa laboral.

k) Aprobar libremente las tarifas por los
servicios comerciales que presten, así
como proceder a su aplicación y recauda-
ción.

l)  Otorgar las concesiones y autorizaciones,
y elaborar y mantener actualizados los
censos y registro de usos del dominio
público portuario. Así como suscribir los
contratos de prestación de servicios
portuarios en la zona de servicio del
puerto, de conformidad con los criterios
generales que pueda determinar Puertos
del Estado.

m) Recaudar las tasas por las concesiones y
autorizaciones otorgadas, vigilar el
cumplimiento de las cláusulas y
condiciones impuestas en el acto de
otorgamiento, aplicar el régimen
sancionador y adoptar cuantas medidas
sean necesarias para la protección y
adecuada gestión del dominio público
portuario.

i)  Portuetako zerbitzuari eta poliziari
buruzko erregelamendu orokorraren
proiektuaz informatzea, dagozkion portu-
ordenantzak 106. artikuluan xedatutako
izapideen eta eskakizunen arabera egitea
eta onartzea, eta horiek bete daitezen
zaintzea.

j)  Merkantzia arriskutsuak onartu,
manipulatu eta biltzeari eragiten dien
araudia eta lan-arriskuen prebentzioari
buruzko azaroaren 8ko 31/1995
Legearen 24. artikuluan xedatutako
jarduera-koordinaziorako eginbeha-
rrak betearaztea, eta segurtasun-
sistemak eta suteen aurkako sistemak
kontrolatzea. Hori guztia Admi-
nistrazio publikoetako beste organo
batzuei dagozkien eskumenei kalterik
egin gabe; lan-araudiaren urraketak
direla-eta xedatutako zigor-eskumenei,
zehazki.

k) Eskainitako merkataritza-zerbitzuen tari-
fak askatasunez onartzea, ezartzea eta
dirua biltzea.

l)  Emakidak eta baimenak ematea, eta
portuko jabari publikoaren erabilera-
erroldak eta -erregistroa egitea eta
egunean eramatea. Portuko zerbitzu-
eremuan portu-zerbitzuak emateko
kontratuak onartzea, “Estatuko Portuak”
erakundeak erabaki ditzakeen irizpide
orokorren arabera. 

m) Emandako emakiden eta baimenen tasak
biltzea, egileste-egintzan ezarritako
klausulak eta baldintzak bete daitezen
zaintzea, zehatzeko araubidea aplikatzea
eta portuko jabari publikoa babesteko
eta ongi kudeatzeko behar bezainbeste
neurri hartzea.
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n) Impulsar la formación de su personal y
desarrollar estudios e investigaciones, en
materias relacionadas con la actividad
portuaria y la protección del medio
ambiente, así como colaborar en ello con
otros puertos, organizaciones o Empresas,
ya sean nacionales o extranjeras.

ñ) Inspeccionar el funcionamiento de las
señales marítimas , cuyo control se le
asigne, en los puertos de competencia de
las Comunidades Autónomas, denun-
ciando a éstas, como responsables de su
funcionamiento y mantenimiento, los
problemas detectados para su correc-
ción.

p) Gestionar su política comercial interna-
cional, sin perjuicio de las competencias
propias de los Ministerios de Economía y
Hacienda y de Asuntos Exteriores.

q)  Autorizar la participación de la Autoridad
Portuaria en sociedades, y la adquisición y
enajenación de sus acciones, cuando el
conjunto de compromisos contraídos no
supere el 1 por ciento del activo neto fijo
de la Autoridad Portuaria y siempre que
estas operaciones no impliquen la
adquisición o pérdida de la posición
mayoritaria. El acuerdo del Consejo de
Administración deberá contar con el voto
favorable de los representantes de la
Administración General del Estado.

Del ejercicio de las funciones en materia de
planificación, proyecto y construcción de
obras, gestión del dominio público mediante
el otorgamiento de concesiones y
autorizaciones y la regulación y control del
tráfico portuario, el fomento de las actividades
industriales y comerciales relacionadas con
aquél, las tarifas y su aplicación y la
coordinación de las operaciones de los
distintos modos de transporte en el espacio
portuario, las Autoridades Portuarias deberán
suministrar a Puertos del Estado la
información que les solicite.

NOTAS: Los apartado o) y r) han sido derogados
por la nueva ley (48/2003) de Régimen Económico.

n) Portuko jarduerarekin eta ingurumena
babestearekin lotuta, langileen presta-
kuntza sustatzea eta ikerketak egitea; eta,
horretan, beste portu, erakunde edo
enpresa batzuekin lan egitea –nazionalak
nahiz atzerrikoak izan daitezke–. 

ñ) Itsas seinaleen funtzionamendua azter-
tzea Autonomia Erkidegoen eskumeneko
portuetan. Eta erkidego horiek direnez
funtzionamenduaren eta zainketaren
arduradunak, horiei hautemandako ara-
zoen berri ematea, konpon ditzaten.

p) Beren nazioarteko merkataritza-politika
kudeatzea; Ekonomiako, Ogasuneko eta
Atzerri Arazoetako Ministerioen berezko
eskumenei kalterik egin gabe.

q) Portuko Agintaritzak sozietateetan parte
har dezan eta akzioak erosi eta besteren
ditzan baimentzea, hartutako konpro-
miso multzoak Portuko Agintaritzaren
aktibo garbi finkoaren %1 gainditzen ez
duenean eta eragiketa horiek gehiengoa
hartzea eta galtzea eragiten ez dutenean.
Administrazio Kontseiluaren akordioak
Estatuko Administrazio Orokorreko
ordezkarien aldeko botoa jaso beharko
du.

Portuko Agintaritzek zenbait gairi buruz
eskatutako informazioa eman beharko diote
“Estatuko Portuak” erakundeari: obren
plangintza, proiektua eta eraikuntza-lana;
jabari publikoaren kudeaketa, emakidak eta
baimenak eman eta portuko trafikoa
erregulatu eta kontrolatzearen bidez;
harekin lotutako industria- eta merkataritza-
jardueren sustapena; tarifak eta horien
ezarpena; eta portuko garraiobide guztien
lanak koordinatzea.

OHARRAK: o) eta r) atalak indargabetu egin ditu
Ekonomia Araubidearen 48/2003 Lege berriak.
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IX.1.2.   FUNCIONES DE LAS CAPITANÍAS
MARÍTIMAS (art. 88)

1) En cada uno de los puertos en que se
desarrolle un determinado nivel de
actividades de navegación, o lo requieran
las condiciones de tráfico o seguridad,
existirá una Capitanía Marítima.
Reglamentariamente, se establecerán los
requisitos mínimos que respondan a los
criterios enunciados, así como el
procedimiento para la creación de estos
órganos periféricos. En los puertos de
competencia de las Comunidades
Autónomas, la Administración portuaria
y la Capitanía Marítima coordinarán sus
actuaciones para el cumplimiento de sus
fines respectivos.

2) En los puertos en los que no exista
Consejo de Navegación y Puerto podrá
existir Consejo de Navegación, presidido
por el Capitán Marítimo, como órgano
de asistencia, información y colaboración
en asuntos marítimos, cuya composición
y funcionamiento se determinarán
reglamentariamente.

3) El Capitán Marítimo ejercerá, entre otras,
las siguientes funciones:

a) La autorización o prohibición de
entrada y salida de buques, en aguas
situadas en zonas en las que España
ejerce soberanía, derechos soberanos
o jurisdicción, así como el despacho de
buques, sin perjuicio de las preceptivas
autorizaciones previas que correspon-
dan a otras autoridades.

b) La determinación, por razones de
seguridad marítima, de las zonas de
fondeo y de maniobra en aguas
situadas en zonas en las que España
ejerce soberanía, derechos soberanos
o jurisdicción, correspondiendo a la
Administración portuaria competente
la autorización de fondeo y asignación
de puestos en la zona de servicio de los
puertos.

IX.1.2.   ITSAS KAPITAINTZEN
FUNTZIOAK (88. artikulua)

1) Itsas Kapitaintza egongo da nabigazio-
jardueren maila jakin bat garatzen den
portu guztietan edo/eta trafiko- edo
segurtasun-baldintzek hala eskatzen
badute. Arau aldetik, adierazitako
irizpideekin bat datozen gutxieneko
baldintzak ezarriko dira, baita organo
periferiko horiek eratzeko prozedura ere.
Autonomia Erkidegoen eskumeneko
portuetan, Portu-administrazioak eta Itsas
Kapitaintzak jarduerak koordinatuko
dituzte, beren helburuak lortzeko.

2) Nabigazio eta Portu Kontseilurik ez duten
portuetan, Nabigazio Kontseilua egon
ahal izango da. Itsas Kapitaina izango da
buru, eta itsas gaietan informazioa
emateko eta laguntzeko organoa izango
da. Arauz erabakiko dira organo horren
antolaketa eta funtzionamendua.

3) Besteak beste, funtzio hauek beteko ditu
Itsas Kapitainak:

a) Espainiaren subiranotasun menpeko
uretan ontziak sartu eta irtetea
baimendu edo debekatzea eta ontziak
bideratzea, beste agintaritza batzuei
dagozkien aldez aurretiko aginduzko
baimenei kalterik egin gabe.

b)-Itsas segurtasuna dela-eta, Espainiaren
subiranotasun menpeko uretako ain-
guratze- eta maniobra-eremuak era-
bakitzea. Eskumeneko Portu-admi-
nistrazioari dagokio aingurak botatzeko
baimena ematea eta portuetako zerbi-
tzu-eremuan postuak izendatzea.
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c) La intervención en los procedimientos
de determinación de las condiciones
de los canales de entrada y salida de los
puertos, mediante informe vinculante
en lo que afecte a la seguridad
marítima.

d) La fijación, por razones de seguridad
marítima, de los criterios que
determinen las maniobras, incluido el
atraque, a realizar por buques que
porten mercancías peligrosas o
presenten condiciones excepcionales.

e) La disponibilidad, por razones de
seguridad marítima, de los servicios de
practicaje y remolque en aguas
situadas en zonas en las que España
ejerza soberanía, derechos soberanos o
jurisdicción.

f)  La supervisión de la inspección técnica
de los buques civiles españoles, de los
que se hallen en construcción en
España, de los extranjeros en casos
autorizados por los acuerdos
internacionales y de las mercancías a
bordo de los mismos, especialmente
de las clasificadas internacionalmente
como peligrosas, así como de los
medios de estiba y desestiba en los
aspectos relacionados con la seguridad
marítima.

g) Y, en general, todas aquellas funciones
relativas a la navegación, seguridad
marítima, salvamento marítimo y
lucha contra la contaminación del
medio marino en aguas situadas en
zonas en las que España ejerza
soberanía, derechos soberanos o
jurisdicción.

IX.1.3.   SERVICIO DE PRACTICAJE;
DEFINICIÓN Y RÉGIMEN DE
GESTIÓN (art. 102)

1) Se entiende por practicaje el servicio de
asesoramiento a los Capitanes de buques
y artefactos flotantes, para facilitar su

c) Portuetako sarrera- eta irteera-kanalen
baldintzak erabakitzeko prozeduretan
esku hartzea, itsas segurtasunari bu-
ruzko txosten loteslearen bidez.

d) Itsas segurtasuna dela-eta, merkantzia
arriskutsuak daramatzaten edo ezohi-
ko baldintzetan lanean ari diren
ontzien maniobrak zehazteko irizpi-
deak finkatzea –atrakatzea barne–.

e) Itsas segurtasuna dela-eta, Espainiaren
subiranotasun menpeko uretan prakti-
kaje- eta atoi-zerbitzuen erabilgarrita-
suna bermatzea.

f) Ontzien azterketa teknikoa ikuskatzea:
Espainiako ontzi zibilak; Espainian
egiten ari direnak; atzerriko ontziak
–nazioarteko hitzarmenen bidez
baimena lortuta– eta daramatzaten
merkantziak, nazioartean arriskutsu
gisa sailkatutakoak bereziki; eta
estibatze- eta desestibatze-baliabideak,
itsas segurtasunarekin lotuta.

g) Eta, oro har, Espainiaren subirano-
tasun menpeko uretan nabigazioari,
itsas segurtasunari, itsas salbamenduari
eta itsasoa kutsatzearen kontrako
borrokari dagozkien funtzio guztiak.

IX.1.3.   PRAKTIKAJE-ZERBITZUA;
DEFINIZIOA ETA KUDEAKETA-
ERREGIMENA (102. artikulua)

1) Praktikajea ontzietako eta ur gaineko
tramankuluetako kapitainei emandako
aholkularitza-zerbitzua da; portuan
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entrada y salida a puerto y las maniobras
náuticas dentro de este, en condiciones
de seguridad y en los términos que se
establezcan en esta Ley, en la
reglamentación general que regule este
servicio, así como en aquellas otras
disposiciones normativas o contractuales
que le sean de aplicación.

2) Los Prácticos del Puerto que realicen las
funciones de practicaje, deberán tener la
adecuada cualificación profesional,
debidamente constatada en los términos
que reglamentariamente se determinen
para cada puerto o grupo de puertos por
la Administración marítima.

6) Se considerarán aplicables a dicho
servicio, por lo que se refiere a los
trabajadores que intervengan en él, y en
especial, a efectos del régimen de jornada
de trabajo, las reglas que, en cuanto a
prolongación de trabajo efectivo con
tiempo de permanencia o disponibilidad,
estén previstas en la normativa sobre
jornada laboral en transportes.

7) Las funciones encomendadas a las
Autoridades Portuarias en los apartados
anteriores de este artículo se ejercerán,
en el caso de los puertos de competencia
de las Comunidades Autónomas, por la
Administración portuaria de la que
dependa. Será de aplicación, en todo
caso, lo dispuesto en el apartado 8 de este
artículo.

8) Son competencias de la Administración
Marítima las siguientes:

a) La determinación de la necesidad de la
existencia en un puerto de un servicio
de practicaje, así como, en su caso, de
la no obligatoriedad de su utilización y
de las condiciones técnicas con que
dicho servicio debe ser prestado por
razones de seguridad marítima, oída la
Administración portuaria competente,
así como el Consejo de Navegación y
Puerto, o, en su caso, de Navegación, y
la organización que en el ámbito
estatal ostente la representación
profesional de los Prácticos.

sartzea eta portutik irtetea errazteko eta
portuan bertan maniobrak errazago
egiteko. Hori guztia segurtasun-egoeran
eta lege honetan, zerbitzu hau arautzen
duen araudi orokorrean eta dagozkion
gainerako xedapen arau-emaileetan edo
kontratuko xedapenetan ezarritakoaren
arabera.

2) Praktikaje-funtzioak betetzen dituzten
portuko gidariek ongi prestatuta egon
beharko dute. Prestakuntza hori behar
bezala adierazi beharko da, Itsas
Administrazioak portu bakoitzerako edo
portu multzo bakoitzerako arauz erabaki-
takoaren arabera.

6) Zerbitzu horretan esku hartuko duten
langileei dagokienez, eta, bereziki, lanal-
di-erregimenerako, garraio-lanaldiari
buruzko araudian eman beharreko
denboraren edo jardun-denboraren
bidez benetako lana luzatzeari buruz
xedatutako arauak aplikatu ahal izango
zaizkio zerbitzu horri.

7) Autonomia Erkidegoen eskumeneko
portuei dagokienez, goiko Portu-
administrazioak gauzatuko ditu artikulu
honen aurreko ataletan Portuko
Agintaritzen esku utzitako funtzioak.
Nolanahi ere, artikulu honen 8. atalean
xedatutakoa aplikatuko da.

8) Hauek dira Itsas Administrazioaren esku-
menak:

a) Portuan praktikaje-zerbitzua behar den
ala ez eta derrigorrez erabili behar den
ala ez erabakitzea, eta, itsas segurtasu-
na dela-eta, zerbitzu horren baldintza
teknikoak zehaztea. Eskumeneko
Portu-administrazioari, Nabigazio eta
Portu Kontseiluari edo Nabigazio
Kontseiluari eta Estatuan portuko
gidariak ordezkatzen dituen erakun-
deari entzun ondoren hartuko ditu
erabaki horiek.
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b) La determinación de los requisitos
profesionales y de titulación mínimos
que deberán reunir los aspirantes a
Prácticos, así como el establecimiento
y realización de las pruebas precisas,
para el reconocimiento de la
capacitación para prestar los servicios
de practicaje en un puerto o grupo de
puertos determinado.

c) La determinación de las condiciones
de formación permanente y de
reciclaje, así como de las pruebas de
suficiencia que deberán superar los
Prácticos, para comprobar en todo
momento su debida cualificación
técnica y aptitud física, como requisitos
para mantener su capacitación como
Prácticos de un puerto o grupo de
puertos determinado.

d) La decisión sobre la posibilidad de
realizar en condiciones aceptables,
desde la perspectiva de la seguridad
marítima, las operaciones de
practicaje o sobre las condiciones de
su realización en caso de discrepancia
profesional entre los Prácticos y la
Autoridad Portuaria.

e) La suspensión cautelar de la habilitación
del Práctico, por exigencias de
seguridad en el servicio de practicaje, a
partir de la incoación del oportuno
expediente y hasta que recaiga
resolución definitiva sobre el mismo.

NOTAS: Los subpuntos 3, 4 y 5 han sido derogados
por la nueva Ley (48/2003) de Régimen Económico.

IX.2.   TASAS, TARIFAS Y
SERVICIOS PORTUARIOS
De acuerdo a la Ley 27/1992,
modificada por la Ley 48/2003
en su régimen económico y de
prestación de servicios

Debido a la promulgación de la Ley
48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
económico y de prestación de servicios de
los puertos de interés general, se ha
producido una sustancial variación.

b) Portuko gidari izan nahi dutenek
gutxienez zer baldintza profesional
bete eta zer titulu eduki behar dituzten
erabakitzea, eta frogak ezarri eta
egitea, horiek portu edo portu multzo
jakin batean praktikaje-zerbitzuak
emateko zer-nolako gaitasuna duten
aztertzeko.

c) Portuko gidariak etengabe prestatzeko
eta birziklatzeko baldintzak erabakitzea;
eta nahikotasun-frogak zehaztea, une oro
portuko gidarien prestakuntza teknikoa
eta gorputz-gaitasuna frogatzeko. Hori
guztia portu edo portu multzo jakin
bateko portuko gidari izateko gaitasunari
eusteko baldintza gisa.

d) Itsas segurtasunaren ikuspegitik baldin-
tza onargarrietan praktikaje-lanak egin
ala ez erabakitzea, edo, portuko gidariak
eta Portuko Agintaritza ados ez badau-
de, lan horiek zer baldintzatan egin
deliberatzea.

e) Praktikaje-zerbitzuaren segurtasun-es-
kakizunak direla-eta, portuko gidariak
zuhurtziaz indargabe uztea, espedientea
irekitzen denetik horri buruzko behin
betiko erabakia hartu arte.

OHARRAK: 3, 4 eta 5 azpiatalak indargabetu egin
ditu Ekonomia Araubidearen 48/2003 Lege berriak 

IX.2.   TASAK, TARIFAK ETA
PORTU-ZERBITZUAK
27/1992 Legearen arabera;
48/2003 Legeak aldaketak
sartu zituen ekonomia-
erregimenean eta zerbitzu-
prestaziorako

Azaroaren 26ko 48/2003 Legea interes
orokorreko portuetako ekonomia-erregi-
menari eta zerbitzu-prestaziorako erregi-
menari buruzkoa da, eta, hori ateratzean,
funtsezko aldaketa gertatu da. Gaur egun,
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Portuko
herri-jabaria
modu
partikula-
rrean edo
berezian
erabiltzea-
gatik
Por
utilización
privativa o
aprovecha
miento
especial del
dominio
público
portuario

Portuko
agintaritzek
egindako
zerbitzuen-
gatik, baina
merkatari-
tzakoak ez
direnengatik
Por
prestación
de servicios
no
comerciales
por las
autoridades
portuarias

- Zerbitzu orokorrengatiko tasak
  Tasa por servicios generales

- Itsasoko seinaleztapenaren zerbitzuarengatiko tasa
  Tasa por servicio de señalización marítima

- Herri-babesa / Protección civil
- Suteen aurkakoa / Contraincendios
- Salbamendua / Salvamento
- Kutsaduraren aurkako jarduera /
  Lucha contra la contaminación

- Ingurumenaren babesa /
  Protección del medio ambiente

T
A
S
A
K

T
A
S
A
S

T-6: Garabiak / Grúas

T-7: Biltegiratzea / Almacenaje

T-8: Hornikuntza / Suministros

T-9: Beste zerbitzu batzuk / Servicios diversos

T
A
R
I
F
A
K

T
A
R
I
F
A
S

- Portuko jabari publikoaren okupazio partikularrarengatik
  Por ocupación privativa del dominio público portuario

- Portuko instalazioen erabilera
  bereziarengatik /
  Por utilización especial de las
  instalaciones portuarias

- Merkataritza, industria eta zerbitzuetako
  jardueretan Portuko herri-jabaria modu berezian
  erabiltzeagatik.
  Por aprovechamiento especial del dominio
  público en el ejercicio de actividades
  comerciales, industriales y de servicios.

- Emakida / Concesión
- Baimena / Autorización

- Ontziaren tasa / Tasa del buque
- Pasaiaren tasa / Tasa del pasaje
- Salgaien tasa / Tasa de la mercancía
- Arrain freskoaren tasa / Tasa de la pesca fresca
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Praktiko-lanak / Practicaje

Itsas teknikariak
Técnicos náuticos

Pasaiari
Al pasaje

Salgaiei
A la mercancía

Itsasontziek sortutako
hondakinen bilketa
Recepción de desechos
generados por los buques

Amarratzaileak / Amarradores
Atoiontziak / Remolcadores

- Bidaiarien ontziraketa eta lehorreraketa
  Embarque y desembarque de pasajeros

- Pasaia-erregimeneko ekipaien eta
  ibilgailuen karga-deskargak
  Carga y descarga de equipajes y
  vehículos en régimen de pasaje

- Karga, deskarga, ontzi-aldaketa
  Carga, descarga, transbordo
- Gordailua / Depósito
- Garraio horizontala
  Transporte horizontal

- Solidoak / Sólidos
- Likidoak / Líquidos

Z
E
R
B
I
T
Z
U
A
K

S
E
R
V
I
C
I
O
S ITSAS SEINALEZTAPENA

SEÑALIZACIÓN MARÍTIMA

MERKATARITZAKOAK
COMERCIALES

OROKORRAK /
GENERALES:

Portuko agintaritzek
egindakoak
(Aurretiazko eskaririk
gabe eginak)
Prestados por las A.
Portuarias
(Se prestan sin solicitud
previa)

Portuko itsas eta lehorreko trafikoaren
antolamendua, koordinazioa eta kontrola.
Merkataritzako oinarrizko zerbitzuen koordinazioa
eta kontrola.
Hurbiltzerako eta barneko nabigazioaren alde
seinaleak eta balizak jartzea eta bestelako
laguntzak eskaintzea.
Alderdi erkideetako zaintza, segurtasuna eta polizia
Larrialdien aurrezaintzea eta kontrola.
Suteak aurrez zaintzea eta itzaltzea, salbamendua
eta kutsaduraren aurkako jarduera.

Ordenación, coordinación y control del tráfico
portuario marítimo y terrestre.
Coordinación y control de los servicios básicos y
comerciales.
Señalización, balizamiento y ayudas a la
navegación de aproximación e interior.
Vigilancia, seguridad y policía en zonas comunes.
Alumbrado de zonas comunes.
Prevención y control de emergencia.
Prevención y extinción de incendios, salvamento y
lucha contra la contaminación.

Portuko trafiko-lanak
ahalbideratzen dituzten
merkataritza-jarduerak.
Actividades
comerciales que
permiten la realización
de las operaciones de
tráfico portuario.

OINARRIZKOAK /
BÁSICOS:

PORTUKOAK
PORTUARIOS
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Actualmente, se distingue entre tasas y
tarifas, las cuales son devengadas y aplicadas,
en función de los servicios prestados o
actividades desarrolladas, dentro del ámbito
portuario.

Para ayuda a una mejor comprensión del
marco actual, a continuación se incluyen los
cuadros sinópticos que, espero puedan
servir para hacerse una idea más clara, de la
relación existente entre los servicios
prestados, y las tasas y tarifas que han de
abonarse, como contraprestación a los
mismos.

A continuación se incluye un extracto de los
capítulos de la Ley 48/2003, que considero
que pueden resultar más interesantes e
ilustrativos, en cuanto a la actividad
portuaria habitual puede referirse:

EXPOSICIÓN DE MOTIVOS
I

Transcurrida una década desde la aproba-
ción de la Ley de Puertos del Estado y de la Ma-
rina Mercante de 1992, se han producido diver-
sos acontecimientos y nuevas realidades
económicas que justifican la renovación legisla-
tiva que con esta ley se acomete.

La década de los años 90 ha sido un período
de enorme aceleración del proceso de mundiali-
zación de la economía y el comercio, así como
la consolidación del mercado interior comunita-
rio y de desarrollo de una política común de trans-
portes planificada desde una concepción multi-
modal. Ello ha incrementado de forma notable la
importancia estratégica de los puertos comercia-
les, como instrumentos clave para el desarrollo de
la economía productiva y elementos fundamenta-
les de un sistema de transporte de interés gene-
ral ambientalmente sostenible.

Este período de desarrollo económico moti-
vado, entre otras causas, por los anteriores pro-
cesos, está produciendo crecimientos importan-
tes y sostenidos en la demanda de transportes,
tanto a escala europea como mundial. Así, des-
de 1990, los tráficos portuarios han crecido en
España desde 248 millones de toneladas hasta
los 348,6 millones de toneladas en 2001, lo que
representa un crecimiento de una década supe-

bereizketa egiten da tasen eta tarifen artean.
Horiek portuan emandako zerbitzuen
edo/eta garatutako jardueren arabera sor-
tzen eta aplikatzen dira.

Egungo esparrua hobeto ulertzen
laguntzeko, koadro sinoptiko batzuk sartu
ditugu jarraian. Horien bidez, emandako
zerbitzuen eta horiengatik ordaindu beha-
rreko tasen eta tarifen arteko lotura argiago
ulertzea espero dugu.

Ondoren, 48/2003 Legearen kapituluen
laburpena egiten da. Gure ustez, portuko
ohiko jarduerari buruzko kapitulurik inte-
resgarrienak eta adierazgarrienak hartu
ditugu:

ZIOEN ADIERAZPENA
I

Hamarkada bat pasatu da 1992an Estatuko
portuen eta merkataritza-itsasketaren legea onar-
tu zenetik. Ordutik hona, gauza asko gertatu di-
ra, eta beste ekonomia-errealitate batzuk sortu.
Horiek guztiek lege harekin hasitako lege-berri-
tzea justifikatzen dute.

90eko hamarkadan, izugarri azkartu zen eko-
nomia eta merkataritza mundu mailako bihurtzeko
prozesua. Era berean, Europako Batasuneko bar-
ne-merkatua sendotu, eta ikuskera multimodal
batetik pentsatutako garraio-politika komuna ga-
ratu zen. Horrek nabarmen handitu du ekonomia
produktiboa garatzeko funtsezko baliabide gisa
eta ingurumen aldetik iraunkorra den interes oro-
korreko garraio-sistemaren funtsezko elementu
gisa merkataritza-portuek duten garrantzi estra-
tegikoa.

Besteak beste aurreko prozesuak direla-eta,
ekonomia garatzen ari da, eta hazkunde handiak
eta jarraituak eragiten garraio-eskaeran, bai Eu-
ropan, bai munduan. Hala, 1990ean portu-trafi-
koak 248 milioi tonakoak izan ziren Espainian;
2001ean, berriz, 348,6 milioi tonakoak. Termino
absolututan, trafiko horiek %42 baino gehiago ha-
zi ziren hamarkada hartan; metatutako urteko ba-
tez besteko hazkunde tasa, berriz, %3,2 baino
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rior al 42 % en térmicos absolutos y un creci-
miento medio anual acumulado superior al 3,2 %;
es decir, valores superiores al aumento del pro-
ducto interior bruto (PIB) nacional. A su vez, la
cuota de participación de los tráficos import-ex-
port en los tráficos portuarios totales ha aumen-
tado en esta década del 70 al 80 %, lo que re-
presenta mayores porcentajes de crecimiento de
los tráficos portuarios asociados al transporte in-
ternacional de mercancías. En la actualidad, ca-
si el 59 % de las exportaciones y el 82 % de las
importaciones españolas pasan por los puertos
de interés general, lo que representa el 53 % del
comercio exterior español con la Unión Europea
y el 96 % con terceros países.

En este marco, la competitividad de nuestra
economía depende, cada vez más, de un siste-
ma de transporte y de unos puertos eficaces y
baratos completamente integrados en el mismo,
capaces de mover mercancías de una forma rá-
pida, fiable, económica y segura.

Por otra parte, el desarrollo que están expe-
rimentando las redes transeuropeas de transpor-
te, los cambios tecnológicos y estratégicos en el
sector del transporte en general, y en el marítimo
en particular, y los procesos de creciente liberali-
zación del mercado de los servicios del transpor-
te han intensificado la competencia interportuaria,
tanto a nivel nacional como internacional, por atraer
los tráficos marítimos internacionales, así como la
competencia intraportuaria entre los distintos pres-
tadores de servicios portuarios en un puerto.

Estos procesos están permitiendo la exis-
tencia de una oferta portuaria diferenciada en los
mercados, que han propiciado en los puertos la
introducción de nuevas tecnologías, especiali-
zación y automatización de procesos. Ello se ha
producido, en gran parte, gracias a la positiva
interacción de la iniciativa pública y privada, en
la medida en que esta última ha ido asumiendo
progresivamente la prestación de los servicios
portuarios. A este proceso las Autoridades Por-
tuarias han aportado un impulso decidido hacia
el desarrollo de una nueva cultura portuaria, ba-
sada en una visión compartida del carácter glo-
bal de la oferta portuaria y en el concepto de co-
munidad portuaria; y, por otro lado, aportando,
igualmente, un impulso decisivo en el campo de
la innovación y del fomento de la actividad por-
tuaria, protagonizando la promoción de estrate-
gias globales, basadas en la mejora continua de
los procedimientos y de los servicios, en la per-
manente búsqueda de fórmulas que permitan me-

gehiago, hau da, nazioko barne-produktu gordi-
na baino gehiago. Hamarkada honetan, era be-
rean, import-export trafikoen partaide-kuota
%70etik %80ra pasatu zen guztizko portu-trafi-
koetan; beraz, nazioarteko merkantzia-garraioa-
rekin lotutako portu-trafikoen hazkunde-portzen-
taje handienak izan ziren. Gaur egun, Espainiako
esportazioen ia %59 eta inportazioen ia %82 in-
teres orokorreko portuetatik pasatzen dira; hau
da, Espainiak Europar Batasunarekin egindako
kanpo-merkataritzaren %53 eta hirugarren he-
rrialdeekin egindako merkataritzaren %96.

Esparru horretan, gure ekonomiaren lehia-
kortasuna gero eta gehiago dago garraio-siste-
maren eta horretan erabat integratutako portu era-
ginkor eta merkeen baitan. Portu horiek azkar eta
modu fidagarri, merke eta seguruan mugitu be-
har dituzte merkantziak. 

Europaz bestaldeko garraio-sareak garatzen
ari dira; garraioaren sektorean, oro har, eta itsas
garraioaren sektorean, zehazki, teknologia- eta
estrategia-aldaketak ari dira gertatzen; eta ga-
rraio-zerbitzuen merkatua liberalizazio-prozesu
betean dago. Horrek guztiak portu arteko lehia-
kortasuna handitu du nazioan eta nazioartean
–nazioarteko itsas trafikoak erakartzeagatik–, eta
portuan portu-zerbitzuak ematen dituztenen ar-
teko lehiakortasunak ere gora egin du.

Prozesu horiek askotariko portu-eskaintza-
rako aukera ematen dute merkatuetan; hala, por-
tuetan teknologia berria sartzeko eta prozesuak
espezializatzeko eta automatizatzeko bidea eman
dute. Hori ekimen publikoaren eta pribatuaren el-
karrekintza positiboari esker gertatu da, neurri
handi batean; izan ere, ekimen pribatua portuko
zerbitzuen ardura hartuz joan da pixkanaka-pix-
kanaka. Portuko Agintaritzek portu-kultura berria
garatzeko bultzada irmoa eman dute, portu-es-
kaintzaren izaera globalaren ikuspegian eta por-
tu-komunitatearen kontzeptuan oinarrituta; bes-
talde, portuko jarduera berritzeko eta sustatzeko
bultzada erabakitzailea ere eman dute. Horreta-
rako, estrategia globalak sustatu dituzte; estrate-
gia horiek prozedurak eta zerbitzuak etengabe
hobetu, eta osotasunean portuaren lehiakortasu-
na hobetzeko aukera ematen duten formulak bi-
latzen dituzte etengabe. Lankidetzarako eredu
publiko-pribatu horrek interes orokorra eta inte-
res pribatuak bateratzeko aukera ematen du, eta,
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jorar la competitividad del conjunto del puerto. En
definitiva, este modelo de colaboración público-
privado, que permite aupar el interés general y
los intereses privados, ha constituido y constitu-
ye un factor clave de dinamización de la activi-
dad portuaria, que se debe consolidar y poten-
ciar, posibilitando afrontar con mejores garantías
el nuevo escenario de competencia intermodal e
interportuario.

Así pues, durante esta década los puertos
comerciales han reforzado su carácter de ele-
mentos esenciales del sistema de transporte de
interés general, así como su importancia estra-
tégica para el desarrollo de la economía produc-
tiva y el comercio exterior particularmente en un
país como España de carácter periférico respecto
a los grandes centros europeos de producción
y consumo. Existe hoy más que nunca la con-
vicción de que los puertos comerciales no son
únicamente un espacio de dominio público ma-
rítimo-terrestre en el que desarrollar cualquier ti-
po de actividad económica relacionada con el trá-
fico marítimo, sino infraestructuras que se integran
como parte fundamental en un sistema general
de transporte de carácter intermodal, sostenible
y competitivo, constituyendo nodos de interco-
nexión modal y plataformas logísticas con un im-
portante papel tanto en la cadena de transporte
como en la cadena de valor.

CAPÍTULO IV

De las tasas portuarias

SECCIÓN 1.ª   ÁMBITO DE APLICACIÓN Y REGLAS GE-
NERALES

Artículo 14.   Ámbito de aplicación.

1.   Son tasas portuarias, aquéllas exigidas
por la utilización privativa o aprovechamiento es-
pecial del dominio público portuario y por la pres-
tación de servicios no comerciales por las Auto-
ridades Portuarias.

2.   Las tasas a las que se refiere el aparta-
do anterior son las siguientes:

a)   Por la utilización privativa o aprovecha-
miento especial del dominio público portuario:

1.ª   Tasa por ocupación privativa del domi-
nio público portuario.

2.ª   Tasas por utilización especial de las ins-
talaciones portuarias.

azken finean, finkatu eta sustatu beharreko fun-
tsezko faktorea izan da eta da portuko jarduera
dinamizatzeko. Hala, lehiakortasun-egoera be-
rriari hobeto aurre egiteko aukera emango du
–egoera berri hori intermodala eta portu artekoa
izango da–. 

Hamarkada hartan, merkataritza-portuek in-
teres orokorreko garraio-sisteman duten funtsezko
izaera sendotu zuten, baita ekonomia produkti-
boa eta kanpo-merkataritza garatzeko daukaten
garrantzi estrategikoa ere, Espainian bereziki, Eu-
ropako ekoizpen- eta kontsumo-gune handietatik
urrun dago eta. Gaur egun, inoiz baino jende 
gehiagok uste du merkataritza-portuak ez direla
itsas trafikoarekin lotutako edozein  ekonomia-jar-
duera garatzeko jabari publikoko eremuak soi-
lik; baizik eta badirela garraio-sistema orokor ba-
tean funtsezko zati gisa integratzen diren
azpiegiturak ere, garraio- nahiz balio-katean ze-
regin garrantzitsua duten interkonexio modalera-
ko loturak eta logistika-plataformak. Garraio-sis-
tema intermodal, iraunkor eta lehiakor baten
oinarrizko azpiegiturak direla.

IV. KAPITULUA

Portuko tasak

1. ATALA APLIKAZIO-EREMUA ETA ARAU OROKORRAK

14. artikulua.   Aplikazio-eremua.

1.   Portuko jabari publikoa modu esklusi-
boan edo berezian erabiltzeagatik eta Portuko
Agintaritzek zerbitzu ez-komertzialak ematea-
gatik eskatzen dira portuko tasak.

2.   Hauek dira aurreko atalean aipatutako ta-
sak:

a)   Portuko jabari publikoa modu esklusi-
boan edo berezian erabiltzeagatik:

1.   Portuko jabari publikoa modu esklusi-
boan hartzeagatik ordaindu beharreko tasa.

2.   Portuko instalazioak modu berezian era-
biltzeagatik ordaindu beharreko tasak.
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3.ª  Tasa por aprovechamiento especial del
dominio público en el ejercicio de actividades co-
merciales, industriales y de servicios.

b)   Por la prestación de servicios no co-
merciales por las Autoridades Portuarias:

1.ª   Tasa por servicios generales.

2.ª   Tasa por servicio de señalización ma-
rítima.

Artículo 15.   Régimen jurídico

Las tasas portuarias se regirán por lo dis-
puesto en esta ley y, en lo no previsto en la mis-
ma, por la Ley de Tasas y Precios Públicos, la
Ley General Tributaria y las normas reglamenta-
rias dictadas en desarrollo de las mismas.

Artículo 16.   Reglas generales

A las tasas reguladas en este capítulo les re-
sultan de aplicación las siguientes reglas gene-
rales:

a)   Las tasas portuarias responderán nece-
sariamente a los objetivos de coordinación del
sistema de transporte de interés general que el
Gobierno establezca y al principio de autosufi-
ciencia del sistema portuario, de forma que la su-
ma de los productos de las mismas y de los de-
más recursos económicos del sistema portuario
cubra los gastos de explotación y los gastos fi-
nancieros, las cargas fiscales, la depreciación de
sus bienes e instalaciones y un resultado razo-
nable que permita hacer frente al coste de las
nuevas inversiones y a la devolución de los em-
préstitos emitidos y de los préstamos recibidos.

El objetivo de rentabilidad para el conjunto
del sistema portuario se fijará por ley y podrá ser
revisado en la Ley de Presupuestos Generales
del Estado, en función de criterios de política de
transporte, de la previsible evolución de la de-
manda y de las necesidades inversoras del sis-
tema.

b)   El importe estimado de las tasas por uti-
lización privativa o aprovechamiento especial del
dominio público portuario se fijará tomando co-
mo referencia el valor de mercado del dominio
público ocupado correspondiente o el de la utili-
dad derivada de aquélla y, en particular:

1.º   En las tasas por ocupación privativa del
dominio público portuario y por aprovechamiento
especial del dominio público en el ejercicio de ac-
tividades comerciales, industriales y de servicios

3.   Merkataritza-, industria- eta zerbitzu-jar-
duerak egitean, jabari publikoa modu berezian
baliatzeagatik ordaindu beharreko tasa.

b)   Portuko Agintaritzek zerbitzu ez-komer-
tzialak emateagatik.

1.   Zerbitzu orokorrengatik ordaindu beha-
rreko tasa.

2.   Itsas seinaleen zerbitzuagatik ordaindu
beharreko tasa.

15. artikulua.   Erregimen juridikoa

Portuko tasak lege honetan xedatutakoaren
araberakoak izango dira, eta lege honetan au-
rreikusten ez dena Tasa eta Prezio Publikoen Le-
gearen, Zerga-lege Orokorraren eta horiek ga-
ratzeko emandako arauetan xedatutakoaren
araberakoak izango dira.

16. artikulua.   Arau orokorrak

Atalburu honetan araututako tasei arau oro-
kor hauek aplika dakizkieke:

a)   Portuko tasek bi hauei jarraitu beharko
diete derrigorrez. Alde batetik, Gobernuak interes
orokorreko garraio-sistema koordinatzeko ezarri-
tako helburuei. Bestetik, berriz, portu-sistemaren
autoaskitza-printzipioari. Hala, tasatutako pro-
duktuek eta portu-sistemako gainerako ekono-
mia-baliabideek ustiapen- eta finantza-gastuak,
zerga-kargak eta ondasunen eta instalazioen ba-
lio-galerak estali, eta arrazoizko emaitza eragin-
go lukete. Emaitza horrek aukera eman behar du
inbertsio berrien kostuari aurre egiteko eta jaul-
kitako jesapenak eta eskuratutako maileguak 
itzultzeko.

Portu-sistemaren errentagarritasun-helburua
legez finkatuko da, eta Estatuko aurrekontu oro-
korrei buruzko legean berrikusi ahal izango da;
horretarako, garraio-politikarako irizpideak, es-
kaeraren bilakaera-aurreikuspena eta sistemaren
inbertsio-beharrak hartu behar dira kontuan.

b)   Portuko jabari publikoa modu esklusi-
boan edo berezian erabiltzeagatik ordaindu be-
harreko tasen zenbatekoa ezartzeko, hartutako
jabari publikoak merkatuan duen balioa hartuko
da erreferentzia gisa, edo, bestela, hartatik era-
torritako erabilgarritasunaren balioa, eta berezi-
ki:

1.   Merkataritza-, industria- eta zerbitzu-jar-
duerak egiteko portuko jabari publikoa modu es-
klusiboan edo/eta berezian erabiltzean, hauetan
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se tomará como referencia el valor de mercado
del dominio público ocupado o el de la utilidad que
represente en cada Autoridad Portuaria.

2.º   En las tasas por utilización especial de
las instalaciones portuarias la cuota tributaria se-
rá la misma para los usuarios de cualquier puer-
to de interés general. Su importe se fijará tomando
en consideración los costes directos e indirectos
asociados a la dotación y mantenimiento de las
infraestructuras portuarias en el conjunto de los
puertos de interés general, incluyendo los de es-
tructura que se le imputen, los financieros, los de
amortización del inmovilizado y los necesarios
para garantizar su adecuado desarrollo en fun-
ción de las necesidades y requerimientos de la
demanda.

Los coeficientes correctores a la cuota de
estas tasas establecidos en esta ley garantiza-
rán el nivel de autofinanciación individual de ca-
da Autoridad Portuaria, así como el ajuste de sus
ingresos a las desviaciones de sus estructuras
de costes asociadas a las infraestructuras por-
tuarias, respecto de la media del sistema por-
tuario.

c)   El importe de las tasas por servicios no
comerciales prestados por las Autoridades Por-
tuarias no podrá exceder, en su conjunto, del cos-
te real o previsible de los servicios o, en su de-
fecto, del valor de la prestación recibida.

Para la determinación de dicho importe se
tomarán en consideración los costes directos e
indirectos, incluyendo los de estructura que se le
imputen y los de carácter financiero, amortiza-
ción del inmovilizado y, en su caso, los necesa-
rios para garantizar el mantenimiento y un des-
arrollo razonable del servicio o actividad por cuya
prestación o realización se exige la tasa. A estos
efectos:

1.º   El importe de la tasa por servicios ge-
nerales se fijará en cada Autoridad Portuaria aten-
diendo a los costes que soporten, para la pres-
tación de los servicios a que se refiere el artículo
58 de esta ley.

2.º   El importe de la tasa por servicio de se-
ñalización marítima se fijará para todo el sistema
portuario de interés general, considerando los
costes directos e indirectos asociados a la do-
tación y adecuado mantenimiento del conjunto
de ayudas a la navegación marítima en el litoral
marítimo español, excluidas las que sirven de
aproximación y acceso a los puertos y su bali-
zamiento.

oinarrituko dira tasak: hartutako jabari publiko ho-
rrek merkatuan duen balioan edo Portuko Agin-
taritza bakoitzean daukan erabilgarritasun-ba-
lioan.

2.   Portuko instalazioak modu berezian ba-
liatzean, erabiltzaileek zerga-kuota bera ordain-
du beharko dute interes orokorreko portu guz-
tietan. Zenbatekoa finkatzeko, interes orokorreko
portuetako dotazioarekin eta portuko azpiegitu-
ren mantentze-lanarekin lotutako zuzeneko eta
zeharkako kostuak hartuko dira kontuan; inpu-
tatutako azpiegitura-kostuak, finantza-kostuak,
ibilgetuaren amortizazio-kostuak eta, eskaeraren
beharren eta eskakizunen arabera, ibilgetua be-
har bezala garatuko dela bermatuko dutenak bar-
ne.

Lege honetan finkatutako tasen koefiziente
zuzentzaileek bermatuko dute Portuko Agintarit-
za guztien banako autofinantzaketa, baita diru-
sarrerak portuko azpiegiturekin lotutako kostu-
egituren desbideratzeetara doitzea ere, portu-
sistemaren batez bestekoari dagokionez. 

c)   Portuko Agintaritzek emandako zerbitzu
ez-komertzialak direla-eta finkatutako tasen zen-
batekoa ezingo da, guztira, zerbitzuen kostu erre-
ala edo aurreikusitako kostua baino handiagoa
izan, edo, halakorik ezean, zerbitzuaren balioa
baino handiagoa.

Zenbateko hori zehazteko, zuzeneko eta ze-
harkako kostuak hartuko dira kontuan; inputatu-
tako egitura-kostuak, finantza-kostuak, ibilgetua-
ren amortizazio-kostuak eta, zenbaitetan, zerbitzua
edo jarduera mantentzea eta ongi garatzea ber-
matzeko kostuak barne. Hala:

1.   Portuko Agintaritza bakoitzean finkatuko
da zerbitzu orokorrengatik ordaindu beharreko ta-
saren zenbatekoa, eragindako kostuen arabera,
lege honetako 58. artikuluan oinarrituta. 

2.   Itsas seinaleen zerbitzuagatik ordaindu
beharreko tasaren zenbatekoa interes orokorre-
ko portu-sistema osorako finkatuko da. Horreta-
rako, zuzeneko eta zeharkako kostuak hartuko
dira kontuan; hain zuzen, Espainiako kostaldean
nabigatzeko laguntzak –portuetara gerturatzeko
eta sartzeko balio dutenak eta horien balizajea
izan ezik– behar bezala mantentzearekin eta do-
tazioarekin berarekin lotutakoak.
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d)   Con objeto de promover la competencia
entre puertos, mejorar su competitividad, incre-
mentar la inversión privada en infraestructuras,
potenciar el papel de España como plataforma
logística internacional, fomentar la intermodali-
dad, reforzar la captación y consolidación de trá-
ficos, atender a las especiales condiciones de
alejamiento e insularidad, incentivar mejores prác-
ticas medioambientales e incrementar la calidad
en la prestación de los servicios, se establece-
rán bonificaciones en las correspondientes tasas,
en los supuestos y con los límites previstos en
esta ley.

e)   Puertos del Estado, previa audiencia a
las Autoridades Portuarias, aprobará los criterios
analíticos de imputación de los costes directos e
indirectos, incluyendo los de estructura, corres-
pondientes a las tasas, conforme a lo estableci-
do en esta ley.

f)   Sólo podrán modificarse mediante ley el
número e identidad de los elementos y criterios
de cuantificación con arreglo a los cuales se de-
terminan las cuotas y tipos exigibles.

La modificación de las cuantías fijas resul-
tantes de las aplicación de los elementos de cuan-
tificación de las tasas portuarias podrá efectuar-
se mediante orden ministerial, en función del
objetivo de rentabilidad anual para el conjunto del
sistema portuario, tomando en consideración las
necesidades de inversión, el nivel de endeuda-
miento, la evolución de los costes, la eficiencia
en la gestión y la evolución de la demanda.

Toda propuesta de modificación de las cuan-
tías de una tasa deberá incluir, entre los ante-
cedentes y estudios previos para su elaboración,
una memoria económico-financiera sobre el cos-
te o valor del recurso o actividad de que se tra-
te y sobre la justificación de la cuantía de la tasa
propuesta. La memoria económico-financiera se-
rá elaborada por Puertos del Estado y su omisión
determinará la nulidad de pleno derecho de la or-
den ministerial que determine las cuantías de la
tasa.

g)   En los casos en que esta ley establezca
que la cuantía de la tasa se determine en régi-
men de estimación simplificada, su repercusión,
cuando proceda, deberá llevarse a cabo por los
sujetos pasivos por el importe que corresponda
a la misma en dicho régimen.

h)   El sustituto podrá exigir del contribuyen-
te el importe pagado por la tasa conforme a lo
dispuesto en la Ley General Tributaria.

d)   Portu arteko lehia bultzatzeko, lehiakor-
tasuna hobetzeko, azpiegitura-inbertsio priba-
tua gehitzeko, Espainiak nazioarteko logistika-
plataforma gisa duen zeregina indartzeko,
intermodalitatea sustatzeko, trafikoak erakarri eta
indartzeko, urruntasun- eta uhartetasun-baldin-
tza bereziei arreta jartzeko, ingurumen-jarduera
egokiagoak sustatzeko eta zerbitzuen kalitatea
hobetzeko, hobariak ezarriko dira hala dagokien
tasetan, lege honetan zehaztutako suposamen-
duetan eta mugekin.

e)   Portuko Agintaritzei entzun ondoren, “Es-
tatuko Portuak” erakundeak tasei dagozkien zu-
zeneko eta zeharkako kostuak inputatzeko irizpi-
de analitikoak onartuko ditu, egitura-kostuak barne.
Horretarako, lege honetan xedatutakoan oinarri-
tuko da.

f)   Kuota eta tasa galdagarriak finkatzeko oi-
narri gisa erabiltzen diren kuantifikazio-elemen-
tuen eta -irizpideen kopurua eta identitatea soilik
aldatu ahal izango dira legez.

Portuko tasen kuantifikazio-elementuak apli-
katzetik sortutako zenbateko finkoak ministro-agin-
du bidez aldatu ahal izango dira, portu-sistema
osorako finkatutako urteko errentagarritasun-hel-
buruaren arabera. Hala, inbertsio-beharrak, zor-
petze maila, kostuen bilakaera, kudeaketa-era-
ginkortasuna eta eskaeraren bilakaera hartuko
dira kontuan.

Tasen zenbatekoak aldatzeko proposame-
netan, ekonomia- eta finantza-memoria bana
erantsi beharko da aurrekarien eta aldez aurre-
tiko azterketen artean. Memoria horiek baliabi-
dearen edo jardueraren kostu edo balioari eta pro-
posatutako zenbatekoaren justifikazioari
buruzkoak izango dira. “Estatuko Portuak” era-
kundeak egingo ditu ekonomia- eta finantza-me-
moria horiek; halakorik ez egiteak erabat deu-
seztatuko du tasen zenbatekoak xedatu dituen
ministro-ordena.

g)   Lege honek tasa-zenbatekoa sinplifika-
tutako kalkuluaren arabera finkatu behar dela
agintzen badu, dagokionean subjektu pasiboak
ordaindu beharko du erregimen horretan tasari
dagokion zenbatekoa.

h)   Ordezkoak tasa dela-eta ordaindutako
zenbatekoa eskatu ahal izango dio zergadunari,
Zerga-lege orokorrean xedatutakoaren arabera.
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i)   A efectos de la determinación y aplicación
de las tasas reguladas en esta ley, se tendrán en
cuenta las siguientes definiciones:

1.ª   Arqueo bruto (GT): es el que como tal
figura en el Certificado Internacional de Arqueo
de Buques (1969).

2.ª   Embarque de mercancías: operación de
intercambio del modo terrestre al marítimo que
consiste en la entrada de las mercancías a la zo-
na de servicio del puerto por vía terrestre y sali-
da de éstas o sus productos derivados por vía
marítima.

3.ª   Desembarque de mercancías: opera-
ción de intercambio del modo marítimo al terres-
tre que consiste en la entrada de las mercancías
a la zona de servicio del puerto por vía maríti-
ma y salida de éstas o sus productos derivados
por vía terrestre.

4.ª   Transbordo de mercancías: operación
de transferencia directa de mercancías de un bu-
que a otro, sin depositarse en los muelles y con
presencia simultánea de ambos buques durante
la operación.

5.ª   Tránsito marítimo: operación de trans-
ferencia de mercancías o elementos de trans-
porte en el modo marítimo en que éstas son des-
cargadas de un buque al muelle, y posteriormente
vuelven a ser cargadas en otro buque, o en el
mismo en distinta escalas, sin haber salido de la
zona de servicio del puerto.

6.ª   Tránsito terrestre: operación de trans-
ferencia de mercancías o elementos de trans-
porte en el modo terrestre, en que su entrada y
salida de la zona de servicio del puerto es por vía
terrestre.

7.ª   Pasajero de crucero turístico en em-
barque o desembarque: son los pasajeros de un
buque calificado y autorizado como crucero tu-
rístico que inician o finalizan su viaje en ese puer-
to.

8.ª   Pasajero de crucero turístico en tránsi-
to: son los pasajeros de un buque calificado y au-
torizado como crucero que inician o finalizan su
viaje en otro puerto.

Artículo 17.   Exenciones

1.   Estarán exentos del pago de la tasa por
ocupación privativa del dominio público portua-
rio regulada en esta ley:

i)   Lege honetan araututako tasak zehazte-
ko eta aplikatzeko, definizio hauek hartuko dira
kontuan:

1.   Neurketa gordina (GT): izen horrekin 
Ontzien neurketari buruzko nazioarteko agirian
agertzen dena da (1969).

2.   Merkantziak ontziratzea: merkantziak le-
horretik itsasora aldatzea. Zehatzago esanda,
merkantziak lehorrez sartzen dira portuko zerbi-
tzu-eremuan, eta itsasoz ateratzen dira –horiek
edo horietatik eratorritako produktuak–. 

3.   Merkantziak lehorreratzea: merkantziak
itsasotik lehorrera aldatzea. Zehatzago esanda,
merkantziak itsasoz sartzen dira portuko zerbi-
tzu-eremuan, eta lehorretik ateratzen dira –horiek
edo horietatik eratorritako produktuak–. 

4.   Merkantziak ontziz aldatzea: merkantziak
ontzi batetik bestera zuzenean aldatzea, kaian 
utzi gabe. Lanek iraun bitartean, bi ontziak ber-
tan egoten dira.

5.   Itsas trafikoa: merkantziak edo garraio-
elementuak ontzitik kaira deskargatu, eta, jarraian,
beste ontzi batean –edo ontzi berean baina zen-
bait geldialditan– kargatzea, portuko zerbitzu-ere-
mutik irten gabe betiere.

6.   Lehorreko trafikoa: merkantziak edo ga-
rraio-elementuak lehorrean bertan lekuz aldatzea.
Lehorretik sartu eta irteten dira portuko zerbitzu-
eremutik.

7.   Kruzero turistikoetako bidaiariak ontzi-
ratzen edo lehorreratzen: kruzero turistikoetara-
ko ontzi gisa kalifikatu eta baimendutako ontzira
igo, eta bidaia portu horretan hasi edo bukatzen
duten bidaiariak dira.

8.   Kruzero turistikoetako iragaitzazko bi-
daiariak: kruzero turistiko gisa kalifikatu eta bai-
mendutako ontzira igo, eta bidaia beste portu ba-
tean hasi edo bukatzen duten bidaiariak dira.

17. artikulua.   Salbuespenak

1.   Hauek salbuetsiko dira portuko jabari pu-
blikoa modu esklusiboan hartzeagatik lege ho-
netan araututako tasatik:
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a)   Los órganos y entidades de las Admi-
nistraciones públicas que lleven a cabo en el ám-
bito portuario o marítimo actividades de vigilan-
cia, inspección, investigación y protección del
medio ambiente marino y costero, de protección
de los recursos pesqueros, represión del contra-
bando, seguridad pública y control de pasajeros,
salvamento, lucha contra la contaminación mari-
na, enseñanzas marítimas y aquellas relaciona-
das con la defensa nacional.

b)   La Cruz Roja Española del Mar respec-
to a las actividades propias que tiene encomen-
dada esta institución, y otras entidades de ca-
rácter humanitario, sin fines lucrativos y
legalmente constituidas, cuya actividad esté di-
rectamente vinculada con la atención a tripulan-
tes y pasajeros, previa solicitud de la exención a
la Autoridad Portuaria que será otorgada cuando
concurran estos requisitos.

2.   Estarán exentos de la tasa por aprove-
chamiento especial en el ejercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios y de la ta-
sa por servicios generales:

a)  Los órganos y entidades de las Admi-
nistraciones Públicas, respecto de las activida-
des a que se refiere el párrafo a) del apartado an-
terior y, en general, de actividades de interés
social y cultural.

b)   La Cruz Roja del Mar y otras entidades
de carácter humanitario, respecto de las activi-
dades a que se refiere el párrafo b) del apartado
anterior, previa solicitud de la exención a la Au-
toridad Portuaria que será otorgada cuando con-
curran estos requisitos.

c)   Las corporaciones de derecho público
y entidades sin fines lucrativos para aquellas ac-
tividades que se encuentren directamente vin-
culadas con la actividad portuaria y que sean de
interés educativo, investigador, cultural, social o
deportivo previa solicitud de la exención a la Au-
toridad Portuaria, que será otorgada cuando con-
curran estos requisitos.

3.   Estarán exentos del pago de las corres-
pondientes tasas por utilización especial de ins-
talaciones portuarias y de la tasa por servicio de
señalización marítima:

a)   Los buques del Estado, los buques y ae-
ronaves afectos al servicio de la defensa nacio-
nal y, cuando exista régimen de reciprocidad, los
de los ejércitos de países integrados con Espa-
ña en asociaciones o alianzas militares de ca-

a)   Administrazio publikoetako organo eta
erakunde batzuk, portuan edo itsasoan jarduera
hauek egiten dituztenak hain zuzen: itsasoko eta
kostaldeko ingurumena zaindu, ikuskatu, ikertu
eta babestu, arrantza-baliabideak babestu, kon-
trabandoari eutsi, segurtasun publikoa eta bi-
daiariak kontrolatu, salbamendua, itsas kutsadu-
raren kontra borrokatu eta itsas irakaspenak eta
estatuaren defentsarekin lotutako irakaspenak
eman.

b)   Itsasoan jarduten duen Espainiako Gu-
rutze Gorria –erakunde horren esku utzitako be-
rezko jarduerei dagokienez–, eta tripulatzaile eta
bidaiariekiko arretarekin zuzenean lotuta lan egi-
ten duten beste erakunde batzuk –humanitarioak,
irabazi-asmorik gabeak eta legez eratuta daude-
nak–. Horretarako, Portuko Agintaritzari salbues-
pena aurretik eskatu, eta, eskatzaileak baldintzak
betetzen baditu, eman egingo zaio.

2.   Hauek salbuetsiko dira merkataritza-, in-
dustria- eta zerbitzu-jarduerak egitean portuko ja-
bari publikoa modu berezian erabiltzeagatik eta
zerbitzu orokorrengatik ordaindu beharreko ta-
setatik:

a)   Administrazio publikoetako organo eta
erakundeak, aurreko ataleko a) paragrafoan ai-
patutako jarduerei eta, oro har, gizarte- eta kul-
tura-intereseko jarduerei dagokienez.

b)   Itsasoko Gurutze Gorria eta gizaldeko
beste erakunde batzuk, aurreko ataleko b) para-
grafoan aipatutako jarduerei dagokienez. Horre-
tarako, Portuko Agintaritzari salbuespena aurre-
tik eskatu, eta, eskatzaileak baldintzak betetzen
baditu, eman egingo zaio.

c)   Zuzenbide publikoko korporazioak eta ira-
bazi-asmorik gabeko erakundeak, portuko jar-
duerarekin zuzenean lotuta egonik hezkuntza-,
ikerketa-, kultura-, gizarte- edo kirol-interesa du-
ten jardueretarako. Horretarako, Portuko Agin-
taritzari salbuespena aurretik eskatu, eta, eska-
tzaileak baldintzak betetzen baditu, eman egingo
zaio.

3.   Hauek salbuetsiko dira portuko instala-
zioak modu berezian erabiltzeagatik eta itsas sei-
naleen zerbitzuagatik ordaindu beharreko tase-
tatik:

a)   Estatuko ontziak, estatuko defentsarako
ontziak eta aireontziak, eta, elkarrekikotasun-erre-
gimena baldin badago, Espainiarekin nazioarte-
ko itun militarretan edo elkarteetan bat egindako
herrialdeetako armadenak –tropak eta haien gau-
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rácter internacional, así como sus tropas y efec-
tos militares, y los de otros países que no reali-
cen operaciones comerciales y cuya visita tenga
carácter oficial o de arribada forzosa, certifica-
da por la autoridad competente.

b)   Las embarcaciones y material al servi-
cio de las Autoridades Portuarias y las de las Ad-
ministraciones públicas dedicadas al servicio del
puerto y a las actividades de vigilancia, inspec-
ción, investigación y protección del medio am-
biente marino y costero, protección de los recur-
sos pesqueros, represión del contrabando,
salvamento, lucha contra la contaminación mari-
na, enseñanzas marítimas y, en general, a mi-
siones oficiales de su competencia. Asimismo,
cuando exista régimen de reciprocidad, las em-
barcaciones y material de las Administraciones
de otros Estados dedicados a las mismas acti-
vidades.

c)   Las embarcaciones y material de la Cruz
Roja Española del Mar dedicadas a las labores
que tiene encomendadas esta institución, así co-
mo las mercancías de carácter humanitario en-
viadas a zonas o regiones en crisis o de emer-
gencia, realizadas por organismos de carácter
humanitario o social, sin fines lucrativos y legal-
mente constituidos, previa solicitud de la exen-
ción a la Autoridad Portuaria que será otorgada
cuando concurran estos requisitos.

SECCIÓN 2.ª   TASA POR OCUPACIÓN PRIVATIVA DEL

DOMINIO PÚBLICO PORTUARIO

Artículo 19.   Tasa por ocupación privativa del do-
minio público portuario.

1.   La ocupación del dominio público por-
tuario, en virtud de una concesión o autorización,
devengará la correspondiente tasa a favor de la
Autoridad Portuaria.

2.   Son sujetos pasivos contribuyentes de
la tasa, según proceda, el concesionario o el ti-
tular de la autorización.

3.   La base imponible de la tasa será el va-
lor del bien, que se determinará de la forma si-
guiente:

a)   Ocupación de terrenos. Será el valor de
los terrenos, que se determinará sobre la base
de criterios de mercado. A tal efecto, la zona de
servicio se dividirá en áreas funcionales, asig-
nando a los terrenos incluidos en cada una de
ellas un valor por referencia a otros terrenos del

zak barne–. Baita merkataritzarik egin ez eta, es-
kudun agintaritzak hala ziurtatuta, bisita ofiziale-
an edo derrigorrez porturatu behar dutelako bes-
te herrialde batzuetatik heldutako ontziak.

b)   Portuko Agintaritzen zerbitzura dauden
ontziak eta materiala, eta Administrazio publiko
batzuen ontziak. Administrazio publiko horiek por-
tuen zerbitzura lan egin, itsasoko eta kostaldeko
ingurumena zaindu, ikuskatu, ikertu eta babestu,
arrantza-baliabideak babestu, kontrabandoari 
eutsi, salbamendua, itsas kutsaduraren kontra bo-
rrokatu, itsas irakaspenak eman, eta, oro har, be-
ren eskumeneko zeregin ofizialak egin behar di-
tuzte. Elkarrekikotasun-erregimena baldin badago,
baita jarduera horiek berak egiten dituzten bes-
te estatu batzuetako Administrazioen ontziak eta
materiala ere.

c)   Itsasoko Espainiako Gurutze Gorriaren
ontziak eta materiala, erakunde horren esku 
utzitako zereginetarako erabiltzen direnak hain
zuzen; baita krisialdian edo larrialdian dauden ere-
mu edo eskualdeetara erakunde humanitarioek
–irabazi-asmorik gabe eta legez eratuta– bidali-
tako merkantziak ere. Azken erakunde horiek Por-
tuko Agintaritzari aurretik eskatu behar diote sal-
buespena, eta, baldintzak betetzen badituzte,
eman egingo zaie.

2. ATALA.   PORTUKO JABARI PUBLIKOA MODU

ESKLUSIBOAN HARTZEAGATIK ORDAINDU BEHARREKO

TASA

19. artikulua.   Portuko jabari publikoa modu es-
klusiboan hartzeagatik ordaindu beharreko ta-
sa.

1.   Emakida edo baimen bati jarraiki portu-
ko jabari publikoa hartzeak dagokion tasa sortu-
ko du Portuko Agintaritzaren alde.

2.   Emakidaduna edo baimenaren titularra
izango da tasaren zergapeko subjektu pasiboa.

3.   Ondasunaren balioa izango da tasaren
zerga-oinarria, eta honela zehaztuko da:

a)   Lur-eremuak hartzea. Lur-eremuen ba-
lioa izango da, eta merkatu-irizpideetan oinarri-
tuta zehaztuko da. Hala, arlotan zatituko da zer-
bitzu-eremua, eta balioa emango zaie arlo
horietako bakoitzean barne hartutako lur-eremuei;
horretarako, udaleko edo inguruko udaletako bes-
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término municipal o de los términos municipa-
les próximos, con similares usos a cada área, en
particular los calificados como de uso comercial,
industrial o logístico y para la misma o similar ac-
tividad, tomando en consideración el aprove-
chamiento que les corresponda. Además, en el
caso de áreas funcionales destinadas a termi-
nales y oras instalaciones de manipulación de
mercancías se tomará también en consideración
el valor de superficies portuarias que pudieran
ser alternativas para los tráficos de dicho puerto.

Además de ese valor de referencia, en la va-
loración final de los terrenos de cada área debe-
rá tenerse en cuenta el grado de urbanización
general de la zona, la conexión con los diferen-
tes modos e infraestructuras de transporte, su ac-
cesibilidad marítima y terrestre y su localización
y proximidad a las infraestructuras portuarias, en
particular, a las instalaciones de atraque y áreas
abrigadas.

b)   Ocupación de las aguas del puerto. Se-
rá el valor de los espacios de agua incluidos en
cada una de las áreas funcionales en que se di-
vida la zona de servicio del puerto, que se de-
terminará por referencia al valor de los terrenos
de las áreas de la zona de servicio con similar fi-
nalidad o uso o, en su caso, al de los terrenos
más próximos.  En la valoración deberá tenerse
en cuenta las condiciones de abrigo, profundidad
y localización de las aguas, sin que pueda exce-
der del valor de los terrenos de referencia.

No obstante, cuando el espacio de agua se
otorgue en concesión, para su relleno, el valor de
la misma será el asignado a los terrenos de si-
milar utilidad que se encuentren más próximos.

c)   Ocupación de obras e instalaciones. Es-
tará constituida por los siguientes conceptos:

1.º   El valor de los terrenos y de las aguas
ocupados.

2.º   El valor de las infraestructuras, super-
estructuras e instalaciones, incluidas la urbani-
zación interna y la pavimentación de la parcela
en concesión, en el momento de otorgamiento
de las mismas, calculado sobre la base de cri-
terios de mercado, y el valor de su depreciación
anual. Estos valores, que serán aprobados por
la Autoridad Portuaria, permanecerán constan-
tes durante el período concesional, y no será de
aplicación la actualización anual prevista en el
apartado 6.

te lur-eremu batzuk hartuko dira oinarri gisa, an-
tzeko erabilerak dituztenak hain zuzen: merkata-
ritza, industria edo logistikarako eremu gisa kali-
fikatutakoak eta jarduera bererako edo
antzekorako erabiltzen direnak bereziki, eta da-
gokien ustiapena hartuko da kontuan. Gainera,
terminaletarako eta merkantziekin lan egiteko bes-
te instalazio batzuetarako arloetan, portu horre-
tako trafikoetarako alternatiboak izan daitezkeen
portuko azaleren balioa ere hartuko da kontuan.

Erreferentzia-balio horrez gain, beste zenbait
gauza hartu beharko dira kontuan arlo bakoitze-
ko lur-eremuen azken balioespena egiteko: ere-
mu bakoitzeko urbanizazio maila orokorra, ga-
rraio-modu eta -azpiegiturekiko lotura, itsasoz eta
lehorrez daukan irisgarritasuna, kokapena eta por-
tuko azpiegiturekiko hurbiltasuna –atrakatze-ins-
talazioekikoa eta babestutako eremuekikoa, be-
reziki–. 

b)   Portuko urak hartzea. Portuko zerbitzu-
eremua osatzen duten arloetan barne hartutako
ur-eremuen balioa izango da. Zerbitzu-eremuan
antzeko helburua edo erabilera duten arloetako
lur-eremuen balioan oinarrituta zehaztuko da, edo,
bestela, hurbileneko lur-eremuen balioan oinarri-
tuta. Balioespena egiteko, uren babes-baldintzak,
sakonera eta kokapena hartu beharko dira kon-
tuan; nolanahi ere, balioespen horrek ezingo du
erreferentzia gisa hartutako lur-eremuen balioa
baino handiagoa izan.

Dena den, ur-eremu bat emakidan emate-
an –betetzeko–, haren balioa antzeko erabilera
izanik hurbilen dauden lur-eremuei emandako be-
ra izango da.

c)   Obrak eta instalazioak hartzea. Kontzeptu
hauek osatuko dute:

1.   Hartutako lur-eremuen eta uren balioa.

2.   Azpiegituren, gainegituren eta instala-
zioen balioa –emakidan emandako partzelaren
zolaketa eta barne-urbanizazioa barne–, horiek
emandako unean. Horretarako, merkatu-irizpide-
ak eta urteko balio-galera hartu behar dira kon-
tuan. Portuko Agintaritzak onartuko ditu balio ho-
riek, eta ez dira aldatuko emakidak iraun bitartean;
hala, 6. atalean finkatutako urteko eguneratzea
ez da aplikagarria izango.
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Los criterios para el cálculo del valor de las
obras e instalaciones y del valor de su deprecia-
ción se aprobarán por el Ministro de Fomento,
a propuesta de Puertos del Estado.

d)   Cuando la ocupación del dominio públi-
co portuario incluya un uso consuntivo del mis-
mo, el valor de este uso será el de los materia-
les consumidos a precio de mercado.

4.   El tipo de gravamen anual aplicado a la
base imponible será el siguiente:

a)   En el supuesto de ocupación de terre-
nos y de aguas del puerto:

1.º   En áreas destinadas a usos portuarios
relacionados con el intercambio entre modos de
transporte, a los relativos al desarrollo de servi-
cios portuarios y a otras actividades portuarias
comerciales, pesqueras y náutico-deportivas: el
5 %.

2.º   En áreas destinadas a actividades au-
xiliares o complementarias de las actividades por-
tuarias, incluidas las logísticas, de almacenaje
y las que correspondan a empresas industriales
o comerciales: el 6 %.

3.º   En áreas destinadas a usos no portua-
rios: el 7 %.

Respecto del espacio de agua para relle-
no: el 2,5 % del valor de la base mientras el con-
cesionario efectúa las obras de relleno en el pla-
zo fijado en la concesión. Finalizado este plazo,
el tipo será de 5 %.

b)   En el caso de ocupación del suelo o sub-
suelo de terrenos o espacios sumergidos: el 2,5
% del valor de la base imponible que correspon-
da a los respectivos terrenos o aguas, salvo que
su uso impida la utilización de la superficie, en
cuyo caso el tipo de gravamen será el que co-
rresponda de acuerdo con lo previsto en el pá-
rrafo a) anterior.

c)   En el caso de ocupación de obras e ins-
talaciones:

1.º   En áreas destinadas a usos portuarios
relacionados con el intercambio entre modos de
transporte, a los relativos al desarrollo de servi-
cios portuarios y a otras actividades portuarias
comerciales, pesqueras y náutico-deportivas: el
5 % de los valores de los terrenos, del espacio
de agua y de las obras e instalaciones y el 100
% del valor de la depreciación anual asignada.
En el caso de lonjas pesqueras, el tipo de gra-
vamen aplicable a la obra o instalación será del
3,5 %.

“Estatuko Portuak” erakundeak obren eta ins-
talazioen balioa eta balio-galera kalkulatzeko iriz-
pideak proposatu, eta, ondoren, Sustapen Minis-
troak onartuko ditu.

d)   Portuko jabari publikoa hartzeak horren
kontsumo-erabilera barne hartzen badu, erabile-
ra horren balioa kontsumitutako materialen mer-
katu-prezioa izango da.

4.   Hau izango da zerga-oinarriari aplikatu-
ko zaion urteko karga-tipoa:

a)   Portuko lur-eremuak eta urak hartzen ba-
dira:

1.   Garraio-moduen aldaketarekin lotutako
portu-erabileretarako, eta portuko zerbitzuak eta
beste jarduera batzuk garatzeko eremuetan –mer-
kataritza, arrantza eta ur-kirolak–: %5.

2.   Portuko jarduerak osatzen dituzten jar-
dueretarako eremuetan, logistika- eta bilketa-jar-
duerak eta industria- edo merkataritza-enpresei
dagozkienak barne:  %6.

3.   Portu-erabileretarako ez diren eremue-
tan: %7.

Betetzeko ur-eremuari dagokionez: oinarria-
ren balioaren %2,5 emakidadunak betelanak ema-
kidan finkatutako epean egin bitartean. Epe hori
beteta, tipoa %5ekoa izango da.

b)   Urpeko lur-eremuak hartzen badira: lur-
eremu edo ur horiei dagokien zerga-oinarriaren
balioaren %2,5; horiek erabiltzeak ur-azala era-
biltzeko aukerarik uzten ez duenetan izan ezik.
Halakoetan, aurreko a) paragrafoan zehaztuta-
koaren araberakoa izango da aplikatu beharreko
karga-tipoa.

c)   Obrak eta instalazioak hartzen badira:

1.   Garraio-moduen aldaketarekin lotutako
portu-erabileretarako, eta portuko zerbitzuak eta
beste jarduera batzuk garatzeko eremuetan –mer-
kataritza, arrantza eta ur-kirolak–: lur-eremuen,
ur-eremuaren eta obren eta instalazioen balioen
%5, eta izendatutako urteko balio-galeraren %100.
Arrantza-lonjetan, %3,5eko karga-tipoa aplikatu
ahal izango zaio obrari edo instalazioari.
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2.º   En áreas destinadas a actividades au-
xiliares o complementarias de las actividades por-
tuarias, incluidas las logísticas, de almacenaje
y las que correspondan a empresas industriales
o comerciales: el 6 % de los valores de los te-
rrenos, del espacio de agua y de las obras e ins-
talaciones y el 100 % del valor de la depreciación
anual asignada.

3.º   En áreas destinadas a usos no portua-
rios: el 7 % de los valores de los terrenos, del es-
pacio de agua y de las obras e instalaciones y el
100 % del valor de la depreciación anual asig-
nada.

d)   En el supuesto de uso consuntivo: el 100
% del valor de los materiales consumidos.

5.   Para la determinación del valor de los te-
rrenos y de las aguas del puerto, el Ministro de
Fomento aprobará, a propuesta de cada Autori-
dad Portuaria, la correspondiente valoración de
la zona de servicio del puerto y de los terrenos
afectados a la señalización marítima, cuya ges-
tión se atribuye a cada Autoridad Portuaria.

SECCIÓN 3.ª   TASA POR UTILIZACIÓN ESPECIAL DE

LAS INSTALACIONES PORTUARIAS

Artículo 20.   Ámbito de aplicación.

1.   Las Autoridades Portuarias exigirán por
la utilización de las instalaciones portuarias fijas
por los buques, el pasaje y las mercancías, el pa-
go de las siguientes tasas, cuyos elementos esen-
ciales se determinan en esta ley:

a)   Por los buques y embarcaciones, tasa
del buque y tasa de las embarcaciones deporti-
vas y de recreo.

b)   Por los pasajeros y vehículos en régimen
de pasaje, tasa del pasaje.

c)   Por la mercancía, tasa de la mercancía.

d)   Por el buque de pesca y la pesca fresca
se devengará una única tasa, denominada tasa
de la pesca fresca.

2.   La realización de los hechos imponibles
en las tasas por utilización especial de las ins-
talaciones portuarias se producirá por la utiliza-
ción de todos o alguno de los bienes o instala-
ciones relacionados en los mismos.

2.   Portuko jarduerak osatzen dituzten jar-
dueretarako eremuetan,logistika- eta bilketa-jar-
duerak eta industria- edo merkataritza-enpresei
dagozkienak barne: lur-eremuen, ur-eremuaren
eta obren eta instalazioen balioen %6, eta izen-
datutako urteko balio-galeraren %100.

3.   Portu-erabileretarako ez diren eremue-
tan: lur-eremuen, ur-eremuaren eta obren eta ins-
talazioen balioen %7, eta izendatutako urteko ba-
lio-galeraren %100.

d)   Kontsumo-erabilera baldin badago: kon-
tsumitutako materialen balioaren %100.

5.   Portuko lur-eremuen eta uren balioa ze-
hazteko, portuko zerbitzu-eremuari eta itsas sei-
naleen eremuari buruz dagokion balioespena
onartuko du Sustapen ministroak –Portuko Agin-
taritza bakoitzak proposatuta–. Bestalde, itsas sei-
naleen kudeaketa Portuko Agintaritza bakoitzari
dagokio.

3. ATALA.   PORTUKO INSTALAZIOAK MODU BEREZIAN

ERABILTZEAGATIK ORDAINDU BEHARREKO TASA.

20. artikulua.   Aplikazio-eremua.

1.   Ontziek, bidaiariek eta merkantziek por-
tuko instalazio finkoak erabiltzeagatik, zenbait ta-
sa ordaintzea eskatuko dute Portuko Agintaritzek.
Lege honetan zehazten dira tasa horien funtsez-
ko elementuak:

a)   Ontziek, ontzi-tasa eta kirol- eta aisial-
di-ontzien tasa.

b)   Bidaiariek eta ibilgailuek, bidaiari-erregi-
menean, bidaiari-tasa.

c)   Merkantziek, merkantzia-tasa.

d)   Arrantza-ontziek eta arrantza freskoak ta-
sa bakar bat sortuko dute, arrantza freskoaren ta-
sa izenekoa.

2.   Portuko ondasun edo instalazio batzuk
modu berezian erabiltzea zergapeko egitatea da,
eta tasa ordaindu beharko da. Hain zuzen ere,
zergapeko egitateetan aipatzen da zer erabilera
dauden zergapetuta.
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Artículo 21.   Tasa del buque.

1.   El hecho imponible de esta tasa es la uti-
lización por los buques de las aguas de la zona
de servicio del puerto y de las obras e instala-
ciones portuarias fijas que permiten el acceso
marítimo al puesto de atraque o de fondeo que
les haya sido asignado, así como la estancia en
los mismos.

2.   Serán sujetos pasivos, a título de contri-
buyentes y solidariamente, el propietario, el na-
viero y el capitán del buque.

Si el buque se encuentra consignado será
sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes el
consignatario del buque.

En los muelles, pantalanes e instalaciones
portuarias de atraque otorgadas en concesión o
autorización, será sujeto pasivo sustituto de los
contribuyentes el concesionario o el autorizado.

Todos los sustitutos designados en este pre-
cepto quedarán solidariamente obligados al cum-
plimiento de las prestaciones materiales y for-
males derivadas de la obligación tributaria, sin
perjuicio de que la Autoridad Portuaria se dirija
en primer lugar al titular de la concesión o de la
autorización. En caso de incumplimiento de sus
obligaciones por parte de los sustitutos, en es-
pecial en caso de impago de la tasa, la Autoridad
Portuaria podrá exigir a los contribuyentes su
cumplimiento. Todo ello, sin perjuicio de las res-
ponsabilidades en que hayan incurrido los susti-
tutos.

3.   Esta tasa se devengará cuando el buque
entre en las aguas de la zona de servicio del puer-
to.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa son: el modo e intensidad en la utilización de
las instalaciones portuarias, el número de esca-
las en el puerto en el año natural y el tiempo de
estancia en el puesto de atraque o de fondeo.

5.   La cuota de la tasa es la siguiente:

I.   Por el acceso y estancia en el puesto de
atraque o de fondeo en zona I o interior de las
aguas portuarias de los buque o artefactos flo-
tantes, por cada 100 GT de arqueo bruto del bu-
que, con un mínimo de 100 GT, y tiempo de es-
tancia:

a)   Atracados de costado a muelles o pan-
talanes: 1,24 €.

21. artikulua.   Ontzi-tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: ontziek
portuko zerbitzu-eremuko urak eta portuko obra
eta instalazio finkoak erabiltzea, izendatutako atra-
kalekura edo ainguralekura itsasoz heldu eta ber-
tan egoteko aukera ematen dutenak hain zuzen.

2.   Jabea eta ontziko kapitaina izango dira
subjektu pasiboak, zergapeko gisa eta elkarta-
sunez.

Ontzia esleituta baldin badago, ontziaren ja-
sotzailea izango da subjektu pasiboa zergape-
koen ordez.

Emakidan edo baimenduta emandako atra-
katzeko portu-instalazioetan, kaietan eta panta-
lanetan, emakidaduna edo baimenduna izango
da subjektu pasiboa –zergapekoen ordez–. 

Arau honetan aipatutako ordezko guztiak be-
hartuta daude –elkartasunez– zerga-betebeha-
rretik eratorritako prestazio material eta formalak
betetzera; nolanahi ere, Portuko Agintaritzak au-
kera izango du lehenik eta behin emakidaren edo
baimenaren titularrarengana jotzeko. Ordezkoek
dagokien eginbeharrik beteko ez balute –tasa or-
daintzea, bereziki–, Portuko Agintaritzak horiek
betetzera behartuko lituzke zergapekoak. Hori
guztia ordezkoek sortu izan ditzaketen erantzu-
kizunei eragin gabe.

3.   Ontzia portuko zerbitzu-eremuko uretan
sartzean sortuko da tasa hori. 

4.   Hauek dira tasa honen elementu kuan-
titatiboak: portuko instalazioak erabiltzeko modua
eta intentsitatea, urte natural batean portuan egin-
dako geldialdi kopurua eta atrakalekuan edo ain-
guralekuan igarotako denbora.

5.   Hau da tasaren kuota:

I.   Ontziak edo ur gaineko tramankuluak atra-
kalekura edo ainguralekura sartu eta I. eremuan
edo portu barruko uretan egoteagatik, 100 GT ba-
koitzeko –100 GT gutxienez– eta egonaldiaren
arabera:

a)   Kai edo pantalanekiko alboka atrakatzea:
1,24 €.



392

I X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I X

b)   Atracados de punta a muelles o panta-
lanes, a buques abarloados, a buques amarra-
dos a boyas u otros puntos fijos que no tengan
la consideración de atraques, y a buques fon-
deados: 1,13 €.

II.   Por el acceso y, en su caso, estancia de
los buques o artefactos flotantes en atraques
en concesión o autorización en la zona I o inte-
rior de las aguas portuarias, y por cada 100 GT
de arqueo bruto del buque, con un mínimo de 100
GT, y tiempo de estancia en el puesto de atraque
o de fondeo:

a)   Atracado o fondeado con espacio de
agua en concesión o autorización: 0,78 €.

b)   Atracado sin espacio de agua en conce-
sión o autorización: 0,86 €.

El tiempo de estancia en el puesto de atra-
que o de fondeo previsto en los apartados I y II
se computará en períodos de una hora o fracción
con un mínimo de tres horas por escala y un má-
ximo de 15 horas por escala cada 24 horas.

En el caso de que en la misma escala se uti-
licen varios atraques, se considerará una única
estancia para toda la escala. Si de ello resultase
la existencia de distintos sujetos pasivos, se re-
partirá el tiempo de estancia de forma propor-
cional a la estancia en cada atraque.

III.   Por la estancia y utilización prolongada
de las instalaciones de atraque o de las aguas
del puerto por los buques y por las instalaciones
flotantes que no tengan espacio de agua en con-
cesión o autorización, por cada 100 GT de ar-
queo bruto del buque, con un mínimo de 100 GT,
y día de estancia o fracción:

a)   Buques de tráfico interior de pasajeros y
mercancías: 6 €.

b)   Buques destinados al dragado o al avi-
tuallamiento: 6 €.

c)   Buques en construcción, gran repara-
ción, transformación y desguace: 2 €.

d)   Buques pesqueros cuya última opera-
ción de descarga se haya efectuado en el puer-
to o por paro biológico y por carencia de licencia
y buques en depósito judicial: 1 €.

e)   Buques inactivos, incluso pesqueros, y
artefactos flotantes: 6 €.

b)   Kai edo pantalanekiko, saihetsetik lotu-
tako ontziekiko, buietara edo atrakalekutzat jo-
tzen ez diren beste puntu finko batzuetara lotu-
tako ontziekiko eta ainguratutako ontziekiko
muturrez atrakatzea: 1,13 €.

II.   Ontziak edo ur gaineko tramankuluak
emakidan edo baimenduta emandako atrakale-
kuetara sartu –I. eremura edo portu barruko ure-
tara–, eta, zenbaitetan, horietan egoteagatik, 100
GT bakoitzeko –100 GT gutxienez– eta atrakale-
kuan edo ainguralekuan egindako denboraren
arabera:

a)   Emakidan edo baimenduta emandako 
ur-eremuan atrakatzea edo aingurak botatzea:
0,78 €.

b)   Emakida edo baimenik gabe atrakatzea:
0,86 €.

Atrakalekuan edo ainguralekuan egindako
denbora –I. eta II. ataletan zehazten da– ordu edo
frakzio bateko alditan adieraziko da. 24 ordutan,
gutxienez 3 eta gehienez 15 ordu egin beharko
dira geldialdiko.

Geldialdi berean atrakaleku bat baino gehiago
erabiltzen badira, egonaldi bakarra zenbatuko da
geldialdi osorako. Hortik subjektu pasibo bat bai-
no gehiago sortzen badira, atrakaleku bakoitze-
an egindako denborarekiko proportzioan banatu-
ko da egonaldia.

III.   Emakidan edo baimenduta emandako
ur-eremurik ez duten ontziek eta ur gaineko tra-
mankuluek atrakalekuak edo portuko urak luza-
roan erabiltzeagatik, 100 GT bakoitzeko –100 GT
gutxienez– eta bertan egindako egun edo frakzio
bakoitzeko: 

a)   Bidaiarien eta merkantzien barne-trafi-
korako ontziek: 6 €.

b)   Dragatze- edo horniketa-ontziek: 6 €.

c)   Eraikitzen, konpontzen, aldatzen eta des-
egiten ari diren ontziek: 2 €.

d)   Azken deskarga portuan egin duten
arrantza-ontziek edo geldialdi biologikoagatik eta
baimenik ez edukitzeagatik, eta gordailutze judi-
zialean dauden ontziek: € bat.

e)   Jarduerarik gabeko ontziek –baita arran-
tza-ontziek ere– eta ur gaineko tramankuluek: 
6 €.



393

E S TAT U K O P O R T U E N L E G E A ,  TA S A K E TA TA R I FA K /  L E Y D E P U E R T O S D E L E S TA D O ,  TA S A S Y TA R I FA S

f)   Buques destinados a la prestación de los
servicios de remolque, amarre, practicaje y a otros
servicios portuarios: 3 €.

g)   Otros buques cuya estancia sea supe-
rior a un mes: 6 €.

Cuando la estancia o utilización prolongada
tenga lugar en muelles o instalaciones de atra-
que en concesión o autorización, la cuota de la
tasa será el 75 % de la prevista en el cuadro an-
terior, cuando ocupe un espacio de agua que no
esté en concesión o autorización, y del 40 %
cuando el espacio de agua ocupado esté en con-
cesión.

IV.   Por el acceso y estancia en el puesto de
atraque del buque o artefacto flotante únicamente
en la zona II o exterior de las aguas portuarias
o en puertos en régimen concesional, la cuota de
la tasa será el 30 % de la prevista en los apar-
tados anteriores, según corresponda, salvo en el
supuesto previsto en los párrafos a) y b) del apar-
tado III, en los que la cuota permanecerá inva-
riable.

En el supuesto de fondeo en la zona II o ex-
terior de las aguas portuarias, la cuota de la ta-
sa será de 1,00 € por cada 100 GT de arqueo
bruto del buque, con un mínimo de 100 GT y por
día de estancia o fracción, y se devengará des-
de el cuarto día de estancia, salvo que se hayan
realizado operaciones comerciales, incluido el
avituallamiento, en cuyo caso se devengará a
partir del día de inicio de la operación.

El tiempo de estancia en fondeo en la zona
II se computará separadamente del que pueda
corresponder a otros modos de utilización por
el buque de la zona de servicio del puerto y de
las obras e instalaciones portuarias.

6.   En función del número de escalas, en un
mismo puerto y durante el año natural, de los bu-
ques que presten  un servicio a un determinado
tipo de tráfico y sean operados por una misma
empresa naviera o por una agrupación de em-
presas navieras con acuerdos de explotación
compartida de sus buques, la cuota de esta tasa
se multiplicará, previa solicitud del sujeto pasivo,
por los siguientes coeficientes:

Desde la escala 1 hasta la escala 12: 1,00.
Desde la escala 13 hasta la escala 26: 0,95.
Desde la escala 27 hasta la escala 52: 0,85.
Desde la escala 53 hasta la escala 104: 0,75.

f)   Atoi-, amarratze- eta praktikaje-zerbitzuak
eta beste portu-zerbitzu batzuk ematen dituzten
ontziek: 3 €.

g)   Hilabete baino gehiagoko egonaldia egin-
dako beste ontzi batzuek: 6 €.

Egonaldi edo erabilera luzea emakidan edo
baimenduta emandako kaietan edo atrakalekue-
tan egiten bada, bi aukera daude: ur-eremua ema-
kida edo baimenik gabe hartzen bada, aurreko
taulan zehaztutakoaren %75 izango da tasaren
kuota; eta emakida bidez emandako ur-eremua
hartzen bada, %40.

IV.   Ontziak edo ur gaineko tramankuluak
emakida bidez emandako portuetan edo II. ere-
muko edo portuko kanpoko uretako atrakalekuan
soilik sartu eta egoteagatik, aurreko ataletan ze-
haztutakoaren %30 izango da tasaren kuota, da-
gokionaren arabera; III. ataleko a) eta b) para-
grafoetan zehaztutako kasuan izan ezik, ezingo
baita kuota aldatu.

II. eremuan edo portu kanpoko uretan ain-
gurak botatzen badira, tasaren kuota 1,00 €-koa
izango da 100 GTko –100 GT gutxienez– eta ber-
tan egindako egun edo frakzio bakoitzeko. Ego-
naldiaren laugarren egunetik aurrera sortuko da
tasa, merkataritza-lanak egindakoan izan ezik
–hornidura barne–; halakoetan, lanen lehen egu-
netik sortuko da.

II. eremuan aingurak botata igarotako den-
bora bere aldetik neurtuko da; hau da, ez da on-
tziak portuko zerbitzu-eremua eta portuko obrak
eta instalazioak bestela erabiltzean pasatu dai-
tekeen denborarekin batera adieraziko.

6.   Ontzi-enpresa berak edo, ontziak parte-
katuta ustiatzeko hitzarmenen bidez, ontzi-en-
presen multzo batek trafiko mota jakin batekin jar-
dutean ontziek portu berean eta urte natural
batean egindako geldialdi kopuruaren arabera,
koefiziente hauekin biderkatuko da tasaren kuo-
ta, subjektu pasiboak aurretik hala eskatuta: 

1-12 geldialdi: 1,00.
13-26 geldialdi: 0,95.
27-52 geldialdi: 0,85.
53-104 geldialdi: 0,75.
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Desde la escala 105 hasta la escala 156:
0,65.

Desde la escala 157 hasta la escala 312:
0,55.

A partir de la escala 313: 0,45.

A los efectos previstos en esta ley, por orden
del Ministro de Fomento se definirá, a propuesta
del Consejo Rector de Puertos del Estado, oídas
las Autoridades Portuarias, el concepto de servi-
cio a un determinado tipo de tráfico y se esta-
blecerán los criterios, la forma y plazo de acre-
ditación de la pertenencia de los buques a una
agrupación de empresas navieras con acuerdos
de explotación compartida.

7.   A los buques que entren en un puerto úni-
camente para su avituallamiento, la cuota de la
tasa será del 75 % de la establecida en el apar-
tado 5. Para un mismo buque, en un mismo puer-
to y desde la escala siete en el mismo año na-
tural, la cuota será del 65 % de la prevista en
dicho apartado.

8.   Por el acceso directo de los buques a di-
que seco, grada o varadero situado en la zona I
de las aguas portuarias, la cuota de la tasa será
de 4 € por cada 100 GT de arqueo bruto del bu-
que, con un mínimo de 100 GT y una única vez.
Cuando se encuentre situado en zona II, la cuo-
ta será el 30 % de la anterior.

9.   Para la determinación de la cuantía de
esta tasa será de aplicación el Reglamento (CE)
2978/94 del Consejo sobre la aplicación de la Re-
solución A.747 (18) de la OMI relativa a la apli-
cación del arqueo de los tanques de lastre en los
petroleros equipados con tanques de lastre se-
parado.

En el caso de que no se disponga del arqueo
según el Convenio Internacional de Arqueo de
Buques (1969) se aplicará el siguiente valor es-
timado de arqueo:

Valor estimado de arqueo = 0,4 x E x M x
P, donde

E = eslora máxima en metros
M = manga máxima en metros
P = puntal de trazado en metros

Artículo 22.   Tasa de las embarcaciones depor-
tivas y de recreo.

1.   El hecho imponible de esta tasa consis-
te en la utilización por las embarcaciones depor-
tivas o de recreo de las aguas de la zona de ser-

105-156 geldialdi: 0,65.
157-312 geldialdi: 0,55.
313 geldialditik aurrera: 0,45.

“Estatuko Portuak” erakundeko Artezkaritza
Kontseiluak proposatuta, Portuko Agintaritzei en-
tzun ondoren eta Sustapen ministroak aginduta,
trafiko jakin batekin lan egitea zer den definituko
da, eta ontziek partekatutako ustiapenerako hi-
tzarmenak dituzten ontzi-enpresen multzo bate-
ko kide direla akreditatzeko irizpideak, modua eta
epea finkatuko dira.

7.   Ontziak hornitzeko soilik sartzen badira
portura, 5. atalean zehaztutakoaren %75 izango
da tasaren kuota. Ontzi bererako –portu berean
eta urte natural berean zazpigarren geldialditik
aurrera– aipatutako atalean zehaztutakoaren %65
izango da kuota.

8.   Ontziak zuzenean sartzen badira portu-
ko uren I. eremuko dike lehor, maila edo ontzite-
gira, tasaren kuota 4 €-koa izango da 100 GTko
–100 GT gutxienez eta behin bakarrik–. II. ere-
muan baldin badago, kuota aurrekoaren %30 izan-
go da.

9.   Tasa horren zenbatekoa zehazteko, Kon-
tseiluaren (EK) 2978/94 erregelamendua aplika-
tuko da. Erregelamendu horrek Nazioarteko Itsas
Erakundearen A.747 (18) erabakia nola aplikatu
zehazten du; erabaki horrek, berriz, bereizitako
lasten tangak dauzkaten petrolio-ontzietan lasta-
tangen neurketa nola aplikatu jorratzen du.

Ontzien neurketari buruzko nazioarteko hi-
tzarmenaren araberako neurketarik ezean (1969),
iritzira kalkulatutako neurketa-balio hau aplikatu-
ko da:

Iritzira kalkulatutako neurketa-balioa = 0,4 x
L x Z x E, non

L = gehienezko luzera, metrotan
Z = gehienezko zabalera, metrotan
A = trazatuaren altuera, metrotan

22. artikulua.   Kirol- eta aisialdi-ontzien tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: kirol- edo
aisialdi-ontziek portuko zerbitzu-eremuko urak eta
portuko obra eta instalazio finko batzuk erabiltzea,
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vicio del puerto y de las obras e instalaciones por-
tuarias fijas que permiten el acceso marítimo al
puesto de atraque o de fondeo asignado, así co-
mo la estancia en los mismos, y por sus tripu-
lantes y pasajeros la utilización de los muelles y
pantalanes, accesos terrestres, vías de circula-
ción y otras instalaciones portuarias fijas.

La aplicación de esta tasa requiere que la
embarcación no realice transporte de mercancí-
as y que los pasajeros no viajen en régimen de
crucero o excursiones turísticas, en cuyo caso
serán de aplicación la tasa del buque, la tasa del
pasaje y la tasa de la mercancía.

2.   Serán sujetos pasivos, a título de contri-
buyentes y solidariamente, el propietario de la
embarcación, el consignatario y el capitán o pa-
trón de la misma.

En dársenas e instalaciones portuarias de-
portivas otorgadas en concesión o autorización,
el concesionario o autorizado tendrá la condición
de sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes,
quedando obligado a cumplir las prestaciones
materiales y formales de la obligación tributaria.

En caso de incumplimiento de sus obliga-
ciones por parte del sustituto, en especial, en ca-
so de impago de la tasa, la Autoridad Portuaria
podrá exigir a los contribuyentes su cumplimien-
to. Todo ello, sin perjuicio de las responsabilida-
des en que haya incurrido el sustituto.

3.   Esta tasa se devengará cuando la em-
barcación deportiva o de recreo entre en las
aguas de la zona de servicio del puerto, o cuan-
do se produzca la puesta a disposición del atra-
que.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa son: el modo e intensidad de utilización de las
instalaciones portuarias y el período de estancia.

5.   La cuota de esta tasa es la siguiente:

I) En dársenas o instalaciones náutico-de-
portivas no concesionadas ni autorizadas:

a)   Por el acceso y estancia de las embar-
caciones en el puesto de atraque o de fondeo en
la zona I o interior de las aguas portuarias, por
unidad de superficie ocupada y por día natural o
fracción:

Atracadas de costado: 0,30 €.
Atracadas de punta y abarloadas: 0,10 €.

izendatutako atrakalekura edo ainguralekura 
itsasoz sartu eta bertan egoteko aukera ematen
dutenak hain zuzen; eta tripulatzaileek eta bi-
daiariek kaiak, pantalanak, lehorreko sarbideak,
trafikorako bideak eta portuko beste instalazio fin-
ko batzuk erabiltzea.

Tasa hau aplikatzeko, ontziek ez dute mer-
kantziarik garraiatu behar eta bidaiariek ez dute
kruzero turistikoen edo turismo-txangoen erregi-
menean bidaiatu behar; halakoetan, ontzi-tasa,
bidaiari-tasa eta merkantzia-tasa aplikatuko dira.

2.   Ontziaren jabea, jasotzailea eta ontziko
kapitaina edo patroia izango dira subjektu pasi-
boak, zergapeko gisa eta elkartasunez.

Emakidan edo baimenduta emandako por-
tuko kirol-instalazioetan eta dartsenetan, emaki-
daduna edo baimenduna izango da subjektu 
pasiboa –zergapekoen ordez–, eta zerga-bete-
beharraren prestazio material eta formalak bete
beharko ditu.

Ordezkoek dagokien eginbeharrik beteko ez
balute –tasa ordaintzea, bereziki–, Portuko Agin-
taritzak horiek betetzera behar ditzake zergape-
koak. Hori guztia ordezkoek sor izan ditzaketen
erantzukizunei eragin gabe.

3.   Kirol- edo aisialdi-ontzia portuko zerbitzu-
eremuko uretan sartzean sortuko da tasa hau,
edo, bestela, atrakalekua lagatzean.

4.   Hauek dira tasa honen elementu kuan-
titatiboak: portuko instalazioak erabiltzeko modua
eta intentsitatea eta egonaldia.

5.   Hau da tasa honen kuota:

I)   Ur-kiroletarako instalazioetan edo dar-
tsenetan, emakida edo baimenik gabe:

a)   Ontziak atrakalekura edo ainguralekura
sartu eta I. eremuan edo portu barruko uretan ego-
teagatik, hartutako azalera-unitateko eta egun na-
tural edo frakzio bakoitzeko:

Saihetsetik atrakatuta: 0,30 €.
Muturrez atrakatuta eta saihetsetik lotuta:

0,10 €.
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En puesto de fondeo con amarre a puerto:
0,06 €.

En puesto de fondeo con medios propios:
0,04 €.

En zonas con calados inferiores a dos me-
tros en bajamar máxima viva equinoccial, la cuo-
ta de la tasa será de 65 % de la señaladas en
el cuadro anterior.

b)   Por disponibilidad de servicios, por uni-
dad de superficie ocupada y por día natural o frac-
ción:

Toma de agua: 0,02 €.
Toma de energía eléctrica: 0,03 €.

Los consumos de agua y energía eléctrica
efectuados serán facturados con independencia
de la liquidación de esta tasa.

c)   Por estancia transitoria en seco en zo-
nas no dedicadas a invernada, reparación, man-
tenimiento ni a estancias prolongadas en el puer-
to, por unidad de superficie ocupada y por día
natural o fracción:

Hasta el día 7.º: 0,10 €.
Desde el día 8.º al 14.º: 0,20 €.
Desde el día 15.º: 0,60 €.

Para las embarcaciones que tengan su ba-
se en el puerto la cuota de la tasa será el 80 %
de la señalada en los párrafos a) y b).

II)   En dársenas o instalaciones náutico-de-
portivas otorgadas en concesión o autorización.

Por el acceso y estancia de las embarca-
ciones a puestos de atraque o de fondeo en la
zona I o interior de las aguas portuarias, por uni-
dad de superficie ocupada y por día natural o frac-
ción:

1.º   A las embarcaciones transeúntes o de
paso: 0,80 €.

2.º   A las embarcaciones que tienen su ba-
se en el puerto: 0,07 €.

Si, excepcionalmente, el espacio de agua no
estuviera otorgado en concesión o autorización,
la cuota de la tasa será el doble de la prevista en
este apartado.

La superficie ocupada se determinará en me-
tros cuadrados, y será el resultado del producto
de la eslora máxima de la embarcación por la
manga máxima.

Ainguralekuan portura amarratuta: 0,06 €.

Ainguralekuan nor bere baliabideekin: 
0,04 €.

Ekinozioko gehienezko itsasbehera bizian bi
metro baino gutxiagoko sakonera duten eremue-
tan, aurreko taulan adierazitakoaren %65 izango
da tasaren kuota.

b)   Zerbitzuen erabilgarritasunagatik, eta har-
tutako azalera-unitate eta egun natural edo frak-
zio bakoitzeko:

Ur-hartunea: 0,02 €.
Elektrizitate-hartunea: 0,03 €.

Ur- eta elektrizitate-kontsumoak tasa honen
likidazioa kontuan hartu gabe fakturatuko dira.

c)   Lehorrean negupasarako, konponketak
egiteko, mantentze-lanetarako eta egonaldi lu-
zeak egiteko ez diren eremuetan egindako ira-
gaitzazko egonaldiagatik, eta hartutako azalera-
unitate eta egun natural edo frakzio bakoitzeko:

7. egunera arte: 0,10 €.
8. egunetik 14. egunera arte: 0,20 €.
15. egunetik aurrera: 0,60 €.

Ontziek egoitza portuan badute, a) eta b) pa-
ragrafoetan adierazitakoaren %80 izango da ta-
saren kuota.

II)   Ur-kiroletarako instalazioetan edo dar-
tsenetan, emakida edo baimenarekin.

Ontziak I. eremuko edo portu barruko ureta-
ko atrakalekuetara edo ainguralekuetara sartu eta
horietan egoteagatik, eta hartutako azalera-uni-
tate eta egun natural edo frakzio bakoitzeko:

1.   Iragaitzazko ontziek: 0,80 €.

2.   Egoitza portuan duten ontziek: 0,07 €.

Salbuespen gisa, ur-eremua emakidan edo
baimenduta ematen ez bada, tasaren kuota atal
honetan zehaztutakoaren bikoitza izango da.

Hartutako azalera metro koadrotan adierazi-
ko da, eta ontziaren gehienezko luzera eta ge-
hienezko zabalera biderkatuz kalkulatuko da.
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Cuando la embarcación ocupe o utilice úni-
camente la zona II o exterior de las aguas por-
tuarias, la cuota de la tasa será el 30 % de la pre-
vista en los apartados I a) y II anteriores para la
zona I, según corresponda.

6.   El pago de la tasa será exigible por ade-
lantado, de acuerdo con los siguientes criterios:

a)   Para las embarcaciones transeúntes o
de paso en el puerto la cuantía que corresponda
por el período de estancia que se autorice. Si di-
cho período hubiera de ser ampliado, el sujeto
pasivo deberá formular nueva solicitud y abo-
nar nuevamente por adelantado el importe co-
rrespondiente al plazo ampliado.

b)   Para las embarcaciones con base en el
puerto la cuantía que corresponda por períodos
no inferiores a seis meses ni superiores a un año.
En el caso de que el sujeto pasivo domicilie el pa-
go en entidad de crédito, se concederá una bo-
nificación del 10 % a la cuota de la tasa en las
sucesivas liquidaciones que se efectúen.

7.   A efectos de lo establecido en el apar-
tado anterior, se entenderá que: Son embarca-
ciones de base aquéllas que tienen autorizada la
estancia en el puerto por período igual o superior
a seis meses.

Son embarcaciones transeúntes o de paso
aquéllas que, no siendo de base, tienen autori-
zada su estancia por un período limitado, inferior
a seis meses.

El importe de la tasa aplicable será inde-
pendiente de las entradas, salidas o días de au-
sencia de la embarcación, mientras tenga asig-
nado puesto de atraque.

8.   Los titulares de concesiones o autoriza-
ciones para la gestión de dársenas e instalacio-
nes náutico-deportivas deberán suministrar a las
Autoridades Portuarias la información que les sea
requerida y los datos precisos para la liquidación
de esta tasa.

9.   La tasa podrá exigirse en régimen de es-
timación simplificada en los supuestos en que
exista concesión o autorización, salvo renuncia
expresa del concesionario o autorizado. La cuo-
ta tributaria se establecerá para cada concesión
o autorización, teniendo en cuenta los datos es-
tadísticos de tráfico de la concesión o autoriza-
ción de los dos últimos años, efectuándose pe-
riódicamente una liquidación global por el importe
que corresponda a la ocupación estimada. Quie-

Ontziak II. eremua edo portuko kanpoko urak
soilik hartzen edo baliatzen baditu, aurreko I. a)
eta II. ataletan I. eremurako zehaztutakoaren %30
izango da tasaren kuota , agokionaren arabera.

6.   Tasa aldez aurretik ordaintzeko eska dai-
teke, irizpide hauen arabera:

a)   Iragaitzazko ontziek baimendutako ego-
naldiaren arabera dagokien zenbatekoa ordain-
du beharko dute. Egonaldia luzatu egin behar ba-
da, subjektu pasiboak beste eskaera bat egin, eta
luzapenari dagokion zenbatekoa aldez aurretik
ordaindu beharko du.

b)   Egoitza portuan duten ontziek dagokien
zenbatekoa ordaindu beharko dute –sei hilabe-
te eta urtebete arteko egonaldiagatik–. Subjektu
pasiboak ordainketa kreditu-erakunde batean hel-
bideratzen badu, hurrengo likidazioetan %10eko
hobaria emango zaio tasaren kuotan.

7.   Aurreko atalean finkatutakoaren arabe-
ra, zenbait kontzeptu argi eduki behar dira: ba-
seko ontziak portuan sei hilabete edo gehiago
egoteko baimena dutenak dira.

Iragaitzazko ontziak basekoak izan gabe al-
di mugatu batean egoteko baimena dutenak dira
–sei hilabete baino gutxiago, betiere–. 

Atrakalekua izendatuta baldin badauka, ta-
sa aplikagarriaren zenbatekoak ez du kontuan
hartuko ontziak zer sartu-irten edo zenbat egun
egiten dituen portutik kanpo.

8.   Ur-kiroletarako instalazioak eta dartse-
nak kudeatzeko emakiden edo baimenen titula-
rrak behartuta daude Portuko Agintaritzek eska-
tutako informazioa eta tasa hau likidatzeko behar
diren datuak ematera.

9.   Emakida edo baimena eman bada, sin-
plifikatutako kalkuluaren arabera eska daiteke ta-
sa; emakidadunak edo baimendunak berariaz uko
egiten ez badio. Zerga-kuota emakida edo bai-
men bakoitzerako finkatuko da; horretarako, kon-
tuan hartuko dira emakidaren edo baimenaren
azken bi urteetako trafikoaren estatistika-datuak,
eta iritzira kalkulatutako okupazioari dagokion zen-
batekoa ordainduko da aldian-aldian likidazio glo-
bala eginez. Erregimen hau onartzen dutenek
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nes se acojan a este régimen tendrán una boni-
ficación del 20 % en el importe de la cuota tri-
butaria.

Artículo 23.   Tasa del pasaje.

1.   El hecho imponible de esta tasa consis-
te en la utilización por los pasajeros y, en su ca-
so, por los vehículos que éstos embarquen o des-
embarquen en régimen de pasaje, de las
instalaciones de atraque, accesos terrestres, ví-
as de circulación y otras instalaciones portuarias
fijas.

No está sujeta a esta tasa la utilización de
maquinaria  y elementos mecánicos móviles ne-
cesarios para las operaciones de embarque y
desembarque, que se encontrará sujeta, en su
caso, a la correspondientes tarifa.

2.   Serán sujetos pasivos, a título de contri-
buyente y solidariamente, el naviero y el capi-
tán del buque.

Si el buque se encuentra consignado será
sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes el
consignatario del buque en que viajen los pasa-
jeros y vehículos en régimen de pasaje.

En atraques y estaciones marítimas otorga-
das conjuntamente en concesión o autorización,
el concesionario o autorizado tendrá la condición
de sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes.

Los sustitutos designados en este precepto
quedarán solidariamente obligados al cumpli-
miento de las prestaciones materiales y formales
derivadas de la obligación tributaria, sin perjuicio
de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al concesionario o al autorizado. En caso
de incumplimiento de sus obligaciones por parte
de los sustitutos, en especial, en caso de impa-
go de la tasa, la Autoridad Portuaria podrá exigir
a los contribuyentes su cumplimiento. Todo ello,
sin perjuicio de las responsabilidades en que ha-
yan incurrido los sustitutos.

3.   Esta tasa se devengará cuando se inicie
la operación de embarque, desembarque o trán-
sito de los pasajeros y, en su caso, de los vehí-
culos por el puerto.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa son los siguientes:

a)   Pasajeros: el régimen de viaje según sea
de transporte o de turismo, el tipo de navegación,
la operación marítima de embarque, desembar-

%20ko hobaria izango dute zerga-kuotaren zen-
batekoan.

23. artikulua.   Bidaiari-tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: bidaia-
riek eta horiek bidaiari-erregimenean ontziratu
edo lehorreratu ditzaketen ibilgailuek atrakatze-
instalazioak, lehorreko sarbideak, trafikorako bi-
deak eta portuko beste instalazio finko batzuk era-
biltzea.

Tasa honek ez du barne hartzen ontziratze-
eta lehorreratze-lanak egiteko behar diren maki-
nen eta elementu mekaniko mugikorren erabile-
ra; behar badira, dagokion tarifa aplikatuko da.

2.   Ontziaren jabea eta kapitaina izango di-
ra subjektu pasiboak, zergapeko gisa eta elkar-
tasunez.

Ontzia esleituta baldin badago, bidaiari-erre-
gimenean bidaiatzen duten ibilgailuen eta bi-
daiarien ontzia jasotzen duena izango da subjektu
pasiboa –zergapekoen ordez–. 

Emakidan edo baimenduta batera emanda-
ko atrakalekuetan eta itsas estazioetan, emaki-
daduna edo baimenduna izango da subjektu pa-
siboa, zergapekoen ordez. 

Arau honetan aipatutako ordezkoak behar-
tuta daude –elkartasunez– zerga-betebeharretik
eratorritako prestazio material eta formalak be-
tetzera; nolanahi ere, Portuko Agintaritzak au-
kera izango du lehenik eta behin emakidaduna-
rengana edo baimendunarengana jotzeko.
Ordezkoek dagokien eginbeharrik beteko ez ba-
lute –tasa ordaintzea, bereziki–, Portuko Aginta-
ritzak horiek betetzera behar ditzake zergape-
koak. Hori guztia ordezkoek sor izan ditzaketen
erantzukizunei eragin gabe.

3.   Tasa hau bidaiariak eta, baldin badaude,
ibilgailuak portuan alde batetik bestera mugitzen,
ontziratzen edo lehorreratzen hastean sortuko da.

4.   Hauek dira tasa honen elementu kuan-
titatiboak:

a)   Bidaiariak: bidaia-erregimena –garraioa
edo turismoa–, nabigazio mota, eta ontziratze-,
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que o tránsito y, en este último supuesto, los dí-
as de estancia en puerto.

b)   Vehículos: el tipo de vehículo.

5.   La cuota de la tasa aplicable a cada pa-
sajero y vehículo en régimen de pasaje, será la
siguiente:

a)   En atraques y estaciones marítimas no
concesionadas o autorizadas:

Euros/
Concepto unidad

Pasajero en régimen de transporte,
en embarque o desembarque  . . . . . 2,80

Pasajero de crucero turístico, en 
embarque o desembarque  . . . . . . . . 3,30

Motocicletas y vehículos de dos ruedas 3,50
Automóviles de turismo y vehículos 

similares  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,00
Autocares y vehículos de transporte 

colectivo  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43,00

Al pasajero de crucero turístico en tránsito
la cuota de la tasa será de 2,00 € por pasajero y
día o fracción de estancia en puerto. En el puer-
to de embarque o desembarque los pasajeros
abonarán la cuota señalada en el cuadro ante-
rior correspondiente a la operación de embarque
o desembarque y, en los días posteriores al de
embarque o anteriores al de desembarque, la
cuota de pasajero en tránsito.

Cuando la navegación se produzca exclusi-
vamente en las aguas de la zona de servicio de
un puerto o en un ría y a las embarcaciones en
viaje turístico local, en cada embarque y desem-
barque la cuota de la tasa será:

Concepto Euros/unidad

Pasajero  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,06
Motocicleta  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00
Automóvil . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,50

En este supuesto, la tasa podrá exigirse en
régimen de estimación simplificada, salvo re-
nuncia expresa del sujeto pasivo. La cuota tribu-
taria se establecerá teniendo en cuenta los da-
tos estadísticos de tráfico de los dos últimos años,
efectuándose periódicamente una liquidación glo-
bal por el importe que corresponda a la ocupa-
ción estimada. Quienes se acojan a este régimen
tendrán una bonificación del 30 % en el importe
de la cuota tributaria.

lehorreratze- edo trafiko-lanak. Azken balizko ho-
rretan, portuan igarotako egun kopurua.

b)   Ibilgailuak: ibilgailu mota.

5.   Hau izango da bidaiari bakoitzari eta bi-
daiari-erregimeneko ibilgailu bakoitzari aplika da-
kiokeen tasaren kuota:

a)   Emakida edo baimenik gabeko atrakale-
kuetan eta itsas estazioetan:

Euroak/
Azalpena unitatea

Bidaiariak garraio-erregimenean, 
ontziratzen edo lehorreratzen.................. 2,80
Kruzero turistikoetako bidaiariak, 
ontziratzen edo lehorreratzen.................. 3,30
Motozikletak eta bi gurpileko ibilgailuak .. 3,50
Autoak eta antzeko ibilgailuak ................ 8,00
Autobusak eta garraiobide kolektiboak .. 43,00

Kruzero turistikoetan bidaiatzen duten ira-
gaitzazko bidaiarientzat, tasaren kuota 2,00 €-
koa izango da bidaiariko eta portuan egindako
egun edo frakzio bakoitzeko. Bidaiariek ontzira-
tze- edo lehorreratze-portuan ordainduko dute
ontziratzeagatik edo lehorreratzeagatik aurreko
taulan adierazitako kuota; ontziratu ondoko edo
lehorreratu aurreko egunetan, berriz, iragaitzaz-
ko bidaiarien kuota ordaindu beharko dute.

Nabigazioa portu bateko zerbitzu-eremuko
uretan edo itsasadar batean soilik egiten bada,
hau izango da tokiko turismo-bidaietan ontziek
ontziratze eta lehorreratze bakoitzean ordaindu
beharreko tasaren kuota:

Azalpena Euro/unitate

Bidaiaria  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,06
Motozikleta  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00
Autoa  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,50

Kasu honetan, sinplifikatutako iritzirako kal-
kuluaren arabera eska daiteke tasa, subjektu pa-
siboak berariaz uko egiten ez badio. Zerga-kuo-
ta finkatzeko, kontuan hartuko dira azken bi
urteetako trafikoaren estatistika-datuak, eta iritzi-
ra kalkulatutako okupazioari dagokion zenbate-
koa ordainduko da aldian-aldian likidazio globala
eginez. Erregimen hau onartzen dutenek %30eko
hobaria izango dute zerga-kuotaren zenbateko-
an.
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b)   En atraques y estaciones marítimas otor-
gadas conjuntamente en concesión o autoriza-
ción, la cuota de la tasa será el 50 % de la se-
ñalada en el párrafo a).

Cuando sólo se otorgue en concesión o au-
torización la estación marítima, la cuota de la ta-
sa será el 75 % de la señalada en el párrafo a).

6.   A efectos de esta ley, se entiende por es-
tación marítima de pasajeros aquella instalación
destinada a facilitar el acceso de los pasajeros y
sus equipajes y de vehículos en régimen de pa-
saje, desde tierra a los buques y desde éstos a
tierra.

Artículo 24.   Tasa de la mercancía.

1.   El hecho imponible de la tasa consiste
en la utilización por las mercancías que se em-
barquen, desembarque, transborden o efectúen
tránsito marítimo o terrestre, de las instalaciones
de atraque, zonas de usos comerciales asocia-
dos a la carga y descarga del buque, accesos y
vías de circulación terrestres viarios y ferrovia-
rios, y otras instalaciones portuarias fijas. Asi-
mismo, se incluye en el hecho imponible su utili-
zación por las mercancías que accedan o salgan
de la zona de servicio del puerto por vía terres-
tre sin utilizar en ningún momento la vía maríti-
ma, salvo que tengan como destino u origen ins-
talaciones fabriles, de transformación, logísticas
o de almacenaje, situadas en la zona de servicio
del puerto.

El pago de esta tasa dará derecho a que las
mercancías ocupen o permanezcan en la zona
de tránsito durante cuatro horas para aquéllas en
las que el medio rodante forme parte del trans-
porte marítimo, y durante el mismo día de em-
barque o desembarque y su inmediato anterior o
posterior en otro caso.

No está sujeta a esta tasa la utilización de
maquinaria, equipos de manipulación y elemen-
tos mecánicos móviles necesarios para las ope-
raciones de embarque, desembarque, tránsito y
transbordo, que se encontrará sujeta, en su ca-
so, a la correspondiente tarifa.

2.   Son sujetos pasivos de la tasa:

a)   En el supuesto de mercancías que se
embarquen, desembarquen, transborden o se en-
cuentren en régimen de tránsito marítimo, serán
sujetos pasivos contribuyentes con carácter so-
lidario el naviero, el propietario de la mercancía
y el capitán del buque.

b)   Emakidan edo baimenduta batera eman-
dako atrakalekuetan eta itsas estazioetan, tasa-
ren kuota a) paragrafoan adierazitakoaren %50
izango da.

Itsas estazioa emakidan edo baimenduta soi-
lik ematen bada, tasaren kuota a) paragrafoan
adierazitakoaren %75 izango da.

6.   Lege honetan, bidaiariei, haien ekipaje-
ari eta bidaiari-erregimeneko ibilgailuei lehorretik
ontzietara eta ontzietatik lehorrera bidea errazte-
ko instalazio gisa ulertzen da bidaiarien itsas es-
tazioa.

24. artikulua.   Merkantzia-tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: ontzi-
ratzeko, lehorreratzeko eta ontziz aldatzeko mer-
kantziek edo itsasoko edo lehorreko trafikoan da-
biltzanek atrakatze-instalazioak, ontzien karga eta
deskargarekin lotutako merkataritza-erabilereta-
rako eremuak, lehorreko sarbideak eta zirkulazio-
bideak –trenbideak barne– eta portuko beste ins-
talazio finko batzuk erabiltzea. Baita portuko
zerbitzu-eremura lehorrez –itsasoa baliatu gabe–
sartu edo irteten diren merkantziek horiek era-
biltzea ere; portuko zerbitzu-eremuan dauden in-
dustria-, aldaketa-, logistika- edo bilketa-instala-
zioak helmuga edo jatorri dituztenean izan ezik.

Tasa ordaintzen bada, merkantziak portuan
utzi ahal izango dira: gurpildun bitartekoak itsas
garraioaren zati badira, merkantziak lau orduz 
utzi ahal izango dira trafiko-eremuan; zenbaite-
tan, baita ontziratu edo lehorreratu behar diren
egun berean zehar eta aurreko edo ondorengo
egunean ere.

Tasa honek ez du barne hartzen ontziratze,
lehorreratze- eta trafiko-lanak egiteko eta mer-
kantziak ontziz aldatzeko behar diren makinen,
manipulazio-ekipoen eta elementu mekaniko mu-
gikorren erabilera; behar badira, dagokion tarifa
aplikatuko da.

2.   Hauek dira tasaren subjektu pasiboak:

a)   Ontziratzen, lehorreratzen eta ontziz al-
datzen diren edo itsas trafikoaren erregimenean
dauden merkantzien kasuan, ontziaren jabea,
merkantziaren jabea eta ontziko kapitaina izango
dira, elkartasunez, zergapeko subjektu pasiboak.
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Cuando el buque y la mercancía se en-
cuentren consignados serán sujetos pasivos sus-
titutos el consignatario del buque y el consigna-
tario, transitario u operador logístico representante
de la mercancía.

En terminales y otras instalaciones de ma-
nipulación de mercancías otorgadas en conce-
sión o autorización conjuntamente con el atra-
que, el concesionario o autorizado será el sujeto
pasivo sustituto.

b)   En el caso de mercancías que efectúen
tránsito terrestre o que accedan o salgan de la
zona de servicio del puerto sin utilizar la vía ma-
rítima, será sujeto pasivo contribuyente el pro-
pietario de la mercancía o, cuando lo hubiere,
el transitario u operador logístico que represen-
te la mercancía.

Cuando la mercancía tenga por destino una
instalación en concesión o autorización, será su-
jeto pasivo sustituto el titular de la concesión o
autorización que expida o reciba la mercancía.

Los sustitutos designados en este precepto
quedarán solidariamente obligados al cumpli-
miento de las prestaciones materiales y formales
derivadas de la obligación tributaria, sin perjuicio
de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al concesionario o autorizado. En caso de
incumplimiento de sus obligaciones por parte de
los sustitutos, en especial, en caso de impago de
la tasa, la Autoridad Portuaria podrá exigir a los
contribuyentes su cumplimiento. Todo ello, sin
perjuicio de las responsabilidades en que hayan
incurrido los sustitutos.

3.   Esta tasa se devengará cuando la mer-
cancía inicie su paso por la zona de servicio del
puerto.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa serán: el elemento de transporte, el tipo de
operación, el peso, clase y forma de presenta-
ción de la mercancía o, en mercancías transpor-
tadas de forma unitaria, la unidad de carga. Cuan-
do se ocupe la zona de tránsito durante un tiempo
superior al previsto en el apartado 1, la intensi-
dad de utilización y el período de estancia.

5.   La cuota de esta tasa será la siguiente:

I.   En terminales y otras instalaciones de ma-
nipulación de mercancías no concesionadas ni
autorizadas:

Ontzia eta merkantzia esleituta baldin ba-
daude, ontzia jaso duena eta merkantziaren ja-
sotzailea, garraio-kudeatzailea edo logistika-ope-
radorea izango dira ordezko subjektu pasiboak.

Atrakalekuarekin batera emakidan edo bai-
menduta emandako terminaletan eta merkantziak
manipulatzeko beste instalazio batzuetan, ema-
kidaduna edo baimenduna izango da ordezko sub-
jektu pasiboa.

b)   Lehorreko trafikoan dauden edo, itsasoa
baliatu gabe, portuko zerbitzu-eremura sartu edo
irteten diren merkantzietan, merkantziaren jabea
izango da zergapeko subjektu pasiboa, edo, bal-
din badago, merkantziaren garraio-kudeatzailea
edo logistika-operadorea.

Merkantzia emakidan edo baimenduta eman-
dako instalazio batera helarazi behar bada, mer-
kantzia bidaltzen edo jasotzen duen emakida-
duna edo baimenduna izango da ordezko subjektu
pasiboa.

Arau honetan aipatutako ordezkoak behar-
tuta daude –elkartasunez– zerga-betebeharretik
eratorritako prestazio material eta formalak be-
tetzera; nolanahi ere, Portuko Agintaritzak au-
kera izango du lehenik eta behin emakidaduna-
rengana edo baimendunarengana jotzeko.
Ordezkoek dagokien eginbeharrik beteko ez ba-
lute –tasa ordaintzea, bereziki–, Portuko Aginta-
ritzak horiek betetzera behartu ahal izango lituz-
ke zergapekoak. Hori guztia ordezkoek sor izan
ditzaketen erantzukizunei eragin gabe.

3.   Merkantzia portuko zerbitzu-eremura sar-
tzean sortuko da tasa hau.

4.   Hauek izango dira tasa honen elementu
kuantitatiboak: garraio-elementua, lan mota, mer-
kantzia mota, merkantziaren pisua eta itxura edo,
batera garraiatutako merkantzietan, karga-unita-
tea. Trafiko-eremua 1. atalean zehaztutakoan bai-
no denbora luzeagoan hartzen bada, erabilera-
intentsitatea eta egonaldia.

5.   Hau izango da tasa honen kuota:

I.   Terminaletan eta merkantziak manipu-
latzeko beste instalazio batzuetan, emakida edo
baimenik gabe:
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A) A las mercancías y sus elementos de
transporte, según el tipo de operación que se des-
arrolle:

a)   Cuando se embarque o desembarquen
se les aplicará la cuota que resulte de alguno de
los siguientes regímenes:

a.1)   Régimen por grupos de mercancías: la
cuota de la tasa será el resultado de sumar las
cantidades que, en su caso, resulten de los si-
guientes conceptos:

1.º   A las mercancías se les aplicará la can-
tidad que corresponda de las indicadas en el cua-
dro siguiente, en función del grupo al que perte-
nezcan conforme a lo establecido en el anexo I
de esta ley:

Concepto Euros/unidad

Pasajero  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,06
Motocicleta  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00
Automóvil . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,50

2.º   A los envases, embalajes, contenedo-
res, cisternas u otros recipientes o elementos que
tengan o no el carácter de perdidos o efímeros
y que se utilicen para contener las mercancías en
su transporte, así como a los camiones, a los re-
molques y semirremolques que, como tales ele-
mentos de transporte terrestre, se embarquen o
desembarquen, vacíos o no de mercancías, se
les aplicará la cantidad siguiente:

Elemento de transporte tipo €/unidad

Contenedor <= 20’ (incluida en su 
caso una plataforma de transporte),
camión con caja de hasta 6 metros 
o plataforma de hasta 6 metros  . . . 2,50

Contenedor >20’ (incluida en su caso 
una plataforma de transporte), 
semirremolque, camión o vehículo 
articulado con caja de hasta 12 
metros o plataforma de hasta 
12 metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,00

Cabezas tractoras . . . . . . . . . . . . . . . . 1,50
Camión con remolque (tren de 

carretera)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7,50

A otros elementos no relacionados en el 
cuadro anterior, se les aplicará la cantidad de 
1,25 €/tonelada.

A) Merkantziei eta horien garraio-elementuei,
egin beharreko lan motaren arabera:

a)   Ontziratzean edo lehorreratzean, erregi-
men hauetakoren batetik sortutako kuota apli-
katuko zaie:

a.1)   Merkantzia multzoen erregimena. Ta-
saren kuota azalpen hauetatik sortutako kopuruak
gehitzean lortutako emaitza izango da:

1.   Merkantziei ondorengo taulan adierazi-
takoen artetik dagokien kopurua aplikatuko zaie,
lege honen I. eranskinean xedatutakoari jarraiki
dagokien multzoaren arabera:

Azalpena Euro/unitate

Bidaiaria  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,06

Motozikleta  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00

Autoa  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,50

2.   Ontziei, bilgarriei, kontainerrei, tangei edo
galduak edo galkorrak izan daitezkeen eta ga-
rraiatzean merkantziak gordetzeko erabiltzen di-
ren beste ontzi edo elementu batzuei, eta, leho-
rreko garraio-elementu gisa, merkantziarekin edo
gabe ontziratu edo lehorreratu egiten diren ka-
mioiei, atoiei eta erdiatoiei kopuru hauek aplika-
tuko zaizkie:

Garraiorako elementu mota E./unitate

Kontainerra <= 20’ (behar denean, 
garraio-plataforma barne), 
6 metrorainoko kaxadun kamioia 
edo 6 metrorainoko plataforma ........ 2,50

Kontainerra >20’ (behar denean, 
garraio-plataforma barne), 
12 metrorainoko kaxadun erdiatoia, 
kamioia edo ibilgailu artikulatua edo 
12 metrorainoko plataforma .............. 5,00

Buru traktoreak...................................... 1,50

Atoidun kamioia (errepideko trena) ...... 7,50

Aurreko taulan aipatu gabeko beste elementu
batzuei 1,25 €./tona kopurua aplikatuko zaie.
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Cuando el elemento de transporte vacío ten-
ga la condición de mercancía será de aplicación
la cuantía del grupo correspondiente, no siendo
aplicable el régimen simplificado.

a.2)   Régimen de estimación simplificada:
para las mercancías transportadas en los ele-
mentos de transporte que se relacionan a conti-
nuación, la cuota tributaria será el resultado de
aplicar a cada unidad de carga (uc) las siguien-
tes cantidades:

Unidad de carga tipo €/uc

Contenedor <= 20’ (incluida en su 
caso una plataforma de transporte), 
y camión con caja de hasta 6 
metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27,70

Contenedor >20’ (incluido en su caso 
una plataforma de transporte), 
semirremolque, y camión o vehículo
articulado con caja de hasta 12 m.  . 45,30

Camión con remolque (tren de 
carretera)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 73,00

A los elementos de transporte que vayan va-
cíos se les aplicará la cuota prevista en el apar-
tado a.1).

Este régimen se aplicará a solicitud del su-
jeto pasivo a la totalidad de su carga unitaria en
un mismo buque.

b)   Cuando efectúen tránsito marítimo, siem-
pre que las mercancías y sus elementos de trans-
porte hayan sido declarados en dicho régimen, la
cuota de la tasa se calculará con arreglo a lo es-
tablecido en el párrafo a). Esta tasa, incluyendo
la ocupación de la zona de tránsito a que se re-
fiere la letra B) si la hubiera, se liquidará al suje-
to pasivo que haya declarado la mercancía en la
descarga.

Las mercancías y sus elementos de trans-
porte en tránsito marítimo, con origen o destino
en otro puerto de interés general de un mismo ar-
chipiélago, estarán exentas del pago de esta ta-
sa, salvo cuando se autorice la ocupación de la
zona de tránsito por período superior al previsto
en el apartado 1 de este artículo, en cuyo caso
deberán abonar la cuota prevista en la letra B).

c)   Cuando se transborden se le aplicará la
siguiente cuota:

c.1)   Entre buques que se encuentren atra-
cados: el 50 % de la cuota prevista en el aparta-
do a).

Garraio-elementu hutsak merkantzia maila
baldin badauka, dagokion multzoaren zenbate-
koa aplikatuko zaio, eta sinplifikatutako erregi-
mena ezingo da aplikatu.

a.2)   Sinplifikatutako kalkuluaren erregime-
na. Ondoren aipatutako garraio-elementuetan ga-
rraiatutako merkantzietarako, karga-unitate ba-
koitzari (ku) kopuru hauek aplikatzean lortutako
emaitza izango da zerga-kuota:

Karga-unitate mota E./ku

Kontainerra <= 20’ (behar denean, 
garraio-plataforma barne), eta 
6 metrorainoko kaxadun kamioia ........ 27,70

Kontainerra >20’ (behar denean, 
garraio-plataforma barne), erdiatoia 
eta 12 metrorainoko kaxadun
kamioia edo ibilgailu artikulatua .......... 45,30

Atoidun kamioia (errepideko trena).......... 73,00

Hutsik doazen garraio-elementuei a.1) ata-
lean zehaztutako kuota aplikatuko zaie.

Subjektu pasiboak eskatuta, ontzi bakar ba-
tean duen karga-unitate osoari aplikatuko zaio
erregimen hau.

b)   Merkantziak itsas trafikoan baldin ba-
daude, eta horiek nahiz horien garraio-elemen-
tuak erregimen horretan deklaratu badira, a) pa-
ragrafoan zehaztutakoaren arabera kalkulatuko
da tasaren kuota. Tasa hau –baldin badago, B)
letran jorratutako trafiko-eremuaren okupazioa
barne– deskargan merkantzia deklaratu duen sub-
jektu pasiboari likidatuko zaio.

Itsas trafikoan dauden merkantziak eta ho-
rien garraio-elementuak –jatorria edo helmuga in-
teres orokorreko beste portu batean izanik, uhar-
tedi berean– tasa horretatik salbuetsita egongo
dira; trafiko-eremua hartzeko artikulu honen 1.
atalean zehaztutako epea gainditzeko baimena
ematean izan ezik, B) letran zehaztutako kuota
ordaindu beharko baita halakoetan.

c)   Ontziz aldatzen bada, kuota hau aplika-
tuko zaio:

c.1)   Atrakatutako ontzien artean: a) atalean
zehaztutako kuotaren %50.
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c.2)   Entre buques que se encuentren atra-
cados: el 50 % de la cuota prevista en el aparta-
do a).

d) Cuando efectúen tráfico interior marítimo
dentro de la zona de servicio de un puerto o en
una ría, así como a las mercancías para avitua-
llamiento, la cuota tributaria será la prevista en el
párrafo a). En este supuesto únicamente se li-
quidará una de las operaciones realizadas.

e)   Cuando efectúen tránsito terrestre con
ruptura de carga se le aplicará el 75 % de la cuo-
ta prevista en el apartado a).

B)   Ocupación de la zona de tránsito.

Cuando se autorice la ocupación de la zo-
na de tránsito por período superior a cuatro ho-
ras para aquellas mercancías en las que un me-
dio rodante forme parte del transporte marítimo,
o superior al mismo día de embarque o desem-
barque y su inmediato anterior o posterior en otro
caso, la cuota de la tasa será el resultado de su-
mar a la cuantía correspondiente del apartado A)
la cuantía de 0,08 € por metro cuadrado y día de
estancia o fracción. A esta última cantidad se le
aplicarán los siguientes coeficientes de progresi-
vidad, en función de la duración de la ocupación:

Hasta el día 7.º  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
Desde el día 8º al 30º  . . . . . . . . . . . . . . . 5
Desde el día 31º al 60º  . . . . . . . . . . . . . . 10

Si excepcionalmente se autoriza la ocupa-
ción de la zona de tránsito por período superior
a 60 días, el coeficiente de progresividad será de
20 a partir del día 61.

Como superficie ocupada se computará la
superficie rectangular envolvente de la mercan-
cía depositada.

En el supuesto de que excepcionalmente se
autorice la ocupación de la zona de maniobra por
las mercancías, serán de aplicación las cuantías
previstas en este apartado.

La delimitación de las zonas de tránsito y de
maniobra, en las que se divida la zona de usos
comerciales, que se efectuará de conformidad
con lo previsto en el Reglamento de Explotación
y Policía y en las ordenanzas portuarias, será
aprobada por el Consejo de Administración de la
Autoridad Portuaria correspondiente.

c.2)   Atrakatutako ontzien artean: a) atalean
zehaztutako kuotaren %50.

d) Portu bateko zerbitzu-eremuan edo itsa-
sadar batean barneko itsas trafikoa egiten badu-
te, zerga-kuota a) paragrafoan zehaztutakoa izan-
go da –hornitzeko merkantziei ere aplikatuko
zaie–. Kasu honetan, egindako lanetako bat ba-
karrik likidatuko da.

e)   Lehorreko trafikoa karga zatituta egiten
bada, a) atalean zehaztutako kuotaren %75 apli-
katuko zaio.

B)   Trafiko-eremua hartzea.

Gurpildun bitartekoak itsas garraioaren za-
titzat dituzten merkantziak trafiko-eremuan lau or-
dutik gora uzteko baimena ematen bada, edo on
tziratu edo lehorreratu beharreko eguna eta au-
rreko edo ondorengo egunerako baimena ema-
ten bada, A) atalean dagokien zenbatekoari 
metro koadroko eta egun edo frakzio bakoitzeko
0,08 € gehitzean lortutako emaitza izango da ta-
saren kuota. Azken kopuruari gehikortasun-koe-
fiziente hauek aplikatuko zaizkio, okupazioaren
iraupenaren arabera:

7. egunera arte  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
8. egunetik 30.era arte . . . . . . . . . . . . . . . 5
31. egunetik 60.era arte . . . . . . . . . . . . . . 10

Salbuespen gisa, trafiko-eremua 60 egune-
tik gora hartzeko baimena ematen bada, gehi-
kortasun-koefizientea 20 izango da 61. egunetik
aurrera.

Utzitako merkantziaren laukizuzen itxurako
azalera inguratzailea joko da hartutako azale-
ratzat.

Salbuespen gisa, merkantziek maniobra-ere-
mua hartzeko baimena ematen bada, atal hone-
tan zehaztutako zenbatekoak aplikatuko dira.

Merkataritza-erabileren eremuko trafiko- eta
maniobra-eremuak Ustiapen- eta Polizia-errege-
lamenduaren eta portu-ordenantzen arabera mu-
gatuko dira, eta dagokion Portuko Agintaritza-
ren Administrazio Kontseiluak onartuko du
mugaketa hori.
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II.   En terminales y otras instalaciones de
manipulación de mercancías en concesión o au-
torización:

a)   Con el atraque otorgado en concesión o
autorización, a las mercancías y sus elementos
de transporte se les aplicará la siguiente cuota,
en función de la operación que se desarrolle:

1.ª   Cuando se embarquen o desembarquen:
el 50 % de la establecida en el párrafo a) del apar-
tado I.A).

2.ª   Cuando efectúen tránsito marítimo: el
25 % de la establecida en el párrafo b) del apar-
tado I.A).

3.ª   Cuando se transborden: el 20 % de la
prevista en el párrafo c.1) del apartado I.A).

4.ª   Cuando efectúen tráfico interior maríti-
mo y las operaciones se realicen en instalacio-
nes otorgadas ambas en concesión o autoriza-
ción, así como de avituallamiento: el 50 % de la
establecida en el párrafo d) del apartado I.A). En
el supuesto de que sólo una de ellas esté con-
cesionada o autorizada, se aplicará la misma cuo-
ta prevista en el párrafo d).

5.ª   Cuando efectúen tránsito terrestre: el 65
% de la prevista en el párrafo e) del apartado I.A).

b)   Sin el atraque otorgado en concesión o
autorización, a las mercancías y sus elementos
de transporte se les aplicará la siguiente cuota,
en función de la operación que se desarrolle:

1.ª   Cuando se embarquen, desembarque,
efectúen tránsito marítimo o tráfico interior marí-
timo: el 90 % de la cuota establecida en los pá-
rrafos a), b) y d) del apartado I.A). No obstante,
cuando efectúen tráfico interior marítimo y úni-
camente una sola instalación de manipulación de
mercancías esté en concesión o autorización se
aplicará la misma cuota prevista en el párrafo
d) del apartado I.A).

2.ª   Cuando se transborden: la establecida
en el párrafo c) del apartado I.A).

3.ª   Cuando efectúen tránsito terrestre: el 
65 % de la cuota establecida en el párrafo e) del
apartado I.A).

En el caso de tránsito marítimo y transbordo
esta tasa se liquidará al sujeto pasivo que haya
declarado la mercancía en la descarga.

II.   Terminaletan eta merkantziak manipu-
latzeko beste instalazio batzuetan, emakida edo
baimenarekin:

a)   Atrakalekua emakidan edo baimenduta
emanda, merkantziei eta horien garraio-elemen-
tuei kuota hau aplikatuko zaie, egin beharreko la-
naren arabera:

1.   Ontziratzean edo lehorreratzean: I.A) ata-
leko a) paragrafoan zehaztutakoaren %50.

2.   Itsas trafikoa egitean: I.A) ataleko b) pa-
ragrafoan zehaztutakoaren %25.

3.   Ontziz aldatzean: I.A) ataleko c.1) para-
grafoan zehaztutakoaren %20.

4.   Barneko itsas trafikoa egitean eta lanak
emakidan edo baimenduta emandako instala-
zioetan gauzatzean, baita horniketa ere: I.A) ata-
leko d) paragrafoan zehaztutakoaren %50. Ema-
kida edo baimena horietako baterako bakarrik
eman bada, d) paragrafoan zehaztutako kuota
bera aplikatuko da.

5.   Lehorreko trafikoa egitean: I.A) ataleko
e) paragrafoan zehaztutakoaren %65.

b)   Atrakalekurako emakida edo baimenik
gabe, merkantziei eta horien garraio-elementuei
kuota hau aplikatuko zaie, egin beharreko lana-
ren arabera:

1.   Ontziratzean, lehorreratzean, eta itsas
trafikoa edo barneko itsas trafikoa egitean: I.A)
ataleko a), b) eta d) paragrafoetan zehaztutako
kuotaren %90. Nolanahi ere, barneko itsas trafi-
koa egin eta merkantziak manipulatzeko insta-
lazio baten emakida edo baimena soilik eman ba-
da, I.A) ataleko d) paragrafoan zehaztutako kuota
bera aplikatuko da.

2.   Ontziz aldatzean: I.A) ataleko c) para-
grafoan zehaztutakoa.

3.   Lehorreko trafikoa egitean: I.A) ataleko
e) paragrafoan zehaztutako kuotaren %65.

Itsas trafikoa egitean eta ontziz aldatzean,
deskargan merkantzia deklaratu duen subjektu
pasiboari likidatuko zaio tasa hau.
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6.   A los efectos de esta ley, se entiende por
terminal de manipulación de mercancías aquella
instalación destinada a realizar la transferencia
de mercancías entre los modos marítimo y te-
rrestre, o en el modo marítimo, que puede incluir
superficies anejas para depositar mercancías y
elementos de transporte y en las que se des-
arrollan operaciones necesarias para la transfe-
rencia entre modos o para tránsito marítimo.

7.   La Autoridad Portuaria podrá imponer las
siguientes multas coercitivas, que no tendrán ca-
rácter tributario:

a)   Por incumplir la obligación de presentar
en plazo la declaración o manifiesto de carga de
un cinco, 10, 15 ó 25 % de la cuotas de la tasa,
según que la declaración se presente dentro de
los tres, seis, 12 o más de 12 días siguientes al
término del plazo voluntario de presentación.

b)   Por incumplir la obligación de remover la
carga, un 20 % de la cuota de la tasa correspon-
diente a la ocupación de la zona de tránsito por
cada 24 horas o fracción de retraso.

Artículo 25.   Tasa de la pesca fresca.

1.   El hecho imponible de esta tasa consis-
te en la utilización por los buques o embarca-
ciones pesqueras en actividad, de las aguas de
la zona de servicio del puerto y de las obras de
instalaciones portuarias que permiten el acceso
marítimo al puesto de atraque o de fondeo que
les haya sido asignado y su estancia en los mis-
mos. Asimismo, constituye el hecho imponible la
utilización por la pesca fresca y sus productos,
que accedan al recinto portuario por vía maríti-
ma, en buque pesquero o mercante, o por vía te-
rrestre, de las instalaciones de atraque, zonas de
manipulación y de venta, accesos, vías de circu-
lación, zonas de estacionamiento y otras instala-
ciones portuarias fijas.

El pago de esta tasa dará derecho a que el
buque o embarcación pesquera permanezca en
puerto durante el plazo de un mes desde su en-
trada. Transcurrido dicho plazo se devengará la
tasa del buque prevista en el apartado 5.III del ar-
tículo 21 de esta ley.

En casos de inactividad forzosa por tempo-
rales, vedas costeras o carencia de licencias, la
Autoridad Portuaria prorrogará el plazo previsto
en el párrafo anterior hasta un máximo de seis
meses, debiendo ser expresa e individualmente
acreditada la concurrencia de tales circunstan-
cias por certificaciones de la autoridad compe-
tente. En caso contrario, se devengará la referi-
da tasa del buque.

6.   Lege honetan, honela ulertzen da mer-
kantziak manipulatzeko terminala: itsasoko eta
lehorreko moduen artean merkantzia-transfe-
rentzia egiteko instalazioa, baita itsasoko moduan
ere. Merkantziak eta garraio-elementuak uzteko
azalera gehigarriak har ditzake; azalera horietan,
moduen arteko transferentzia edo itsas trafikoa
egiteko behar diren lanak garatzen dira.

7.   Portuko Agintaritzak isun hertsatzaile
hauek jarri ahal izango ditu, eta ez dute zerga mai-
larik edukiko:

a)   Karga-deklarazioa edo -agiria epearen
barruan aurkezten ez bada, tasaren kuotaren %5,
10, 15 edo 25, deklarazioa aurkeztutako eguna-
ren arabera: deklarazioa aurkezteko borondatezko
epea bukatu eta hurrengo 3, 6, 12 egunetan edo
hortik gora.

b)   Karga kentzen ez bada, trafiko-eremua
hartzeari dagokion tasaren kuotaren %20, atze-
ratutako 24 ordu edo frakzioko.

25. artikulua.   Arrantza freskoaren tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: jardu-
nean dauden arrantza-ontziek portuko zerbitzu-
eremuko urak eta portuko obrak eta instalazioak
erabiltzea, izendatutako atrakalekura edo ain-
guralekura itsasoz heldu eta bertan egoteko au-
kera ematen dutenak, hain zuzen. Baita portura
itsasoz –arrantza- edo merkantzia-ontzian– edo
lehorrez sartutako arrantza freskoak eta bere pro-
duktuek atrakatze-instalazioak, merkantziak ma-
nipulatzeko eta saltzeko eremuak, sarbideak, zir-
kulazio-bideak, geratzeko eremuak eta portuko
beste instalazio finko batzuk erabiltzea ere.

Tasa ordaintzen bada, arrantza-ontziek por-
tuan hilabetez egoteko eskubidea izango dute.
Epe hori beteta, lege honen 21. artikuluko 5.III
atalean zehaztutako ontzi-tasa sortuko da.

Ekaitzak, kostako debekualdiak edo baimen-
falta dela-eta lanik egin gabe egon behar bada,
Portuko Agintaritzak aurreko paragrafoan zehaz-
tutako epea luzatuko du, sei hilabete gehienez.
Eskudun agintaritzak egiaztagirien bidez ziurtatu
beharko du egoera, berariaz eta banan-banan.
Bestela, aipatutako ontzi-tasa sortuko da.
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Esta tasa no será de aplicación a aquellos
buques o embarcaciones pesqueras que no efec-
túen en el puerto la descarga de la pesca cap-
turada, en cuyo caso les será de aplicación la ta-
sa del buque.

2.   Son sujetos pasivos de esta tasa:

a)   En el caso de que la pesca fresca ac-
ceda al puerto por vía marítima: será sujeto pa-
sivo contribuyente de esta tasa el armador del bu-
que de pesca. Cuando el buque sea mercante
serán sujetos pasivos contribuyentes el naviero
y el propietario de la pesca, con carácter solida-
rio.

Si el buque mercante se encuentra consig-
nado será sujeto pasivo sustituto el consignata-
rio del mismo.

Cuando la pesca es vendida en puerto, tam-
bién será sujeto pasivo sustituto quien, en repre-
sentación del propietario de la pesca, realice la
primera venta.

En lonjas otorgadas en concesión, será su-
jeto pasivo sustituto del contribuyente el conce-
sionario.

b)   En el caso de que la pesca fresca ac-
ceda al puerto por vía terrestre: será sujeto pasi-
vo contribuyente el propietario de la pesca.

Será sujeto pasivo sustituto quien, en repre-
sentación del propietario de la pesca, realice la
venta.

En lonjas otorgadas en concesión, será su-
jeto pasivo sustituto del contribuyente el conce-
sionario.

Los sustitutos designados en este precepto
quedarán solidariamente obligados al cumpli-
miento de las prestaciones materiales y formales
derivadas de la obligación tributaria, sin perjuicio
de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al concesionario. En caso de incumplimiento
de sus obligaciones por parte de los sustitutos,
en especial, en caso de impago de la tasa, la Au-
toridad Portuaria podrá exigir a los contribuyen-
tes su cumplimiento. Todo ello, sin perjuicio de
las responsabilidades en que hayan incurrido los
sustitutos.

El sujeto pasivo de esta tasa repercutirá su
importe en el comprador de la pesca. La reper-
cusión deberá efectuarse mediante factura o do-
cumento análogo en la que los sujetos pasivos

Arrantza-ontziek harrapatutakoa portuan des-
kargatzen ez badute, ez zaie tasa hau aplikatu-
ko; halakoetan, ontzi-tasa aplikatuko da.

2.   Hauek dira tasa honen subjektu pasibo-
ak:

a)   Arrantza freskoa portura itsasoz heltzen
bada: arrantza-ontziko armadorea izango da 
tasa honen zergapeko subjektu pasiboa. Mer-
kantzia-ontzia baldin bada, ontziaren jabea eta
arrantzaren jabea izango dira zergapeko subjek-
tu pasiboak, elkartasunez.

Merkataritza-ontzia esleituta baldin bada-
go, ontzia jasotzen duena izango da ordezko sub-
jektu pasiboa.

Arrantza portuan saltzen bada, arrantzaren
jabearen izenean lehen salmenta egiten duena
ere izango da ordezko subjektu pasiboa.

Emakidan emandako lonjetan, emakidadu-
na izango da subjektu pasiboa –zergapekoaren
ordez–. 

b)   Arrantza freskoa portura lehorrez heltzen
bada: arrantzaren jabea izango da zergapeko sub-
jektu pasiboa.

Arrantzaren jabearen izenean salmenta egi-
ten duena izango da ordezko subjektu pasiboa.

Emakidan emandako lonjetan, emakidadu-
na izango da subjektu pasiboa, zergapekoaren
ordez. 

Arau honetan aipatutako ordezkoak behar-
tuta daude –elkartasunez– zerga-betebeharretik
eratorritako prestazio material eta formalak be-
tetzera; nolanahi ere, Portuko Agintaritzak au-
kera izango du lehenik eta behin emakidaduna-
rengana jotzeko. Ordezkoek dagokien
eginbeharrik beteko ez balute –tasa ordaintzea,
bereziki–, Portuko Agintaritzak horiek betetzera
behartu ahal izango lituzke zergapekoak. Hori
guztia ordezkoek sor izan ditzaketen erantzuki-
zunei eragin gabe.

Tasa honen subjektu pasiboak arrantza ero-
si duenari ordainaraziko dio zenbatekoa. Horre-
tarako, faktura edo antzeko dokumentu bat egin,
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incluirán la expresión “Tasa de la pesca fresca al
tipo de...”.

No procederá la repercusión de las cuotas
resultantes en los supuestos de liquidación que
sean consecuencia de actas de inspección.

3.   La tasa se devengará cuando el buque
o embarcación pesquera, la pesca fresca o sus
productos inicien su paso por la zona de servicio
del puerto.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa serán: el valor de mercado de la pesca o de
sus productos, el tipo de operación y la intensi-
dad en el uso de las instalaciones portuarias.

5.   La base imponible de esta tasa será el
valor de mercado de la pesca o de sus produc-
tos, que se determinará de acuerdo con los si-
guientes criterios:

a)   El obtenido por su venta en subasta en
la lonja del puerto.

b)   Cuando no haya sido subastada o ven-
dida en la lonja del puerto, se determinará por el
valor medio obtenido en las subastas de la mis-
ma especie realizadas ese mismo día o, en su
defecto, en las del último día en que haya habi-
do subasta de la misma especie y característi-
cas. Subsidiariamente, se utilizará el precio me-
dio de mercado de la semana anterior acreditado
por el órgano competente en la materia.

c)   En el caso de que este precio no pudie-
ra fijarse en la forma determinada en los párra-
fos anteriores, la Autoridad Portuaria lo fijará te-
niendo en cuenta las condiciones habituales del
mercado.

6.   El tipo de gravamen será, según el tipo
de operación y la intensidad en el uso de las ins-
talaciones portuarias, el siguiente:

a)   Con utilización de lonja no concesiona-
da:

1.º   A la pesca descargada por vía marítima:
el 2,5 % del valor de la base.

2.º   A la pesca que accede al recinto por-
tuario por vía terrestre: el 2% del valor de la ba-
se.

b)   Sin uso de lonja:

1.º   A la pesca descargada por vía marítima:
el 1,5 % del valor de la base.

eta esapide hau sartuko du: “Arrantza freskoaren
tasa, ondorengo tasa duela:…”. 

Ikuskapen-akten ondorioz sortutako likida-
zio-balizkoetan, ez da kuotarik ordainaraziko.

3.   Arrantza-ontzia, arrantza freskoa edo be-
re produktuak portuko zerbitzu-eremuan sartze-
an sortuko da tasa.

4.   Hauek izango dira tasa honen elementu
kuantitatiboak: arrantzaren edo bere produktuen
merkatu-balioa, lan mota eta portuko instalazioen
erabilera-intentsitatea.

5.   Tasa honen zerga-oinarria arrantzaren
edo bere produktuen merkatu-balioa izango da,
eta irizpide hauen arabera finkatuko da:

a)   Portuko lonjako enkantean horiek sal-
tzean lortutakoa.

b)   Portuko lonjan enkantean jarri edo saldu
ez badira, egun horretan bertan espezie beraren
enkanteetan lortutako batez besteko balioaren bi-
dez finkatuko da. Egun horretan ez bada espezie
eta ezaugarri bereko enkanterik egin, azken egu-
nekoa hartuko da kontuan. Zenbaitetan, aurre-
ko asteko merkatuko batez besteko salneurria
erabiliko da, arloan eskudun den organoak ziur-
tatuta.

c)   Salneurri hori ezin bada aurreko para-
grafoetan zehaztutako moduan finkatu, Portuko
Agintaritza arduratuko da horretaz. Horretarako,
merkatuko ohiko baldintzak hartuko ditu kontuan.

6.   Lan motaren eta portuko instalazioen era-
bilera-intentsitatearen arabera, hau izango da apli-
katu beharreko karga-tipoa:

a)   Emakidan eman gabeko lonja erabiltzen
bada:

1.   Itsasoz etorrita deskargatutako arrantzari:
oinarriaren balioaren %2,5.

2.   Portura lehorretik sartzen den arrantza-
ri: oinarriaren balioaren %2.

b)   Lonja erabiltzen ez bada:

1.   Itsasoz deskargatutako arrantzari: oina-
rriaren balioaren %1,5.
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2.º   A la pesca que accede al recinto por-
tuario por vía terrestre: el 1,25 % del valor de la
base.

c)   Con utilización de lonja concesionada:

1.º   A la pesca descargada por vía marítima:
el 1 % del valor de la base.

2.º   A la pesca que accede al recinto por-
tuario por vía terrestre: el 0,8 % de valor de la ba-
se.

SECCIÓN 4.ª   TASA POR APROVECHAMIENTO

ESPECIAL DEL DOMINIO PÚBLICO EN EL EJERCICIO

DE ACTIVIDADES COMERCIALES, INDUSTRIALES

Y DE SERVICIOS

Artículo 28.   Tasa por aprovechamiento especial
del dominio público en el ejercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios.

1.   La prestación por terceros de servicios y
el ejercicio de actividades comerciales, indus-
triales o de otra naturaleza en el ámbito portua-
rio estará sujeta a autorización o licencia, que de-
vengará la correspondiente tasa a favor de la
Autoridad Portuaria.

En el supuesto de que las anteriores activi-
dades impliquen la ocupación del dominio públi-
co portuario, la autorización de actividad se en-
tenderá incorporada en la correspondiente
concesión o autorización de ocupación del do-
minio público, sin perjuicio de la exigencia de las
tasas que procedan por ambos conceptos.

La licencia de prestación de servicios bási-
cos se someterá al procedimiento establecido en
el artículo 67 de esta ley.

2.   Será sujeto pasivo de la tasa, el titular de
la autorización de actividad, el de la licencia o, en
su caso, el titular de la concesión o autorización
de ocupación del dominio público, según proce-
da.

3.   El devengo de la tasa se producirá a par-
tir de la fecha de notificación de la resolución de
otorgamiento de la autorización de actividad, de
la licencia de prestación del servicio portuario bá-
sico o de la concesión o autorización de ocupa-
ción del dominio público portuario. No obstante,
en el supuesto de que por ejecución de obras u
otras causas justificadas se produjese una de-
mora en el inicio de la actividad, el devengo de la

2.   Portura lehorretik sartzen den arrantza-
ri: oinarriaren balioaren %1,25.

c)   Emakidan emandako lonja erabiltzen ba-
da:

1.   Itsasoz etorrita deskargatutako arrantzari:
oinarriaren balioaren %1.

2.   Portura lehorretik sartzen den arrantza-
ri: oinarriaren balioaren %0,8.

4. ATALA.   MERKATARITZA-, INDUSTRIA- ETA

ZERBITZU-JARDUERAK EGITEAN JABARI PUBLIKOA

MODU BEREZIAN BALIATZEAGATIK ORDAINDU

BEHARREKO TASA

28. artikulua.   Merkataritza-, industria- eta zer-
bitzu-jarduerak egitean jabari publikoa modu be-
rezian baliatzeagatik ordaindu beharreko tasa.

1.   Portuan merkataritza- eta industria-jar-
duerak edo beste jarduera batzuk egiteko eta hi-
rugarrenek zerbitzuak emateko, baimena edo li-
zentzia beharko da, eta dagokion tasa sortuko du
Portuko Agintaritzaren alde.

Aurreko jardueretarako portuko jabari publi-
koa hartu behar bada, jarduteko baimena jabari
publikoa hartzeko dagokion emakidan edo bai-
menean barne hartuta dagoela ulertuko da, bi ho-
riengatik sor daitezkeen tasei eragin gabe.

Oinarrizko zerbitzuak emateko lizentzia 
lortzeko, lege honen 67. artikuluan zehaztutako
prozedurari jarraitu beharko zaio.

2.   Jarduteko baimenaren titularra, lizen-
tziarena edo, baldin badago, jabari publikoa 
hartzeko emakidaren edo baimenaren titularra
izango da tasaren subjektu pasiboa –dagokiona-
ren arabera–. 

3.   Jarduteko baimena, portuko oinarrizko
zerbitzua emateko lizentzia edo portuko jabari pu-
blikoa hartzeko emakida edo baimena ematea
erabaki dela adierazitako egunetik sortuko da ta-
sa. Nolanahi ere, obrak edo justifikatutako beste
arrazoi batzuk direla-eta, jarduerari ekiteko egu-
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tasa no se producirá hasta el momento en que
se inicie la misma.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa serán el tipo, el volumen de actividad y la uti-
lidad obtenida.

5.   La cuota de la tasa, que deberá garan-
tizar la adecuada explotación del dominio públi-
co portuario, se calculará por la Autoridad Por-
tuaria con arreglo a los siguientes criterios y
límites:

A)   Criterios:

a)   En los servicios y actividades de mani-
pulación de carga se establecerá por unidad de
carga manipulada, medida en tonelada, conte-
nedor, vehículo o cualquier otra forma de pre-
sentación de la mercancía.

b)   En el servicio al pasaje se establecerá
por pasajero y vehículo en régimen de pasaje.

c)   En los servicios técnico-náuticos se es-
tablecerá por unidad de arqueo bruto (GT) o por
servicio prestado.

d)   En el servicio de recogida de desechos
procedentes de buques se establecerá por can-
tidad recogida o servicio prestado.

e)   En el resto de servicios y actividades co-
merciales e industriales portuarias se establece-
rá por unidad que corresponda o por servicio pres-
tado. Cuando no sea posible su medición, se
establecerá en función del volumen de negocio
desarrollado en el puerto.

f)   En el caso de actividades no portuarias
se establecerá por la unidad que corresponda o
en función del volumen de negocio desarrollado
en el puerto.

B)   Límites:

a)   En los casos previstos en los párrafos
a), b), c), d) y e) del apartado anterior, la cuantía
anual de la tasa no podrá exceder del mayor de
los siguientes valores que sean aplicables:

1.º   Del 100 % de la tasa por ocupación del
dominio público.

2.º   De las siguientes cuantías, en función
del volumen del tráfico portuario:

Hasta 0,50 €, por tonelada de granel líqui-
do.

Hasta 0,75 €, por tonelada de granel sólido.

na atzeratzen bada, tasa ez da sortuko harik eta
jarduerari ekin arte.

4.   Hauek izango dira tasa honen elementu
kuantitatiboak: jarduera mota, jarduera-bolume-
na eta lortutako etekina.

5.   Tasaren kuotak portuko jabari publikoa
behar bezala ustiatzea bermatu beharko du, eta
Portuko Agintaritzak kalkulatuko du irizpide eta
muga hauen arabera:

A)   Irizpideak:

a)   Karga manipulatzeko zerbitzu eta jar-
dueretan, manipulatutako karga-unitateko finka-
tuko da. Karga-unitatea tonatan, kontainerretan,
ibilgailutan edo merkantziaren beste edozein i-
txuraren arabera neurtuko da.

b)   Bidaiari-zerbitzuan, bidaiari bakoitzeko
eta bidaiari-erregimenean deklaratutako ibilgai-
luko finkatuko da.

c)   Zerbitzu tekniko-nautikoetan, GT unita-
teko edo emandako zerbitzuaren arabera finka-
tuko da.

d)   Ontzien hondakinak jasotzeko zerbitzuan,
bildutako kopuruaren edo emandako zerbitzua-
ren arabera finkatuko da.

e)   Gainerako portuko merkataritza- eta in-
dustria-jardueretan eta zerbitzuetan, dagokion
unitateko edo emandako zerbitzuaren arabera fin-
katuko da. Ezin bada neurtu, portuan garatuta-
ko negozio-bolumenaren arabera finkatuko da.

f)   Portukoak ez diren jardueretan, dagokion
unitatearen edo portuan garatutako negozio-bo-
lumenaren arabera finkatuko da.

B)   Mugak:

a)   Aurreko ataleko a), b), c), d) eta e) pa-
ragrafoetan zehaztutako egoeretan, tasaren ur-
teko zenbatekoak ezingo du aplikagarriak diren
balio hauetako handiena baino handiagoa izan:

1.   Tasaren %100, jabari publikoa hartzea-
gatik.

2.   Kopuru hauek, portuko trafiko-bolume-
naren arabera:

0,50 €.-raino, ontziratu gabeko likido tona-
ko.

0,75 €.-raino, ontziratu gabeko solido tona-
ko.
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Hasta 1,00 €, por tonelada de mercancía ge-
neral.

Hasta 20,00 €, por contenedor o unidad de
transporte.

Hasta 1,70 €, por vehículo.
Hasta 1,50 €, por pasajero.
Hasta 4,50 €, por vehículo en régimen de

pasaje.

3.º   Del 5 % del importe neto anual de la
cifra de negocio o, en su defecto, del volumen de
negocio desarrollado en el puerto al amparo de
la autorización o licencia.

La cuantía de la tasa anual en el caso del
párrafo f) no será superior al 7 % del importe ne-
to anual de la cifra de negocio o, en su defecto,
del volumen de negocio desarrollado en el puer-
to al amparo de la autorización o licencia.

b)   En los casos previstos en los párrafos
a), b), c), d) y e) del apartado anterior, la cuantía
anual no será inferior al mayor de los siguientes
valores que sean aplicables:

1.º   Un 20 % de la tasa por ocupación del
dominio público.

2.º   En el caso de que la tasa se fije en fun-
ción del volumen de tráfico, no podrá ser inferior
a la cuantía de esta tasa aplicable al tráfico o ac-
tividad mínima anual establecida en el título ha-
bilitante de la ocupación del dominio público.

3.º   Cuando la actividad se realice sin ocu-
pación privativa del dominio público, un 1 % del
importe neto anual de la cifra de negocio o, en su
defecto, del volumen de negocio desarrollado en
el puerto al amparo de la autorización o de la li-
cencia.

La cuantía de la tasa anual en el caso del
párrafo f) no será inferior al 2 % del importe ne-
to anual de la cifra de negocio o, en su defecto,
del volumen de negocio desarrollado en el puer-
to al amparo de la autorización o licencia.

La cuota se fijará en el momento de otor-
gamiento de la autorización o licencia, de forma
que la cuantía anual esté entre estos límites, en
función del interés portuario de la actividad y de
su influencia en la consolidación y captación de
nuevos tráficos, así como del nivel de inversión
privada, basándose en unas previsiones razo-
nables de la información económico financiera
de la actividad. Esta cuota no será revisable, sin
perjuicio de su actualización conforme a lo es-
tablecido en el apartado 6.

1,00 €.-raino, merkantzia orokorren tona-
ko.

20,00 €.-raino, kontainerreko edo garraio-
unitateko.

1,70 €.-raino, ibilgailuko.
1,50 €.-raino, bidaiariko.
4,50 €.-raino, bidaiari-erregimeneko ibilgai-

luko.

3.   Negozio-zifraren urteko zenbateko gar-
biaren %5; halakorik ezean, baimenaren edo li-
zentziaren babesean portuan garatutako nego-
zio-bolumena hartuko da kontuan.

f) paragrafoko egoeran, urteko tasaren zen-
batekoa ez da negozio-zifraren urteko zenbate-
ko garbiaren %7 baino handiagoa izango; hala-
korik ezean, baimenaren edo lizentziaren
babesean portuan garatutako negozio-bolumena
hartuko da kontuan.

b)   Aurreko ataleko a), b), c), d) eta e) pa-
ragrafoetan zehaztutako egoeretan, urteko zen-
batekoak ezingo du aplikagarriak diren balio haue-
tako handienak baino txikiagoa izan:

1.   Tasaren %20, jabari publikoa hartzeaga-
tik.

2.   Tasa trafiko-bolumenaren arabera fin-
katzen bada, ezingo du jabari publikoa hartzeko
gaitzen duen tituluan finkatutako urteko gutxie-
neko jarduerari edo trafikoari aplikatzen zaion ta-
sa honen zenbatekoak baino txikiagoa izan.

3.   Jarduera egitean jabari publikoa modu
esklusiboan hartzen ez bada, negozio-zifraren ur-
teko zenbateko garbiaren %1; halakorik ezean,
baimenaren edo lizentziaren babesean portuan
garatutako negozio-bolumena hartuko da kon-
tuan.

f) paragrafoko egoeran, urteko tasaren zen-
batekoa ez da negozio-zifraren urteko zenbate-
ko garbiaren %2 baino txikiagoa izango; halako-
rik ezean, baimenaren edo lizentziaren babesean
portuan garatutako negozio-bolumena hartuko da
kontuan.

Baimena edo lizentzia emateko unean fin-
katuko da kuota, zenbait faktoreren arabera: jar-
duerak porturako duen interesa eta trafiko berriak
erakartzeko eta indartzeko jarduera horrek izan-
go duen eragina, baita inbertsio pribatuaren mai-
la ere; horretarako, jardueraren ekonomia- eta fi-
nantza-informazioari buruzko zentzuzko
aurreikuspenak hartuko dira oinarritzat. Ez da
izango kuota hau berrikusteko aukerarik, baina
eguneratu egingo da 6. atalean zehaztutakoaren
arabera. Bestalde, kuotaren urteko zenbateko-
ak aipatutako mugen barruan egon beharko du.
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6.   La cuota de la tasa calculada por la Au-
toridad Portuaria deberá figurar necesariamente
en las condiciones de la autorización de activi-
dad, de la licencia de prestación del servicio por-
tuario básico o, en su caso, de la concesión o au-
torización de ocupación privativa del dominio
público. Cuando la cuota de la tasa no se esta-
blezca sobre volumen de negocio, se actualiza-
rá anualmente en la misma proporción que la va-
riación interanual experimentada por el índice
general de precios al consumo para el conjunto
nacional total (IPC) en el mes de octubre. Dicha
actualización será efectiva a partir del día 1 de
enero siguiente.

7.   La tasa será exigible de conformidad con
lo establecido en las cláusulas del título habili-
tante, sin que se pueda establecer un plazo de
liquidación superior a un año. En el supuesto de
que la tasa sea exigible por adelantado su cuan-
tía se calculará para el primer ejercicio, sobre las
estimaciones efectuadas en relación con el vo-
lumen de tráfico o de negocio y, en los ejercicios
sucesivos, sobre los datos reales del año ante-
rior.

8.   Cuando la Autoridad Portuaria convoque
concursos para el otorgamiento de concesiones
o autorizaciones, será de aplicación lo estable-
cido en el apartado 8 del artículo 19.

SECCIÓN 5.ª   TASAS POR SERVICIOS

Artículo 29.   Tasa por servicios generales.

1.   El hecho imponible de esta tasa consis-
te en la prestación o realización por la Autori-
dad Portuaria de los servicios generales del puer-
to de titularidad de la Autoridad Portuaria definidos
en el artículo 58 de esta ley.

La tasa por servicios generales se abonará
con independencia de la contraprestación que
sea exigible como consecuencia de los servicios
de protección civil, contraincendios, salvamento,
lucha contra la contaminación y protección del
medio ambiente efectivamente prestados.

2.   Son sujetos pasivos contribuyentes las
personas físicas o jurídicas usuarias del puerto
a quienes afecten o beneficien, personalmente o
en sus bienes, los servicios generales y, en par-
ticular, los titulares de concesiones y autoriza-
ciones de ocupación privativa de dominio públi-
co portuario, los usuarios de las instalaciones

6.   Portuko Agintaritzak kalkulatutako tasa-
ren kuotak derrigorrez agertu beharko du jardue-
ra-baimenaren baldintzetan, portuko oinarrizko
zerbitzua emateko lizentziaren baldintzetan edo,
bestela, jabari publikoa modu esklusiboan har-
tzeko emakidaren edo baimenaren baldintzetan.
Tasaren kuota negozio-bolumenaren arabera fin-
katzen ez bada, urrian KPIak nazio osoan izan-
dako urtetik urterako aldaketaren proportzio be-
rean eguneratuko da urtero. Eguneratzea
hurrengo urteko urtarrilaren 1ean sartuko da in-
darrean.

7.   Gaitzen duen tituluaren klausuletan ze-
haztutakoaren arabera eskatu ahal izango da ta-
sa; dena den, ezingo da urtebete baino luzea-
goko likidazio-eperik finkatu. Tasa aldez aurretik
ordaintzea eska badaiteke, trafiko- edo negozio-
bolumenari buruz iritzira egindako kalkuluen bi-
dez zehaztuko da lehen ekitaldirako zenbatekoa;
hurrengo ekitaldietan, berriz, aurreko urteko da-
tu errealak hartuko dira oinarritzat.

8.   Emakidak edo baimenak emateko Por-
tuko Agintaritzak lehiaketak iragartzen baditu, 19.
artikuluko 8. atalean zehaztutakoa aplikatuko da.

5. ATALA.   ZERBITZU-TASAK

29. artikulua.   Zerbitzu orokorrengatik ordaindu
beharreko tasa.

1.   Tasa honen zergapeko egitatea: Portuko
Agintaritzak portuko zerbitzu orokorrak ematea;
lege honen 58. artikuluan definitutako Portuko
Agintaritzaren zerbitzuak, hain zuzen.

Zerbitzu orokorrengatiko tasa ordaintzean,
ez da kontuan hartuko beste zerbitzu batzuk ema-
teagatik eska daitekeen ordaina (babes zibila, su-
teen aurkako zerbitzua, salbamendua, kutsadu-
raren aurkako borroka eta ingurumena babestea).

2.   Hauek dira zergapeko subjektu pasibo-
ak: portua erabili, eta zerbitzu orokorren eragina
edo onura zuzenean edo beren ondasunetan ja-
sotzen duten pertsona fisikoak edo juridikoak, eta,
bereziki, portuko jabari publikoa modu esklusi-
boan hartzeko emakiden eta baimenen titularrak,
portuko instalazio finkoen erabiltzaileak eta por-
tuko zerbitzu-eremuan zerbitzuak eman edo eko-
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portuarias fijas y las personas físicas y jurídicas
que presten servicios o realicen actividades eco-
nómicas en la zona de servicio del puerto.

En el supuesto de usuarios de instalaciones
portuarias fijas, será sujeto pasivo sustituto del
contribuyente, el consignatario de buques si és-
te se encuentra consignado.

Cuando las instalaciones portuarias fijas se
encuentren otorgadas en concesión, será sujeto
pasivo sustituto de los contribuyentes el conce-
sionario.

Ambos sustitutos adquirirán tal condición
siempre que la tengan en las tasas cuya cuota lí-
quida se utiliza para el cálculo de la presente
tasa. En caso de incumplimiento de sus obliga-
ciones por parte de los sustitutos, en especial, en
caso de impago de la tasa, la Autoridad Portua-
ria podrá exigir a los contribuyentes su cumpli-
miento. Todo ello, sin perjuicio de las responsa-
bilidades en que hayan incurrido los sustitutos.

Cuando el sujeto pasivo de esta tasa sea
también sujeto pasivo de la tasa a la pesca fres-
ca, repercutirá el importe de la tasa de servicios
generales junto con el de aquélla en el compra-
dor de la pesca. La repercusión deberá efectuarse
mediante factura o documento análogo en el que
el sujeto pasivo incluirá la expresión “Tasa por
servicios generales incluida en el precio al tipo
de...”.

3.   Esta tasa se devengará cuando se inicie
la prestación de los servicios generales y se exi-
girá simultáneamente con las tasas vinculadas al
dominio público portuario.

4.   Los elementos cuantitativos de la tasa
serán para cada Autoridad Portuaria los costes
reales directos e indirectos, incluyendo los gas-
tos de estructura que se le imputen, de los ser-
vicios generales que se repartirán entre los usua-
rios del puerto, atendiendo a la utilidad o beneficio
calculados en función de la intensidad de la ocu-
pación, utilización o aprovechamiento de las ins-
talaciones portuarias, valorada en función de las
cuotas a ingresar de las tasas por utilización pri-
vativa o aprovechamiento especial del dominio
público.

5.   La cuota de esta tasa se determinará apli-
cando un porcentaje sobre la cuota líquida a in-
gresar por las tasas por utilización privativa o
aprovechamiento especial del dominio público
portuario.

nomia-jarduerak egiten dituzten pertsona fisiko-
ak edo juridikoak.

Portuko instalazio finkoen erabiltzailerik ba-
dago, ontzia jaso duena izango da zergapekoa-
ren ordezko subjektu pasiboa, ontzia esleituta bal-
din badago. 

Portuko instalazio finkoak emakidan eman-
da baldin badaude, emakidaduna izango da sub-
jektu pasiboa, zergapekoen ordez.

Bi ordezkoek maila hori izango dute, tasa hau
kalkulatzeko erabiltzen diren tasetan halako mai-
la baldin badaukate; zehazki, kuota likidoa era-
biltzen da kalkulu hori egiteko. Ordezkoek dago-
kien eginbeharrik beteko ez balute –tasa
ordaintzea, bereziki–, Portuko Agintaritzak horiek
betetzera behartu ahal izango lituzke zergape-
koak. Hori guztia ordezkoek sortu izan ditzaketen
erantzukizunei eragin gabe.

Tasa honen subjektu pasiboa arrantza fres-
koaren tasaren subjektu pasiboa ere baldin ba-
da, arrantzaren erosleari ordainaraziko dizkio zer-
bitzu orokorren eta arrantza freskoaren tasa.
Horretarako, faktura edo antzeko dokumentu bat
egin, eta esapide hau sartuko du: “Prezioan bar-
ne hartuta, zerbitzu orokorrengatik ordaindu be-
harreko tasa honekin:…”. 

3.   Zerbitzu orokorrak ematen hastean sor-
tuko da tasa hau, eta portuko jabari publikoare-
kin lotutako tasekin batera eskatuko da.

4.   Portuko Agintaritza bakoitzerako, hauek
izango dira tasaren elementu kuantitatiboak: zu-
zeneko eta zeharkako kostu errealak –inputatu-
tako egitura-gastuak barne, portuaren erabil-
tzaileen artean banatuko diren zerbitzu
orokorrenak–. Horretarako, portuko instalazioen
okupazio-, erabilera- edo aprobetxamendu- in-
tentsitatearen arabera kalkulatutako erabilgarri-
tasuna edo etekina hartuko dira kontuan. Inten-
tsitate hori, berriz, jabari publikoa modu
esklusiboan edo berezian erabiltzeagatik ordain-
du beharreko kuoten arabera balioetsiko da.

5.   Tasa honen kuota zehazteko, portzen-
taje jakin bat aplikatuko zaio portuko jabari publi-
koa modu esklusiboan edo berezian erabiltzea-
gatik ordaindu beharreko tasen kuota likidoari.
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Este porcentaje será, en cada Autoridad Por-
tuaria, el valor medio en los dos ejercicios ante-
riores al del cálculo de la siguiente expresión:

A
100 x ————————— , donde

B + C

A representa los costes directos e indirectos,
incluyendo los de estructura que se le imputen,
de los servicios generales,

B es el importe neto de la cifra de negocio,
excluyendo de ésta los ingresos procedentes de
la tasas por servicios, y

C representa las aportaciones recibidas del
Fondo de Compensación Interportuario que ten-
gan como finalidad colaborar en la financiación
de gastos asociados a la implantación de planes
de saneamiento.

El porcentaje se definirá anualmente en el
correspondiente plan de empresa y se aproba-
rá por orden del Ministro de Fomento, siendo apli-
cable a partir del 1 de enero siguiente.

Artículo 30.  Tasa por servicio de señalización
marítima.

1.   El hecho imponible de esta tasa consis-
te en la utilización del servicio de señalización
marítima definido en el artículo 91 de esta ley.

2.   Son sujetos pasivos contribuyentes de
esta tasa, con carácter solidario, el propietario
del buque o embarcación, el naviero, el consig-
natario y el capitán o patrón del buque o embar-
cación.

En puertos, dársenas e instalaciones náuti-
co-deportivas otorgadas en concesión o autori-
zación, el concesionario será el sustituto del con-
tribuyente, estando obligado a cumplir las
prestaciones materiales y formales de la obliga-
ción tributaria. En caso de incumplimiento de sus
obligaciones por parte del sustituto, en especial,
en caso de impago de la tasa, la Autoridad Por-
tuaria podrá exigir a los contribuyentes su cum-
plimiento. Todo ello, sin perjuicio de las respon-
sabilidades en que haya incurrido el sustituto.

En puertos, dársenas e instalaciones náuti-
co-deportivas en concesión o autorización, el con-
cesionario repercutirá el importe de la tasa en
el propietario de la embarcación. La repercusión
deberá efectuarse mediante factura o documen-
to análogo en la que el sujeto pasivo incluirá la

Portuko Agintaritza bakoitzean, adierazpen
honen kalkuluaren aurreko bi ekitaldietako batez
besteko balioa izango da portzentaje hori:

A
100 x ————————— , non

B + C

A letrak zuzeneko eta zeharkako kostuak
adierazten dituen, zerbitzu orokorren inputatuta-
ko egitura-gastuak barne. 

B letra negozio-zifraren zenbateko garbia da.
Negozio-zifra horretatik kanpo daude zerbi-
tzuengatik ordaindu beharreko tasetatik sortuta-
ko diru-sarrerak. 

C letrak Portu arteko konpentsazio-fondotik
jasotako ekarpenak adierazten ditu; saneamen-
du-planak ezartzearekin lotutako gastuak finan-
tzatzen laguntzea helburu dutenak, hain zuzen.

Portzentajea urtero zehaztuko da dagokion
enpresa-planean, eta Sustapen ministroak onar-
tuko du. Hurrengo urteko urtarrilaren 1etik aurre-
ra aplikatu ahal izango da.

30. artikulua.   Itsas seinaleen zerbitzuagatik or-
daindu beharreko tasa.

1.   Hau da tasa honen zergapeko egitatea:
lege honen 91. artikuluan zehaztutako itsas sei-
naleen zerbitzua erabiltzea.

2.   Ontziaren jabea, ontzia jaso duena eta
ontziko kapitaina edo patroia dira tasa honen zer-
gapeko subjektu pasiboak , lkartasunez.

Emakidan edo baimenduta emandako portu,
dartsena eta ur-kiroletarako instalazioetan, ema-
kidadunak ordezkatuko du zergapekoa, eta zer-
ga-betebeharraren prestazio material eta forma-
lak bete beharko ditu. Ordezkoak dagokion
eginbeharrik betetzen ez badu –tasa ordaintzea,
bereziki–, Portuko Agintaritzak horiek betetzera
behar ditzake zergapekoak. Hori guztia ordezko-
ak sor izan ditzakeen erantzukizunei eragin ga-
be.

Emakidan edo baimenduta emandako portu,
dartsena eta ur-kiroletarako instalazioetan, ema-
kidadunak ontziaren jabeari ordainaraziko dio ta-
saren zenbatekoa. Horretarako, faktura edo an-
tzeko dokumentu bat egin, eta esapide hau
sartuko du: “Prezioan barne hartuta, itsas seina-
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expresión “Tasa por servicio de señalización ma-
rítima incluida en el precio al tipo de...”.

No procederá la repercusión de las cuotas
resultantes en los supuestos de liquidación que
sean consecuencia de actas de inspección.

3.   El devengo de la tasa se produce cuan-
do el buque o la embarcación comienza a recibir
los servicios en aguas jurisdiccionales españo-
las fuera de la zona de servicio de los puertos.

4.   Los elementos cuantitativos de esta ta-
sa son: el arqueo bruto del buque, dimensión o
unidad de embarcación y la actividad que reali-
za.

5.   La cuota de la tasa es la siguiente:

a)   A los buques mercantes, así como a los
pesqueros congeladores y, en general, a aque-
llos buques a los que por sus características les
sea de aplicación la tasa del buque: 0,80 € por
cada 100 GT de arqueo bruto del buque las tres
primeras escalas de cada año natural.

b)   A los buques y embarcaciones dedica-
dos a la pesca de altura o gran altura: 0,25 € por
cada unidad de GT y por año natural.

c)   A los buques y embarcaciones dedica-
dos a la pesca de bajura o litoral: 12,30 € por bu-
que o embarcación y por año natural.

d)   A las embarcaciones de recreo o depor-
tivas de eslora igual o superior a siete metros,
que deban estar provistas de licencia de nave-
gación o rol de despacho o dotación de buques:
4,00 € por cada metro cuadrado resultante del
producto de su eslora máxima por su manga má-
xima y por año natural.

e)   A las embarcaciones de recreo o depor-
tivas de eslora inferior a siete metros, que deban
estar provistas de licencia de navegación o rol de
despacho o dotación de buques: 10,00 € por ca-
da metro cuadrado resultante del producto de su
eslora máxima por su manga máxima.

6.   El pago de la tasa será exigible:

a)   A los buques y embarcaciones inclui-
dos en el párrafo a) del apartado anterior: en las
tres primeras escalas en el año natural en cada
puerto en el que entren.

b)   A los buques y embarcaciones inclui-
dos en los párrafos b), c) y d) del apartado an-
terior: una vez al año, debiendo abonarse la cuan-

leen zerbitzuagatik ordaindu beharreko tasa ho-
nekin:…”. 

Ikuskapen-akten ondorioz sortutako likida-
zio-balizkoetan, ez da kuotarik ordainaraziko.

3.   Portuetako zerbitzu-eremutik kanpo eta
Espainiako uretan ontzia zerbitzuak jasotzen has-
tean sortzen da tasa.

4.   Hauek dira tasa honen elementu kuan-
titatiboak: ontziaren GTa, ontziaren dimentsioa
edo ontzi-unitatea eta egiten duen jarduera.

5.   Hau da tasaren kuota:

a)   Merkantzia-ontziei, arrantza-ontzi izoz-
taileei eta, oro har, ontzi-tasa aplika dakiekeen
ontzi guztiei: 0,80 € ontziaren 100 GTko urte na-
tural bakoitzeko lehen hiru geldialdietan.

b)   Alturako edo altura handiko arrantzan ar-
itzen diren ontziei: 0,25 € GT unitateko eta urte
natural bakoitzeko.

c)   Baxurako edo itsasbazterreko arrantzan
aritzen diren ontziei: 12,30 € ontziko eta urte na-
tural bakoitzeko.

d)   Zazpi metro edo gehiagoko luzera izanik,
nabigatzeko lizentzia edo eskifaia-zerrenda edu-
ki behar duten aisialdi- edo kirol-ontziei: 4,00 €
gehienezko luzera eta gehienezko zabalera bi-
derkatzetik lortutako metro koadroko eta urte na-
turaleko.

e)   Zazpi metro baino gutxiagoko luzera iza-
nik, nabigatzeko lizentzia edo eskifaia-zerrenda
eduki behar duten aisialdi- edo kirol-ontziei: 10,00
€. gehienezko luzera eta gehienezko zabalera bi-
derkatzetik lortutako metro koadroko.

6.   Hauei eskatu ahal izango zaie tasa or-
daintzea:

a)   Aurreko ataleko a) paragrafoan barne har-
tutako ontziei: urte natural berean izandako por-
tu bakoitzean egindako lehen hiru geldialdietan.

b)   Aurreko ataleko b), c) eta d) paragrafo-
etan barne hartutako ontziei: urtean behin. Itsas
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tía de la tasa en la Autoridad Portuaria que ten-
ga asignada, a efectos de señalización marítima,
la zona geográfica en la que se encuentre ubi-
cado su puerto base.

En el caso de embarcaciones que no tengan
base en el litoral español, abonarán en el primer
puerto en el que escalen en el año natural el 
20 % de la cuota de la tasa, con validez para un
período de 10 días. Dicha cuota nuevamente se-
rá exigible por idénticos períodos hasta un má-
ximo del 100 % de la misma en el año natural.

c)   A las embarcaciones a que hace refe-
rencia el párrafo e) del apartado anterior: una úni-
ca vez en el momento de su matriculación. El im-
porte de la tasa se abonará en la Autoridad
Portuaria que tenga asignada, a efectos de se-
ñalización marítima, la zona geográfica en la que
se encuentre ubicado el órgano competente pa-
rala matriculación de la embarcación.

7.   El órgano competente para la matricula-
ción de las embarcaciones, despacho de rol de
navegación o dotación y para la emisión de los
certificados de inspección de las mismas, exigi-
rá como requisito para ello los justificantes de ha-
ber abonado la tasa por servicio de señalización
marítima.

Las Autoridades Portuarias exigirán la pre-
sentación de los justificantes de haber abonado
la tasa, debiendo proceder, en caso contrario, a
su liquidación.

Las comunidades autónomas, organismos
portuarios dependientes o vinculados a éstas y
los concesionarios o titulares de autorizaciones
de puertos, dársenas e instalaciones portuarias
deberán facilitar a la Autoridad Portuaria corres-
pondientes la debida información y suministrar
los datos precisos para la liquidación de esta ta-
sa.

8.   Las Autoridades Portuarias y, en su ca-
so, Puertos del Estado, podrán suscribir conve-
nios con las comunidades autónomas y organis-
mos portuarios dependientes o vinculados a éstas
para el cobro de esta tasa.

9.   La tasa podrá exigirse en régimen de es-
timación simplificada en los puertos, dársenas
e instalaciones náutico-deportivas en concesión
o autorización, salvo renuncia expresa del con-
cesionario o autorizado. La cuota tributaria se es-
tablecerá para cada concesión o autorización to-
mando en cuenta los datos estadísticos de tráfico
de la concesión o autorización de los dos últimos

seinaleei dagokienez egoitza-portuaren geogra-
fia-eremua esleituta daukan Portuko Agintaritzari
ordaindu beharko zaio tasa.

Espainiako kostaldean egoitzarik ez duten
ontziek urte naturalean geldialdia egindako le-
henbiziko portuan ordainduko dute tasaren kuo-
taren %20; 10 egunerako balioko du. Kuota hori
epe bererako eskatu ahal izango da berriro urte
natural berean, gehienez %100eraino heldu arte.

c)   Aurreko ataleko e) paragrafoan aipatu-
tako ontziei: behin bakarrik, matrikulatzean. Itsas
seinaleei dagokienez ontzia matrikulatzeko or-
ganoa dagoen geografia-eremua esleituta dau-
kan Portuko Agintaritzari ordainduko zaio tasa.

7.   Ontziak matrikulatzeko, eskifaia-zerren-
da eta agiri horien ikuskapen-ziurtagiriak ema-
teko eskumena duen organoak itsas seinaleen
zerbitzutik sortutako tasaren ordainagiriak eska-
tuko ditu lan horiek egiteko baldintza gisa.

Portuko Agintaritzek tasaren ordainagiriak
aurkeztea eskatuko dute; bestela, ordaindu egin
beharko dira.

Autonomia erkidegoek eta horien menpeko
edo horiekin lotutako portu-erakundeek batetik
eta portuen, dartsenen eta portuko instalazioen
emakidadunek edo baimenen titularrek bestetik,
informazioa eta tasa hau likidatzeko behar diren
datuak eman beharko dizkiote dagokion Portu-
ko Agintaritzari.

8.   Portuko Agintaritzek eta, zenbaitetan, “Es-
tatuko Portuak” erakundeak tasa hau kobratzeko
hitzarmenak sinatu ahal izango dituzte autono-
mia erkidegoekin eta horien menpeko edo horie-
kin lotutako portu-erakundeekin.

9.   Emakidan edo baimenduta emandako
portuetan, dartsenetan eta ur-kiroletarako insta-
lazioetan, sinplifikatutako iritzirako kalkuluaren
arabera eskatu ahal izango da tasa; emakida-
dunak edo baimendunak berariaz uko egiten ez
badio. Zerga-kuota emakida edo baimen bakoi-
tzerako finkatuko da; horretarako, kontuan har-
tuko dira emakidaren edo baimenaren azken bi
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años, efectuándose periódicamente una liquida-
ción global por el importe que corresponda a la
ocupación estimada. Quienes se acojan a este
régimen tendrán una bonificación del 20 % en el
importe de la cuota tributaria.

CAPÍTULO V

De los precios privados por servicios pres-
tados por las Autoridades Portuarias

Artículo 31.   Tarifas por servicios comerciales
prestados por las Autoridades Portuarias.

1.   Las Autoridades Portuarias exigirán por
los servicios comerciales que presten en régimen
de concurrencia el pago de las correspondientes
tarifas. Estas tarifas tendrán el carácter de pre-
cios privados y deberán contribuir a logra el ob-
jetivo de autofinanciación, evitar prácticas abu-
sivas en relación con los tráficos cautivos, así
como actuaciones discriminatorias y otras aná-
logas. Estas tarifas no podrán ser inferiores al
coste del servicio y deberán atender al cumpli-
miento de los objetivos fijados en el plan de em-
presa.

2.   El Consejo de Administración de cada
Autoridad Portuaria aprobará libremente sus ta-
rifas, que serán comunicadas a Puertos del Es-
tado. Excepcionalmente, en el marco de los pla-
nes de empresa se podrán acordar tarifas
inferiores al coste del servicio en tanto subsistan
supuestos de subactividad en ausencia de ini-
ciativa privada.

3.   Puertos del Estado, oídas las Autorida-
des Portuarias, aprobará los criterios analíticos
de los costes correspondientes a los servicios co-
merciales.

Artículo 32.   Exigibilidad de las tarifas.

1.   Las tarifas serán exigibles desde que se
solicite la prestación del servicio.

2.   El plazo máximo para hacer efectivas las
deudas originadas por la aplicación de las tarifas
será de 20 días naturales desde la fecha de no-
tificación de las facturas correspondientes. En el
supuesto de que el último días de plazo de pago
fuera festivo, dicho plazo vencerá en el inmedia-
to hábil posterior.

3.   Una vez transcurrido el plazo de pago
establecido en el presente artículo sin que la deu-

urteetako trafikoaren estatistika-datuak, eta iritzi-
ra kalkulatutako okupazioari dagokion zenbate-
koa ordainduko da aldian-aldian likidazio globala
eginez. Erregimen hau onartzen dutenek %20ko
hobaria izango dute zerga-kuotaren zenbateko-
an.

V. KAPITULUA

Portuko Agintaritzek emandako zerbitzuen
prezio pribatuak

31. artikulua.   Portuko Agintaritzek emandako
merkataritza-zerbitzuen tarifak.

1.   Portuko Agintaritzek lehia askean eman-
dako merkataritza-zerbitzuengatik dagozkien ta-
rifak ordaintzea eskatuko dute. Tarifa hauek pre-
zio pribatuen maila izango dute, eta
autofinantziazioa lortzen eta trafiko gatibuekin lo-
tutako gehiegizko jarduerak, diskriminazio-joka-
bideak eta antzekoak saihesten lagundu behar-
ko dute. Tarifa hauek ezingo dute zerbitzuaren
kostuak baino txikiagoak izan, eta enpresa-pla-
nean finkatutako helburuak hartu beharko dituz-
te kontuan.

2.   Portuko Agintaritza bakoitzeko Adminis-
trazio Kontseiluak askatasunez onartuko ditu be-
re tarifak, eta horien berri emango zaio “Estatuko
Portuak” erakundeari. Salbuespen gisa, zerbi-
tzuaren kostua baino tarifa txikiagoak erabaki ahal
izango dira enpresa-planetan, ekimen pribaturik
ezean azpijarduera baldin badago. 

3.   Portuko Agintaritzei entzun ondoren, “Es-
tatuko Portuak” erakundeak merkataritza-zerbi-
tzuen kostuen irizpide analitikoak onartuko ditu.

32. artikulua.   Tarifen galdagarritasuna.

1.   Zerbitzua eskatzen den unetik eskatu ahal
izango dira tarifak.

2.   Tarifen ondorioz sortutako zorrak or-
daintzeko, fakturen berri emandako egunetik 20
egun naturaleko epea egongo da. Ordaintzeko
azken epe-eguna jaieguna baldin bada, hurren-
go astegunean beteko da epea.

3.   Artikulu honetan finkatutako epea bete
eta zorra ordaindu ez bada, Portuko Agintaritzak
Zuzendariaren bidez ziurtatuko du egoera hori eta
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da haya sido satisfecha, la Autoridad Portuaria
certificará por medio del Director dicha circuns-
tancia y lo notificará al obligado al pago. La can-
tidad adeudada devengará el interés legal del di-
nero vigentes incrementado en cuatro puntos,
durante el período en que se haya incurrido en
mora. No obstante, el Consejo de Administración
de la Autoridad Portuaria, atendiendo a las cir-
cunstancias de cada caso, podrá graduar el de-
vengo de intereses y dispensar su exigencia.

El certificado así emitido tendrá la conside-
ración de título ejecutivo a los efectos de la ac-
ción ejecutiva, conforme a lo dispuesto en el ar-
tículo 517 de la Ley 1/2000, de 2 de enero, de
Enjuiciamiento Civil.

La falta de pago de los intereses devenga-
dos durante el período en que se haya incurrido
en mora, habilitará igualmente a la Autoridad Por-
tuaria para el ejercicio de la acción ejecutiva en
la forma y en el plazo previsto en la presente dis-
posición.

Artículo 33.   Prescripción.

La acción para exigir el pago de las tarifas
pro servicios prestados directamente por las Au-
toridades Portuarias prescribe a los cinco años
de la prestación del servicio de que se trate.

Artículo 34.   Suspensión del servicio.

1.   El impago reiterado del servicio presta-
do facultará a la Autoridad Portuaria para sus-
pender temporalmente su prestación al deudor,
previo requerimiento a éste.

En el requerimiento, la Autoridad Portuaria
deberá advertir expresamente que, de no efec-
tuarse el pago de la factura en el plazo fijado en
el mismo, procederá a suspender temporalmen-
te la prestación del servicio de que se trate.

2.   La suspensión temporal de la prestación
del servicio se mantendrá en tanto no se efectúe
el pago o garantice suficientemente la deuda que
generó la propia suspensión.

3.   La Autoridad Portuaria podrá exigir un
depósito previo o la constitución de avales, así
como emitir facturas a cuenta, con el objeto de
garantizar el cobro del importe de las tarifas por
los servicios comerciales que le sean solicitados,
sin perjuicio del importe final resultante.

Artículo 35.   Reclamación previa a la vía judicial
civil.

1.   Contra las liquidaciones de tarifas por
servicios comerciales prestados por las Autori-

ordaintzera behartuta dagoenari emango dio ho-
rren berri. Zor den zenbatekoak diruaren legez-
ko interesa baino lau puntu gehiagokoa sortuko
du berandutza-aldian. Nolanahi ere, egoera ba-
koitza aztertuta, Portuko Agintaritzaren Adminis-
trazio Kontseiluak interes-sortzapena graduatu
eta barkatzeko ahalmena edukiko du.

Urtarrilaren 2ko Prozedura Zibileko 1/2000
legearen 517. artikuluan xedatutakoaren arabe-
ra, hala emandako egiaztagiriak exekuzio-tituluen
balioa izango du exekuzio-akzioan.

Berandutza-aldian sortutako interesak or-
daintzen ez badira, Portuko Agintaritzak ahalme-
na izango du exekuzio-akzioa xedapen honetan
zehaztutako moduan eta epean gauzatzeko.

33. artikulua.   Preskripzioa.

Portuko Agintaritzek zuzenean emandako
zerbitzuen tarifak ordaintzea eskatzeko akzioa
zerbitzua eman eta bost urtera preskribatzen da.

34. artikulua.   Zerbitzua etetea.

1.   Emandako zerbitzua behin eta berriz or-
daintzen ez bada, Portuko Agintaritzak zorduna-
ri aldi baterako zerbitzua eteteko ahalmena izan-
go du, zor duena eskatu ondoren. 

Errekerimenduan, Portuko Agintaritzak be-
rariaz adierazi beharko du zerbitzua aldi batera-
ko etengo duela bertan zehaztutako epean fak-
tura ordaintzen ez bada.

2.   Zerbitzua etenda egongo da faktura or-
daintzen ez edo etenaldiak berak sortutako zorra
behar bezala bermatzen ez den bitartean.

3.   Portuko Agintaritzak aldez aurretiko gor-
dailua edo abalak eskatu, eta konturako fakturak
igorri ahal izango ditu, eskatutako merkataritza-
zerbitzuen tarifak kobratzea bermatzeko, azken
zenbatekoa dena delakoa izanda ere.

35. artikulua.   Auzibide zibilera jo aurretiko erre-
klamazioa.

1.   Portuko Agintaritzek emandako merka-
taritza-zerbitzuen tarifa-likidazioen kontra, akzio
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dades Portuarias procederá la reclamación pre-
via al ejercicio de acciones civiles que deberá in-
terponerse ante el Consejo de Administración de
la Autoridad Portuaria de que se trate.

2.   El plazo para resolver la reclamación se-
rá de tres meses desde su interposición. Trans-
currido dicho plazo sin haber notificado resolu-
ción expresa, podrá entenderse desestimada.

3.   La interposición de reclamación previa
no suspenderá la obligación de efectuar el pa-
go de la factura en el plazo previsto en el artí-
culo anterior.

TÍTULO III
La prestación de servicios

CAPÍTULO I
De los servicios

Artículo 56.   Servicios prestados en los puertos
de interés general.

1.   La actividad portuaria se desarrollará en
un marco de libre y leal competencia entre los
operadores de servicios en los puertos de inte-
rés general, a fin de fomentar el incremento de
los tráficos portuarios y la mejora de la competi-
tividad.

2.   Se reconoce la libertad de acceso a la
prestación de servicios y al desarrollo de activi-
dades económicas en los puertos de interés ge-
neral, en los términos establecidos en esta ley.

3.   Las Autoridades Portuarias favorecerán
la libre competencia en el ámbito de los puertos
que gestionan y adoptarán las medidas nece-
sarias para ello, conforme a lo dispuesto en es-
ta ley.

Puertos del Estado promoverá la compe-
tencia en el sistema portuario, pudiendo adoptar
las medidas de regulación, ordenación y control
que a tal fin sean necesarias, conforme a lo dis-
puesto en esta ley y sin perjuicio de las compe-
tencias atribuidas a otros organismos.

4.   De acuerdo con lo previsto en esta ley,
la prestación de servicios en los puertos de inte-
rés general se realizará por las Autoridades Por-
tuarias en los casos en que proceda y pos los
particulares que tengan la correspondientes li-
cencia o autorización, según corresponda.

Los servicios se clasifican en:

a)   Servicios portuarios, que podrán ser ge-
nerales o básicos.

zibilen aurretiko erreklamazioa aurkeztu beharko
da dagokion Portuko Agintaritzaren Administra-
zio Kontseiluan.

2.   Erreklamazioa jarritako egunetik, hiru hi-
labeteko epea egongo da hori ebazteko. Epea be-
te eta berariaz ebazpenik jakinarazi ez bada, gai-
tzetsi egin dela ulertuko da.

3.   Aurretiko erreklamazioak ez du bertan be-
hera utziko aurreko artikuluan zehaztutako epe-
an faktura ordaintzeko betebeharra.

III. TITULUA
Zerbitzuak ematea

I. KAPITULUA
Zerbitzuak

56. artikulua.   Interes orokorreko portuetan eman-
dako zerbitzuak.

1.   Interes orokorreko portuetan, zerbitzu-
operadoreen arteko lehia aske eta leialean gara-
tuko da portuko jarduera, portu-trafikoak gehitzeko
eta lehiakortasuna hobetzeko.

2.   Interes orokorreko portuetan, zerbitzuak
jasotzeko eta ekonomia-jarduerak garatzeko as-
katasuna onartzen da, lege honetan finkatutako
moduan. 

3.   Portuko Agintaritzek lehia askea bultza-
tuko dute kudeatzen dituzten portuetan, eta, ho-
rretarako, behar diren neurriak hartuko dituzte, le-
ge honetan xedatutakoaren arabera. 

“Estatuko Portuak” erakundeak lehia susta-
tuko du portu-sisteman. Horretarako, behar diren
erregulazio-, ordenazio- eta kontrol-neurriak har-
tu ahal izango ditu, lege honetan zehaztutakoa-
ren arabera eta beste erakunde batzuei esleitu-
tako eskumenei kalterik egin gabe.

4.   Lege honetan zehaztutakoaren arabera,
Portuko Agintaritzek eta dagokien lizentzia edo
baimena duten partikularrek emango dituzte zer-
bitzuak interes orokorreko portuetan, dagokiona-
ren arabera. 

Honela sailkatzen dira zerbitzuak:

a)   Portuko zerbitzuak; orokorrak edo oina-
rrizkoak izan daitezke.
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b)   Servicios comerciales y otras activida-
des.

c)   Servicio de señalización marítima.

CAPÍTULO II

De los servicios portuarios

SECCIÓN 1.ª   CONCEPTO Y CLASES DE SERVICIOS

PORTUARIOS

Artículo 57.   Concepto y clases de servicios por-
tuarios.

1.   Son servicios portuarios las actividades
de prestación de interés general que se des-
arrollan en la zona de servicio de los puertos,
siendo necesarias para la correcta explotación
de los mismos en condiciones de seguridad, efi-
cacia, eficiencia, calidad, regularidad, continui-
dad y no discriminación.

2.   Los servicios portuarios se clasifican en
servicios generales del puerto, cuya prestación
se reserva a la Autoridad Portuaria, y servicios
básicos, que se prestan en régimen de compe-
tencia, sin perjuicio de lo previsto en esta ley pa-
ra el servicio de practicaje.

SECCIÓN 2.ª   LOS SERVICIOS PORTUARIOS

GENERALES

Artículo 58.   Concepto y clases de servicios ge-
nerales.

1.   Son servicios generales del puerto aque-
llos servicios comunes de titularidad de la Auto-
ridad Portuaria de los que se benefician los usua-
rios del puerto sin necesidad de solicitud.

2.   Las Autoridades Portuarias prestarán en
la  zona de servicio del puerto los siguientes ser-
vicios generales:

a)   El servicio de ordenación, coordinación
y control del tráfico portuario, tanto marítimo co-
mo terrestre.

b)   El servicio de coordinación y control de
las operaciones asociadas a los servicios por-
tuarios básicos, comerciales y otras actividades.

c)   Los servicios de señalización, baliza-
miento y otras ayudas a la navegación que sir-
van de aproximación y acceso del buque al puer-
to, así como su balizamiento interior.

b)   Merkataritza-zerbitzuak eta beste jarduera
batzuk.

c)   Itsas seinaleen zerbitzua.

II. KAPITULUA

Portuko zerbitzuak

1. ATALA.   PORTUKO ZERBITZUEN KONTZEPTUA

ETA MOTAK

57. artikulua.   Portuko zerbitzuak: kontzeptua eta
motak.

1.   Portuko zerbitzuak portuetako zerbitzu-
eremuan garatzen diren interes orokorreko zer-
bitzuak dira; beharrezkoak portuak segurtasunez,
eraginkortasunez, kalitatez, erregulartasunez, ja-
rraitutasunez eta diskriminaziorik gabe ustiatze-
ko.

2.   Portuko zerbitzuak bi multzotan sailka-
tzen dira: alde batetik, portuko zerbitzu orokorrak
daude, eta Portuko Agintaritzak ematen ditu; bes-
tetik, berriz, oinarrizko zerbitzuak, eta lehia as-
kean ematen dira, praktikaje-zerbitzurako lege
honetan zehaztutakoari kalterik egin gabe.

2. ATALA.   PORTUKO ZERBITZU OROKORRAK

58. artikulua.   Zerbitzu orokorrak: kontzeptua eta
motak.

1.   Portuko zerbitzu orokorrak Portuko Agin-
taritzaren zerbitzu komunak dira, eta portuko era-
biltzaileek eskatu gabe jasotzen dituzte.

2.   Portuko Agintaritzek zerbitzu orokor hauek
emango dituzte portuko zerbitzu-eremuan:

a)   Portuko trafikoa –itsasokoa nahiz leho-
rrekoa– ordenatzeko, koordinatzeko eta kontro-
latzeko zerbitzua.

b)   Portuko oinarrizko zerbitzuekin, merka-
taritza-zerbitzuekin eta beste jarduera batzuekin
lotutako lanak koordinatzeko eta kontrolatzeko
zerbitzua.

c)   Seinale- eta balizaje-zerbitzuak eta on-
tziak portura hurbildu eta sartzeko beste lagunt-
za batzuk, baita barruan kokalekua zehazteko ere.
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La instalación y el mantenimiento del bali-
zamiento de las instalaciones otorgadas en con-
cesión o autorización, incluidas las destinadas a
cultivos marinos y emisarios submarinos, serán
realizados por el titular de las mismas o respon-
sable de la actividad y a su costa, de acuerdo con
el proyecto de ejecución aprobado por la Autori-
dad Portuaria.

d)   Los servicios de vigilancia, seguridad y
policía en las zonas comunes, sin perjuicio de las
competencias que correspondan a otras Admi-
nistraciones.

e)   El servicio de alumbrado de las zonas
comunes.

f)   El servicio de limpieza de las zonas co-
munes de tierra y de agua. No se incluyen en es-
te servicio la limpieza de muelles y explanadas
como consecuencia de las operaciones de de-
pósito y manipulación de mercancías, n i la de
los derrames y vertidos marinos contaminantes
competencia de la Administración marítima.

g)   Los servicios de prevención y control de
emergencias, en los términos establecidos por la
normativa sobre Protección Civil, mercancías pe-
ligrosas y demás normativa aplicable, en cola-
boración con las Administraciones competentes
sobre protección civil, prevención y extinción de
incendios, salvamento y lucha contra la conta-
minación.

Artículo 59.   Prestación de servicios generales.

1.   Los servicios generales serán gestio-
nados por la Autoridad Portuaria.

2.   Estos servicios serán prestados, de
acuerdo con las normas y criterios técnicos pre-
vistos en el Reglamento de Explotación y Policía
y en las ordenanzas del puerto, por personal de
la Autoridad Portuaria, sin perjuicio de que pue-
dan encomendarse a terceros en determinados
casos cuando no se ponga en riesgo la seguri-
dad o no impliquen ejercicio de autoridad.

SECCIÓN 3.ª   LOS SERVICIOS PORTUARIOS BÁSICOS

Artículo 60.   Concepto y clases de servicios bá-
sicos.

1.   Son servicios básicos aquellas activi-
dades comerciales que permiten la realización
de las operaciones de tráfico portuario.

Emakidan edo baimenduta emandako insta-
lazioetan –itsas hazkuntzarako eta itsaspeko hus-
tubideetarako instalazioak barne–, horien jabea
edo jardueraren arduraduna izango da bere kon-
tura balizajea jarri eta mantenduko duena; Por-
tuko Agintaritzak onartutako exekuzio-proiektua-
ren arabera, betiere.

d)   Zainketa-, segurtasun- eta polizia-zer-
bitzuak eskaintzea eremu komunetan, beste Ad-
ministrazio batzuei dagozkien eskumenei kalte-
rik egin gabe.

e)   Eremu komunak argiztatzeko zerbitzua.

f)   Lehorreko eta itsasoko eremu komunak
garbitzeko zerbitzua. Zerbitzu honek ez du barne
hartzen ez merkantziak uztean eta manipulatze-
an baliatutako kaiak eta zabaldegiak garbitzea,
ez itsasora egindako isurketa kutsatzaileak ken-
tzea, Itsas administrazioaren eskumenekoa.

g)   Larrialdiei aurre hartzeko eta kontrola-
tzeko zerbitzuak; herritarrak babesteko, suteei au-
rre hartzeko eta itzaltzeko, salbamendurako eta
kutsaduraren aurka borrokatzeko eskumena du-
ten Administrazioekin lankidetzan, babes zibilari
eta merkantzia arriskutsuei buruzko araudietan
eta aplikagarriak diren gainerako arauetan ze-
haztutako moduan. 

59. artikulua.   Zerbitzu orokorrak ematea.

1.   Portuko Agintaritzak kudeatuko ditu zer-
bitzu orokorrak.

2.   Ustiapen- eta Polizia-erregelamenduan
eta portu-ordenantzetan zehaztutako arauen eta
irizpide teknikoen arabera, Portuko Agintaritzak
emango ditu zerbitzu hauek; nolanahi ere, se-
gurtasuna arriskuan jarri ez edo agintea erabili
behar ez bada, litekeena da zerbitzu horiek hi-
rugarrenen esku uztea.

3. ATALA.   PORTUKO OINARRIZKO ZERBITZUAK

60. artikulua.   Oinarrizko zerbitzuak: kontzeptua
eta motak.

1.   Oinarrizko zerbitzuak portuko trafiko-la-
nak egiteko aukera ematen duten merkataritza-
jarduerak dira.
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2.   Los servicios básicos son los siguientes:

a)   Servicio de practicaje.
b)   Servicios técnico-náuticos:

1.º   Remolque portuario.
2.º   Amarre y desamarre de buques.

c)   Servicios al pasaje:

1.º   Embarque y desembarque de pasaje-
ros.

2.º   Carga y descarga de equipajes y vehí-
culos en régimen de pasaje.

d)   Servicios de manipulación y transporte
de mercancías:

1.º   Carga, estiba, descarga, desestiba y
transbordo de mercancías.

2.º   Depósito.
3.º   Transporte horizontal.

A los efectos de esta ley, estos servicios só-
lo tendrán la condición de servicios básicos cuan-
do estén asociados directamente a las opera-
ciones de carga y descarga de buques o a las
operaciones directamente vinculadas al inter-
cambio entre medios de transporte o al tránsito
marítimo, siempre que se desarrollen en los bu-
ques, o íntegramente en las zonas que, de acuer-
do con el plan de utilización de espacios portua-
rios, se encuentren destinadas a los usos
comerciales a que se refiere el artículo 94.1a) de
esta ley de conformidad con lo previsto en el ar-
tículo 85.1.1.4 de la misma, así como en aque-
llas otras a las que se refiere el Real Decreto ley
2/1986.

e)   Servicios de recepción de desechos ge-
nerados por buques:

1.º   Recepción de desechos sólidos.
2.º   Recepción de desechos líquidos.

El Ministro de Fomento, a propuesta de Puer-
tos del Estado, podrá ampliar la anterior relación
con otros servicios cuya prestación se conside-
re necesario garantizar por su especial relevan-
cia para la seguridad continuidad y competitivi-
dad de las operaciones portuarias.

3.   Estos servicios básicos estarán sujetos
a las obligaciones de servicio público previstas
en esta ley, que se desarrollarán en los corres-
pondientes pliegos reguladores de los servicios,
con la finalidad de garantizar su prestación en
condiciones de seguridad, continuidad y regula-
ridad, cobertura, calidad y precio razonables, así
como respeto al medio ambiente.

2.   Hauek dira oinarrizko zerbitzuak:

a)   Praktikaje-zerbitzua.
b)   Zerbitzu tekniko-nautikoak:

1.   Portuko atoia.
2.   Ontziak amarratzea eta amarrak aska-

tzea.

c)   Bidaiariei emandako zerbitzuak:

1.   Bidaiariak ontziratzea eta lehorreratzea.
2.   Bidaiari-erregimeneko ibilgailuak eta eki-

pajea kargatzea eta deskargatzea.

d)   Merkantziak manipulatzeko eta garraia-
tzeko zerbitzuak:

1.   Merkantziak kargatu, estibatu, deskar-
gatu, desestibatu eta ontziz aldatzea.

2.   Gordailua.
3.   Garraio horizontala.

Lege honen ondorioetarako, zerbitzu hauek
zenbait egoeratan soilik izango dute oinarrizko
zerbitzuen maila: ontzien karga- eta deskarga-la-
nekin edo garraiobide-aldaketarako nahiz itsas
trafikorako lanekin zuzenean lotuta badaude, eta
ontzietan egiten badira, edo, bestela, portuko ere-
muak erabiltzeko planaren arabera, lege honen
85.1.1.4 artikuluan zehaztutakoari jarraiki 94.1a)
artikuluak jorratzen dituen merkataritza-erabile-
retarako eremuetan, eta baita 2/1986 Errege le-
ge-dekretuan aipatutakoetan ere. 

e)   Ontziek sortutako hondakinak jasotze-
ko zerbitzuak:

1.   Hondakin solidoak jasotzeko.
2.   Hondakin likidoak jasotzeko.

“Estatuko Portuak” erakundeak proposatuta,
Sustapen Ministroak beste zerbitzu batzuk sartu
ahal izango ditu aurreko zerrendan, portu-lanen
segurtasunean, jarraipenean eta lehiakortasune-
an duten garrantziagatik horiek bermatzea beha-
rrezkotzat jotzen bada.

3.   Oinarrizko zerbitzu hauek lege honetan
zehaztutako zerbitzu publikorako betebeharrei lo-
tuta egongo dira. Betebehar horiek zerbitzuak
arautzeko dagozkien orrietan garatuko dira; zer-
bitzuaren segurtasuna, jarraipena eta erregular-
tasuna, eta estaldura, kalitate eta prezio egokia
bermatzeko, eta baita ingurumenarekiko erres-
petua ere.
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4.   Las Autoridades Portuarias deberán
adoptar las medidas precisas para garantizar una
adecuada cobertura de las necesidades de ser-
vicios básicos en el puerto.

A tal fin, cuando lo requieran las circunstan-
cias, por ausencia o insuficiencia de iniciativa pri-
vada, las Autoridades Portuarias podrán asumir
la prestación del servicio, directa o indirectamente
por cualquier procedimiento reconocido en las le-
yes, o concurrir a la prestación del mismo con
la iniciativa privada. Las Autoridades Portuarias
prestarán el servicio de acuerdo con las condi-
ciones de los pliegos reguladores del servicio y
por un plazo limitado, no superior a cinco años,
salvo que subsistan las circunstancias que ha-
yan motivado la asunción de la prestación, de-
biendo exigir en contraprestación las correspon-
dientes tarifas de acuerdo con lo previsto en el
artículo 76.1.h) de esta ley, que se someterán
al mismo régimen jurídico que los precios priva-
dos por servicios comerciales prestados por las
Autoridades Portuarias.

5.   La Autoridad Portuaria autorizará, cuan-
do proceda, la autoprestación y la integración de
servicios, en los términos y con las condiciones
previstas en la sección 4.ª de este título.

6.   La Autoridad Portuaria, en caso de im-
pago del servicio, podrá autorizar a los presta-
dores la suspensión temporal del servicio, hasta
que se efectúe el pago o se garantice suficien-
temente la deuda que generó la suspensión.

Artículo 62.   Utilización de los servicios básicos.

1.   Los servicios básicos se prestarán a so-
licitud de los usuarios por las empresas autori-
zadas.

No obstante, la utilización del servicio de
practicaje será obligatoria cuando así lo deter-
mine la Administración marítima conforme a lo
previsto en la normativa aplicable. Además, el
Reglamento de Explotación y Policía deberá es-
tablecer, por razones de seguridad marítima, el
uso obligatorio de otros servicios técnico-náuti-
cos en función de las condiciones y característi-
cas de las infraestructuras portuarias, del tama-
ño y tipo de buque y de la naturaleza de la carga
transportada, así como de las condiciones océ-
ano-meteorológicas.

Asimismo, el servicio de recepción de des-
echos generados por buques será de uso obli-
gatorio, salvo en los supuestos previstos en la
normativa aplicable.

4.   Portuko Agintaritzek neurriak hartu be-
harko dituzte portuko oinarrizko zerbitzuetarako
beharrak behar bezala betetzeko.

Hala, horretarako ekimen pribaturik ez ba-
dago edo dagoena nahikoa ez bada, Portuko Agin-
taritzek zerbitzua emateko ardura hartuko dute
–zuzenean edo zeharka, legeetan onartutako edo-
zein prozeduraren bidez–, edo ekimen pribatua-
rekin elkartuko dira zerbitzua emateko. Portuko
Agintaritzek zerbitzuaren erregulazio-orrietako
baldintzen arabera eta epe mugatuan emango
dute zerbitzua; bost urtean gehienez, zerbitzua
beren gain hartzea eragin zuen egoerak bere ho-
rretan jarraitzen duenean izan ezik. Halakoetan,
lege honetako 76.1.h) artikuluan zehaztutakoa-
ren arabera dagozkien tarifak eskatu beharko di-
tuzte ordain gisa, eta Portuko Agintaritzek eman-
dako merkataritza-zerbitzuen prezio pribatuen
erregimen juridiko beraren menpe egongo dira.

5.   Dagokionean, Portuko Agintaritzak bai-
mena emango du nork bere buruari zerbitzuak
emateko eta zerbitzuak integratzeko, titulu hone-
tako 4. atalean zehaztutako moduan.

6.   Zerbitzua ordaintzen ez bada, Portuko
Agintaritzak zerbitzua aldi baterako eteteko bai-
mena eman ahal izango die zerbitzu-emaileei, or-
daindu arte edo etenaldiak berak sortutako zorra
behar bezala bermatu arte.

62. artikulua.   Oinarrizko zerbitzuen erabilpena.

1.   Baimendutako enpresek emango dituzte
oinarrizko zerbitzuak, erabiltzaileek eskatuta.

Dena den, praktikaje-zerbitzua nahitaez era-
bili beharko da aplikagarria den araudian zehaz-
tutakoaren arabera Itsas administrazioak hala era-
bakitzen badu. Gainera, itsas segurtasuna dela-eta
beste zerbitzu tekniko-nautiko batzuk baliatzea
agindu beharko du Ustiapen- eta Polizia-errege-
lamenduak; horretarako, zenbait irizpide hartuko
dira kontuan: portuko azpiegituren egoera eta
ezaugarriak, ontziaren tamaina, ontzi mota, ga-
rraiatutako karga eta egoera ozeano-meteorolo-
gikoa.

Era berean, nahitaez erabili beharko da on-
tziek sortutako hondakinak jasotzeko zerbitzua,
aplikagarria den araudian zehaztutako egoeretan
izan ezik.
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2.   Las ordenanzas portuarias aprobadas
por las Autoridades Portuarias deberán estable-
cer, por razones de operativa y de seguridad, nor-
mas complementarias y condiciones específicas
de utilización de los servicios básicos, así como
el ámbito geográfico al que se extiendan.

3.   Cuando la utilización del servicio no sea
obligatoria, las Autoridades Portuarias podrán im-
poner el uso de los servicios técnicos-náuticos si
por circunstancias extraordinarias consideran que
está en riesgo el funcionamiento, la operatividad
o la seguridad del puerto. A su vez, en dichas cir-
cunstancias y por razones de seguridad maríti-
ma, la Capitanía Marítima podrá declarar la obli-
gatoriedad de dichos servicios.

Artículo 63.   Títulos administrativos habilitantes
para la prestación de servicios básicos.

1.   La prestación de servicios básicos re-
querirá la obtención de la correspondientes li-
cencia de la Autoridad Portuaria.

2.   Las licencias podrán ser de carácter ge-
neral o específico. Las licencias de carácter ge-
neral habilitarán para la prestación del conjunto
de los servicios incluidos en cada uno de los pá-
rrafos c), d) o e) del artículo 60.2, y las de carácter
específico se otorgarán para cada uno de los ser-
vicios relacionados en aquéllas.

Las licencias de los servicios de practicaje y
técnico-náuticos serán siempre de carácter es-
pecífico.

Asimismo, las licencias para la prestación de
servicios al pasaje y de manipulación y transporte
de mercancías podrán otorgarse por tipo de trá-
fico o de carga.

3.   Salvo cuando esté limitado el número de
prestadores, la licencia se otorgará con carácter
reglado, previa acreditación del cumplimiento por
el solicitante de las condiciones y requisitos pre-
vistos en esta ley, en el pliego regulador y en las
prescripciones particulares del servicio.

SECCIÓN 6.ª   DISPOSICIONES PARTICULARES

Artículo 81.   Servicio de practicaje.

1.   Se entiende por practicaje el servicio de
asesoramiento a capitanes de buques y artefac-
tos flotantes para facilitar su entrada y salida y
las maniobras náuticas dentro de los límites ge-
ográficos de la zona de practicaje en condiciones
de seguridad y en los términos que se estable-
cen en esta ley, en el reglamento del servicio y
en el pliego regulador del mismo. Este servicio

2.   Lan- eta segurtasun-arrazoiak direla-eta,
Portuko Agintaritzek onartutako portu-ordenan-
tzek oinarrizko zerbitzuak baliatzeko berariazko
baldintzak eta arau osagarriak xedatu beharko di-
tuzte, eta baita zerbitzu horiek hartzen duten ge-
ografia-eremua ere.

3.   Zerbitzua baliatzea nahitaezkoa ez ba-
da, Portuko Agintaritzek zerbitzu tekniko-nauti-
koak erabiltzea agindu ahal izango dute, ezohiko
baldintzak direla-eta portuaren funtzionamendua,
eraginkortasuna edo/eta segurtasuna arriskuan
daudela uste badute. Itsas segurtasuna dela-eta,
Itsas Kapitaintzak zerbitzu horiek baliatzea agin-
du ahal izango du egoera horretan.

63. artikulua.   Oinarrizko zerbitzuak ema-
teko gaitzen duten administrazio-tituluak.

1.   Oinarrizko zerbitzuak emateko, Portuko
Agintaritzaren dagokion lizentzia lortu beharko
da.

2.   Lizentziak orokorrak edo berariazkoak
izan ahal izango dira. Lizentzia orokorrek 60.2 ar-
tikuluko c), d) edo e) paragrafoetan barne hartu-
tako zerbitzu guztiak emateko gaituko dute; be-
rariazkoak, berriz, haietan aipatutako zerbitzu
bakoitzerako emango dira.

Praktikaje-zerbitzua eta zerbitzu tekniko-nau-
tikoak emateko lizentziak berariazkoak izango di-
ra beti.

Bidaiariei zerbitzuak emateko eta merkant-
ziak manipulatzeko eta garraiatzeko lizentziak,
berriz, trafiko edo karga motaren arabera eman
ahal izango dira.

3.   Emaile kopurua mugatuta dagoenean
izan ezik, lizentzia araututa emango da; eska-
tzaileak lege honetan, erregulazio-orrian eta zer-
bitzuaren preskripzio partikularretan zehaztutako
baldintzak eta eskakizunak betetzen dituela ziur-
tatu ondoren betiere.

6. ATALA.   XEDAPEN PARTIKULARRAK

81. artikulua.   Praktikaje-zerbitzua.

1.   Praktikajea aholkularitza-zerbitzua da,
ontzietako eta ur gaineko tramankuluetako kapi-
tainentzat; praktikaje-eremuan sartzen, handik ir-
teten eta uretako maniobrak egiten laguntzeko,
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se prestará a bordo de los buques, incluyéndose
en el mismo las instrucciones impartidas por los
prácticos desde el momento en que partan de la
estación de practicaje para prestar el servicio.

2.   El servicio de practicaje será obligatorio
en los puertos cuando así lo determine la Admi-
nistración marítima.

No obstante, la Administración marítima po-
drá establecer exenciones a la obligatoriedad de
la utilización del servicio de practicaje en cada
puerto, con criterios basados en la experiencia
local del capitán o patrón del buque, las carac-
terísticas del buque, la naturaleza de la carga, las
peculiaridades del puerto y otras circunstancias
que reglamentariamente se prevean previo in-
forme del Consejo de Navegación y Puerto y del
Colegio Oficial Nacional de Prácticos de Puertos
de España.

3.   La Administración marítima realizará prue-
bas teóricas y prácticas necesarias para habilitar
como práctico de puerto a los aspirantes que re-
únan las condiciones y titulaciones profesionales
requeridas legalmente, sin que exista limitación
en el número de candidatos que puedan superar
las pruebas de conocimientos teóricos.

La Autoridad Portuaria determinará el nú-
mero de prácticos necesarios para la prestación
del servicio, previo informe de la Capitanía Ma-
rítima, del Consejo de Navegación y Puerto y del
Colegio Oficial Nacional de Prácticos de Puertos
de España, y expedirá sus nombramientos.

4.   Las Autoridades Portuarias facilitarán
la formación práctica en el puerto. A tal efecto,
dicha formación se impondrá como obligación de
servicio público a las empresas proveedoras del
servicio de practicaje, de acuerdo con el pliego
regulador y las prescripciones particulares del
servicio, en los cuales se determinará el número
máximo de aspirantes que pueden ser acepta-
dos en cada proceso de selección, así como su
plazo de vigencia.

Artículo 82.   Servicio de remolque portuario.

1.   Se entiende por servicio de remolque por-
tuario aquél cuyo objeto es la operación náutica
de ayuda a los movimientos de un buque, de-
nominado remolcado, siguiendo las instrucciones
del capitán del buque, mediante el auxilio de otro
u otros buques, denominados remolcadores, que
proporcional su fuerza motriz o, en su caso, el
acompañamiento o su puesta a disposición den-
tro de los límites de las aguas incluidas en la zo-
na de servicio del puerto.

segurtasunez eta lege honetan, zerbitzuaren erre-
gelamenduan eta horren erregulazio-orrian ze-
haztutako moduan. Zerbitzu hau ontzietan bertan
emango da, eta barne hartuko ditu praktikaje-es-
taziotik zerbitzua ematera irtendako unetik por-
tuko gidariek emandako argibideak.

2.   Itsas administrazioak hala erabakitzen
badu, portuetan nahitaezkoa izango da prakti-
kaje-zerbitzua.

Nolanahi ere, Itsas administrazioak sal-
buespenak egin ahal izango ditu, eta, hala, zen-
baitetan ez da praktikaje-zerbitzurik erabili beha-
rrik izango. Horretarako, ontziko kapitainaren edo
patroiaren esperientzia lokala, ontziaren ezau-
garriak, karga mota, portuaren berezitasunak eta,
Nabigazio eta Portu Kontseiluak eta Espainiako
Portuetako Portuko Gidarien Elkargo Ofizial Na-
zionalak txostena egin ondoren, arauz aurreikus
daitezkeen beste egoera batzuk hartuko dira kon-
tuan.

3.   Legezko eskakizunak –baldintza profe-
sionalak eta tituluak– betetzen dituzten hauta-
gaiak portuko gidari gisa gaitzeko, behar diren
proba teorikoak eta praktikoak egingo ditu Itsas
administrazioak. Ez da mugarik jarriko proba te-
orikoak gaindi ditzakeen hautagai kopuruan.

Itsas Kapitaintzak, Nabigazio eta Portu Kon-
tseiluak eta Espainiako Portuetako Portuko Gi-
darien Elkargo Ofizial Nazionalak txostena egin
ondoren, zerbitzua emateko behar den portuko
gidari kopurua zehaztuko du Portuko Agintaritzak,
eta izendapenak egingo ditu.

4.   Portuko Agintaritzek portuan emango du-
te prestakuntza praktikoa. Prestakuntza hori zer-
bitzu publikorako betebehar gisa ezarriko zaie
praktikaje-zerbitzua ematen duten enpresei; erre-
gulazio-orriaren eta zerbitzuaren preskripzio par-
tikularren arabera, betiere. Horietan, aukeraketa-
prozesu bakoitzean gehienez onar daitekeen
hautagai kopurua zehaztuko da, baita indarraldia
ere.

82. artikulua.   Portuko atoi-zerbitzua.

1.   Portuko atoi-zerbitzua ontziei mugitzen
laguntzeko uretako lanak helburu dituena da. Ho-
rretarako, ontziko kapitainaren argibideei jarrai-
tzen zaie, eta beste ontzi batek edo batzuek la-
guntza ematen dute –atoiontziek–. Azken horiek
indar eragilea jartzen dute, edo, behar denean,
laguntza edo kokalekua ematen dute portuko zer-
bitzu-eremuak barne hartzen dituen uretan.
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2.   El pliego regulador y las prescripciones
particulares del servicio contendrán los medios
que deban incorporar los remolcadores para co-
laborar con las Administraciones competentes en
los servicios de extinción de incendios, salva-
mento marítimo y lucha con la contaminación ma-
rina, así como las compensaciones que, en su
caso, deberá percibir el prestador del servicio por
los medios exigidos.

Artículo 83.   Servicio de amarre y desamarre de
buques.

1.   Se entiende por servicio de amarre aquel
servicio portuario cuyo objeto es recoger las ama-
rras de un buque, portarlas y fijarlas a los ele-
mentos dispuestos para este fin, siguiendo las
instrucciones del capitán del buque, en el sec-
tor de amarre designado por la Autoridad Por-
tuaria, en el orden conveniente para facilitar las
operaciones de atraque, desamarre y desatra-
que.

Se entiende por servicio de desamarre aquél
cuyo objeto es el de largar las amarras de un bu-
que de los elementos de amarre siguiendo las
instrucciones del capitán.

2.   El servicio de amarre será realizado por
los trabajadores que acrediten el cumplimiento
de los requisitos  establecidos en cada caso en
la disposición adicional quinta de esta ley.

La formación práctica específica se impon-
drá como obligación de servicio público a las em-
presas prestadoras del servicio de amarre y des-
amarre de buques, de acuerdo con lo previsto en
el correspondiente pliego regulador y en las pres-
cripciones particulares del servicio.

Artículo 84.   Servicios al pasaje.

1.   Los servicios al pasaje incluyen:

a)   Servicio de embarque y desembarque
de pasajeros, integrado por los servicios de or-
ganización, control y, en su caso, manejo de los
medios necesarios para hacer posible el acceso
de los pasajeros desde la estación marítima o el
muelle a los buques de pasaje y viceversa.

b)   Servicio de carga y descargas de equi-
pajes y vehículos en régimen de pasaje, integrado
por:

b.1)   Servicio de carga y descarga de equi-
pajes, consistente en los servicios de organiza-
ción, control y, en su caso, manejo de los medios
necesarios para la recepción de los equipajes en

2.   Erregulazio-orrian eta zerbitzuaren pres-
kripzio partikularretan, eskudun administrazioe-
kin lan eginez suteak itzaltzeko zerbitzua emate-
ko, itsas salbamendua egiteko eta itsasoko
kutsaduraren aurka borrokatzeko atoiontziek edu-
ki beharko dituzten baliabideak jasoko dira; bai-
ta, behar denean, eskatutako baliabideak dire-
la-eta zerbitzu-emaileak jaso beharreko ordainak
ere.

83. artikulua.   Ontziak amarratzeko eta amarrak
askatzeko zerbitzua.

1.   Amarradura-zerbitzua ontzien amarrak
jaso, eraman eta horretarako dauden elemen-
tuetan lotzea helburu duen portuko zerbitzua da.
Horretarako, ontziko kapitainaren argibideei ja-
rraitu beharko zaie, eta Portuko Agintaritzak izen-
datutako amarradura-sektorea baliatuko da; atra-
katzeko, amarrak askatzeko eta desatrakatzeko
lanak errazteko ordena egokian, betiere.

Amarrak askatzeko zerbitzua kapitainaren
argibideei jarraituz ontzien sokak amarradura-ele-
mentuetatik askatzea helburu duen zerbitzua da.

2.   Amarradura-zerbitzua emateko, lege ho-
netako bosgarren xedapen gehigarrian egoera
bakoitzerako zehaztutako baldintzak betetzen di-
tuztela egiaztatu beharko dute langileek.

Berariazko prestakuntza praktikoa zerbitzu
publikorako betebehar gisa ezarriko zaie ontziak
amarratzeko eta amarrak askatzeko zerbitzua
ematen duten enpresei, dagokion erregulazio-
orrian eta zerbitzuaren preskripzio partikularretan
zehaztutakoaren arabera.

84. artikulua.   Bidaiari-zerbitzuak.

1.   Bidaiari-zerbitzuek honakoak hartzen di-
tuzte barne:

a)   Bidaiariak ontziratzeko eta lehorreratzeko
zerbitzua. Zerbitzu honek barne hartzen ditu bi-
daiariak itsas estaziotik edo kaitik bidaiari-on-
tzietara eta alderantziz aldatzeko behar diren ba-
liabideak antolatzeko, kontrolatzeko eta, behar
denean, maneiatzeko zerbitzuak.

b)   Bidaiari-erregimeneko ibilgailuak eta eki-
pajea kargatzeko eta deskargatzeko zerbitzua.
Hauek osatzen dute:

b.1)   Ekipajea kargatzeko eta deskargatze-
ko zerbitzuak. Hau da, ekipajea lehorrean hartu,
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tierra, su transporte a bordo del buque y su co-
locación en el lugar establecido, así como para
la recogida de los equipajes a bordo del buque,
su transporte a tierra y su entrega.

b.2)   Servicio de carga y descarga de ve-
hículos en régimen de pasaje, consistente en los
servicios de organización, control y, en su caso,
manejo de los medios necesarios para hacer po-
sible la transferencia de estos vehículos, en am-
bos sentidos, entre el muelle o zona de aparca-
miento y el buque.

2.   No estará incluido en el servicio portua-
rio básico el manejo de pasarelas, rampas y otros
medios mecánicos de la Autoridad Portuaria cuan-
do se efectúe con su propia personal.

3.   Las Autoridades Portuarias podrán au-
torizar a los navieros la prestación de servicios
al pasaje cuando se ejecuten con medios y per-
sonal del buque, una vez que se acredite la ido-
neidad de los medios técnicos empleados. La Au-
toridad Portuaria podrá imponer las condiciones
necesarias a fin de que se garantice la realiza-
ción de la operación en condiciones de seguri-
dad.

En ningún caso se podrá autorizar para aque-
llos buques que enarbolen el pabellón de un Es-
tado incluido en la lista negra que se publica en
el informe anual del Memorándum de París o des-
crito como de alto o muy alto riesgo en la citada
lista.

Artículo 85.   Servicio de carga, estiba, desesti-
ba, descarga y transbordo de mercancías.

1.   Se consideran integradas en este servi-
cio portuario las actividades de carga, estiba, des-
estiba, descarga y transbordo de mercancías, ob-
jeto de tráfico marítimo, que permitan su
transferencia entre buques, o entre éstos y tierra
u otros medios de transporte.

1.1   Las actividades de carga y estiba com-
prenden:

a)   La recogida de las mercancía del puer-
to y el transporte horizontal de la misma hasta el
costado del buque en operaciones relacionadas
con la carga del mismo.

b)   La aplicación de gancho, cuchara, spre-
ader o cualquier otro dispositivo que permita izar
o transferir la mercancía directamente desde un
medio de transporte, o desde el muelle, previo
depósito en el mismo o apilado, al costado del
buque.

ontzian garraiatu eta zehaztutako lekuan jartze-
ko edo ekipajea ontzian bertan jaso, lehorrera
ekarri eta bidaiariei emateko behar diren balia-
bideak antolatzeko, kontrolatzeko eta, behar de-
nean, maneiatzeko zerbitzuak.

b.2)   Bidaiari-erregimeneko ibilgailuak kar-
gatzeko eta deskargatzeko zerbitzua. Hau da, ibil-
gailu hauek kaitik edo aparkalekutik ontzira eta
alderantziz aldatzeko behar diren baliabideak an-
tolatzeko, kontrolatzeko eta, behar denean, ma-
neiatzeko zerbitzuak.

2.   Nork bere langileak baliatzen baldin ba-
ditu, portuko oinarrizko zerbitzuak ez du barne
hartuko pasabideen, arranplen eta Portuko Agin-
taritzaren beste baliabide mekaniko batzuk era-
biltzea.

3.   Ontziko baliabideak eta langileak balia-
tzen baldin badira, Portuko Agintaritzek bidaiariei
zerbitzuak emateko baimena eman ahal izango
diete ontzien jabeei. Horretarako, erabilitako ba-
liabide teknikoen egokitasuna egiaztatu behar-
ko da aurretik. Lanak segurtasunez egingo dire-
la bermatzeko, Portuko Agintaritzak behar diren
baldintzak ezarri ahal izango ditu.

Parisko Memorandumaren urteroko txoste-
neko zerrenda beltzean sartutako Estatuetako
ontziei edo zerrenda horretan arrisku handiko edo
oso arrisku handiko gisa aipatutakoei inolaz ere
ezingo zaie halako baimenik eman.

85. artikulua.   Merkantziak kargatu, estibatu, des-
estibatu, deskargatu eta ontziz aldatzeko zerbi-
tzua.

1.   Itsas trafikorako merkantziak ontzitik on-
tzira, ontzitik lehorrera edo ontzitik beste ga-
rraiobide batzuetara aldatzeko karga-, estiba-,
desestiba- eta deskarga-lanak hartzen ditu bar-
ne portuko zerbitzu honek.

1.1   Karga- eta estiba-lanek hauek hartzen
dituzte barne:

a)   Ontziak kargatzearekin lotutako lanetan,
portuko merkantzia jaso eta, garraio horizontale-
an, merkantzia hori ontziaren saihetseraino ga-
rraiatzea.

b)   Merkantzia garraiobide batetik edo kaitik
zuzenean jasotzeko edo eramateko kakoa, koi-
lara, spreaderra edo beste edozein gailu erabil-
tzea. Horretarako, merkantzia horietan utzi be-
harko da aurretik, edo pilatuta, ontziaren
saihetsean.



428

I X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I X

c)   El izado o transferencia de la mercancía
y su colocación en la bodega o a bordo del bu-
que.

d)   El embarque de la mercancía por medios
rodantes en el buque.

e)   La estiba de la mercancía en bodega o
a bordo del buque.

1.2   Las actividades de desestiba y descar-
ga comprenden:

a)   La desestiba de mercancías en la bode-
ga del buque, comprendiendo todas las opera-
ciones precisas para la partición de la carga y su
colocación al alcance de los medios de izada o
transferencia.

b)   La aplicación de gancho, cuchara, spre-
ader o cualquier otro dispositivo que permita izar
o transferir la mercancía.

c)   El izado o transferencia de la mercancía
y su colocación en un medio de transporte o en
el muelle al costado del buque.

d)   El desembarque de la mercancía del bu-
que por medios rodantes.

e)   Descarga de la mercancía directamen-
te, bien sobre vehículos de transporte terrestre,
bien sobre muelle para su recogida por vehícu-
los o medios de transporte horizontal directamente
al exterior del puerto o zona de depósito o alma-
cén dentro del mismo, y el depósito y apilado
de la mercancía en zonas portuarias.

f)   El desplazamiento de la mercancía, pre-
via su recogida cuando proceda desde el costa-
do del buque hasta otra ubicación en la zona de
usos portuarios comerciales y su depósito y api-
lado dentro de la misma zona.

1.3   La actividad de transbordo compren-
de la desestiba en el primer buque, la transfe-
rencia de la mercancía directamente desde un
buque a otro y la estiba en el segundo buque.

1.4   Las actividades descrita en los aparta-
dos anteriores se realizarán en el buque y en la
zona de servicio del puerto. Quedan excluidas
las actividades reguladas en los artículos 86 y 89
de esta ley.

2.   A los efectos establecidos en este artí-
culo, no tendrán la consideración de mercancía
objeto de tráfico marítimo.

c)   Merkantzia jaso edo eramatea eta on-
tzian uztea –sotoan, adibidez–. 

d)   Gurpildun bitartekoak baliatuz merkan-
tzia ontziratzea.

e)   Merkantzia sotoan edo ontzian estiba-
tzea. 

1.2   Desestiba- eta deskarga-lanek ondo-
rengoak hartzen dituzte barne:

a)   Merkantziak ontziko sotoan desestiba-
tzea. Horrek barne hartzen ditu karga zatitzeko
eta hori jasotzeko edo eramateko baliabideetatik
gertu jartzeko behar diren lan guztiak.

b)   Merkantzia jasotzeko edo eramateko ka-
koa, koilara, spreaderra edo beste edozein gailu
erabiltzea.

c)   Merkantzia jasotzea edo eramatea, eta
garraiobide batean edo kaian ontziaren saihe-
tsean jartzea.

d)   Gurpildun bitartekoak baliatuz merkan-
tzia lehorreratzea.

e)   Bai lehorreko ibilgailuetara, bai kaira mer-
kantzia zuzenean deskargatzea, ibilgailuek edo
garraiobide horizontalek jaso eta zuzenean por-
tu kanpora edo portuko gordetegi edo biltegieta-
ra eramateko; baita merkantzia portuan uztea eta
pilatzea ere.

f)   Jaso aurretik, merkantzia lekuz aldatzea,
ontziaren saihetsetik portuko merkataritza-ere-
muko beste leku batera; baita eremu berean mer-
kantzia uztea eta pilatzea ere.

1.3   Ontziz aldatzeak barne hartzen ditu mer-
kantzia lehen ontzian desestibatzea, ontzi bate-
tik bestera merkantzia zuzenean aldatzea eta bi-
garren ontzian estibatzea.

1.4   Aurreko ataletan deskribatutako jar-
duerak ontzian eta portuko zerbitzu-eremuan egin-
go dira. Alde batera uzten dira lege honetako 86.
eta 89. artikuluetan araututako jarduerak.

2.   Artikulu honetan xedatutakoaren arabe-
ra, hauek ez dute izango itsas trafikorako mer-
kantzien mailarik:
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a)   Los bienes propiedad de las Autoridades
Portuarias.

b)   Las cartas, tarjetas, paquetes postales y
otros bienes que sean objeto del servicio pos-
tal.

c)   La pesca fresca, el bacalao verde y sus
productos elaborados a bordo.

d)   La recogida de residuos de carga pro-
cedentes de los buques.

3.   No tendrán la consideración de servicio
portuario básico las siguientes actividades:

a)   El manejo de medios mecánicos propie-
dad de la Autoridad Portuaria y la manipulación
de mercancías del Ministerio de Defensa, salvo
que en este último caso el servicio se realice por
una empresa titular de una licencia del servicio
básico de carga, estiba, desestiba, descarga y
transbordo de mercancías.

b)   El manejo de cabezas tractoras o grú-
as automóviles que no estén permanentemente
adscritas a operaciones de manipulación portuaria
y sean conducidas por su personal habitual.

c)   El embarque y desembarque de camio-
nes, automóviles y cualquier clase de vehículos
a motor, cuando se realice por sus propietarios,
usuarios o conductores habituales dependientes
de aquéllos, así como las labores complementa-
rias de sujeción, cuando sean realizadas por los
tripulantes de los buques.

d)   La conducción, enganche y desengan-
che de cabezas tractoras que embarquen o des-
embarquen remolques, si el transportes se pro-
duce sin solución de continuidad desde fuera de
la zona de servicio hasta su embarque, o desde
el barco hasta fuera de la mencionada zona.

La conducción de vehículos de todo tipo que
transporten mercancías hasta pie de grúa o de
instalación de carga, en operaciones directas de
camión a barco, si el transporte se produce sin
solución de continuidad desde fuera de la zona
de servicio y de la de los que reciban mercancí-
as a pie de grúa o instalación de descarga en
operaciones directas de barco a camión, si el
transporte se produce sin solución de continui-
dad hasta fuera de la zona de servicio y, en am-
bos casos, las operaciones de simple conexión
de los medios de carga y descarga.

En este supuesto se consideran incluidas las
operaciones directas de cualquier medio de trans-
porte terrestre a buque y las de buque a cualquier
medio de transporte terrestre.

a)   Portuko Agintaritzen ondasunek.

b)   Eskutitzek, postalek, posta-paketeek eta
posta-zerbitzurako beste ondasun batzuek.

c)   Arrantza freskoak, bakailao berdeak eta
horiek erabiliz ontzian prestatutako produktuek.

d)   Ontzietako karga-hondakinak jasotzeak.

3.   Jarduera hauek ez dute portuko oinarrizko
zerbitzuen mailarik izango:

a)   Portuko Agintaritzaren baliabide meka-
nikoak erabiltzea, eta Defentsa Ministerioaren
merkantziak manipulatzea; ez da hala izango, or-
dea, merkantzia horiek manipulatu dituen enpre-
sak merkantziak kargatu, estibatu, desestibatu,
deskargatu eta ontziz aldatzeko oinarrizko zer-
bitzua emateko lizentzia baldin badauka.

b)   Ohiko langileek portuko manipulazio-la-
netarako soilik erabiltzen ez diren buru traktore-
ak edo garabi higikorrak maneiatzea.

c)   Kamioiak, autoak eta motorra duen bes-
te edozein ibilgailu mota ontziratzea eta lehorre-
ratzea, jabeek, erabiltzaileek edo haien menpe-
ko ohiko gidariek egiten badute; baita euste-lan
osagarriak ere, ontzietako tripulatzaileek egiten
badituzte.

d)   Atoiontziak ontziratzen edo lehorreratzen
dituzten buru traktoreak gidatzea, lotzea eta as-
katzea, zerbitzu-eremu kanpotik ontziratu arte-
ko garraioa edo alderantzizkoa jarraian egin ezin
bada.

Kamioitik ontzirako zuzeneko lanetan mer-
kantziak garabiaren edo karga-instalazioaren on-
dora garraiatzen dituzten ibilgailuak gidatzea, zer-
bitzu-eremuaren kanpotik garraioa jarraian egin
ezin bada; eta ontzitik kamioirako zuzeneko la-
netan merkantziak garabiaren edo deskarga-ins-
talazioaren ondoan jasotzen dituzten ibilgailuak
gidatzea, zerbitzu-eremuaren kanporainoko ga-
rraioa jarraian egin ezin bada. Batean zein bes-
tean, karga- eta deskarga-bitartekoak lotzeko la-
nak.

Balizko honen arabera, barne hartuta daude
lehorreko edozein garraiobidetatik ontzira eta on-
tzitik lehorreko edozein garraiobidetara merkan-
tziak aldatzeko zuzeneko lanak.
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Lo dispuesto en este apartado se entende-
rá sin perjuicio de la necesidad de observar, en
todo caso, las normas generales del transporte.

e)   Las labores complementarias de suje-
ción y trincaje cuando sean realizadas por las tri-
pulaciones de los buques.

f)   Las operaciones de carga, descarga y
transbordo para el avituallamiento o aprovisio-
namiento de buques cuando, para esto último,
no se precise contratar personal.

1.º   Se considerarán operaciones de avi-
tuallamiento las que se refieren a los siguientes
productos; agua, combustibles, carburantes, lu-
bricantes y demás aceites de uso técnico.

2.º   Se consideran operaciones de aprovi-
sionamiento las que se refieren a los siguientes
productos: los destinados exclusivamente al con-
sumo de la tripulación y de los pasajeros, pro-
ductos de consumo para uso doméstico, los des-
tinados a la alimentación de los animales
transportados y los consumibles utilizados para
la conservación, tratamiento y preparación a bor-
do de las mercancías transportadas.

g)   Las operaciones de carga, descarga y
transbordo si se realicen por tubería.

Las actividades a que se refieren los párra-
fos e), f), y g) requerirán la previa obtención de
la autorización de actividad a que se refiere el ar-
tículo 89 de esta ley.

4.   La Autoridad Portuaria podrá autorizar al
naviero el manejo de medios de carga y descar-
ga propios del buque cuando se ejecute con per-
sonal del buque, una vez se acredite, mediante
la presentación de los oportunos certificados de
las autoridades competentes, si procede, la ido-
neidad de los medios técnicos empleados y la
cualificación del personal que los maneje, parti-
cularmente en materia de prevención de riesgos
laborales. La Autoridad Portuaria podrá impo-
ner las condiciones necesarias a fin de que se
garantice la realización de la operación en con-
diciones de seguridad y calidad ambiental.

En ningún caso se podrá autorizar para aque-
llos buques que enarbolen el pabellón de un Es-
tado incluido en la lista negra que se publica en
el informe anual del Memorándum de París o des-
crito como de alto o muy alto riesgo en la citada
lista.

Edozein modutan, atal honetan xedatuta-
koaz gain, garraiorako arau orokorrak hartu be-
harko dira kontuan.

e)   Eusteko eta lotzeko lan osagarriak, on-
tzietako tripulatzaileek egiten badituzte.

f)   Ontziak zuzkitzeko eta hornitzeko kar-
ga- eta deskarga-lanak eta ontziz aldatzeko la-
nak, azken horretarako langilerik kontratatu be-
har ez bada.

1.   Zuzkidura-lanetan, ura, erregaiak, lubri-
fikatzaileak eta erabilera teknikorako gainerako
olioak hartuko dituzte ontziek.

2.   Horniketa-lanetan, tripulatzaileen eta bi-
daiarien kontsumorako soilik diren produktuak,
etxean erabiltzeko kontsumo-produktuak, ga-
rraiatutako animalientzako elikagaiak eta ga-
rraiatutako merkantziak ontzian bertan manten-
tzeko, lantzeko eta prestatzeko produktuak hartzen
dituzte ontziek.

g)   Karga- eta deskarga-lanak eta ontziz al-
datzeko lanak, hodien bidez egiten badira.

e), f) eta g) paragrafoetan aipatutako jar-
duerak egiteko, lege honetako 89. artikuluan ai-
patutako jarduteko baimena lortu beharko da au-
rretik.

4.   Ontziko langileak baliatzen baldin badi-
ra, Portuko Agintaritzak ontziko karga- eta des-
karga-baliabideak erabiltzeko baimena eman ahal
izango dio ontziaren jabeari. Horretarako, erabi-
litako baliabide teknikoen egokitasuna eta horiek
maneiatzen dituzten langileen prestakuntza egiaz-
tatu beharko dira aurretik –lan-arriskuen pre-
bentzioari buruzko prestakuntza, bereziki–; eta,
zenbaitetan, eskudun agintaritzen egiaztagiriak
aurkeztu beharko dira. Lanak segurtasunez eta
ingurumenaren kalitatea zainduz egingo direla
bermatzeko, Portuko Agintaritzak behar diren bal-
dintzak ezarri ahal izango ditu.

Parisko Memorandumaren urteroko txoste-
neko zerrenda beltzean sartutako Estatuetako
ontziei edo zerrenda horretan arrisku handiko edo
oso arrisku handiko gisa aipatutakoei inolaz ere
ezingo zaie halako baimenik eman.
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5.   Las actividades incluidas en el servicio
de carga, estiba, desestiba, descarga y trans-
bordo de mercancías, independientemente del
régimen laboral aplicable a las mismas, deberán
ser realizadas por los trabajadores que acrediten
el cumplimiento de los requisitos establecidos en
la disposición adicional quinta de esta ley, con la
salvedad prevista en el apartado 4.

6.   Todas las empresas que deseen prestar
este servicio y obtengan la correspondiente li-
cencia se integrarán en las agrupaciones por-
tuarias de interés económico, en los supuestos
previstos en la disposición adicional sexta de es-
ta ley, salvo cuando la licencia tenga como obje-
to alguna de las actividades relacionadas en el
apartado 1 de la disposición adicional séptima,
en cuyo caso no procederá dicha integración.

Artículo 86.   Servicios de depósito y transporte
horizontal.

1.   Servicio de depósito. Consiste en el ser-
vicio de almacenamiento temporal de la mer-
cancía o equipamiento para su ordenación y con-
trol, con objeto de hacer posible las operaciones
de intercambio entre modos de transporte o de
inspección, directamente vinculadas al tráfico ma-
rítimo de mercancías. No se incluye el almace-
namiento vinculado al grupaje de mercancías.

2.   Servicio de transporte horizontal. Se en-
tiende por servicio de transporte horizontal la ope-
ración consistente en el traslado de la mercan-
cía o equipamiento entre dos emplazamientos
cualesquiera, incluyendo en su caso la carga o
descarga a equipo de transporte y exceptuando
los movimientos de aproximación al costado del
buque y de separación del mismo descritos en el
artículo 85.1.

3.   Para la realización de estos servicios bá-
sicos no será obligatoria la contratación de los
trabajadores a que se refiere el artículo 85.5, ni
la participación en la agrupación portuaria de
interés económico.

Artículo 87.   Servicios de recepción de desechos
generados por buque.

1.   Se incluyen en este servicio las activi-
dades de recogida de desechos generados por
buques y, en su caso, de almacenamiento, cla-
sificación y tratamiento previo de los mismos en
la zona de servicio del puerto, y su traslado a una
instalación de tratamiento autorizada por la Ad-
ministración competente.

5.   Merkantzien karga-, estiba-, desestiba-,
deskarga- eta aldaketa-zerbitzuan sartutako jar-
duerak egiteko, lege honetako bosgarren xeda-
pen gehigarrian zehaztutako baldintzak betetzen
dituztela egiaztatu beharko dute langileek, 4. ata-
lean zehaztutako salbuespena barne. Ez da kon-
tuan hartuko zer lan-erregimen aplika dakieke-
en jarduera horiei.

6.   Zerbitzu hori eman nahi eta dagokion li-
zentzia lortzen duten enpresa guztiak ekonomia-
intereseko portuko taldeetan sartuko dira lege ho-
netako seigarren xedapen gehigarrian zehaztutako
egoeretan, baina lizentziak zazpigarren xedapen
gehigarriko 1. atalean aipatutako jardueraren bat
helburu duenean izan ezik, halakoetan ez baita
integrazio hori gertatuko.

86. artikulua.   Gordailu eta garraio horizontale-
ko zerbitzua.

1.   Gordailu-zerbitzua. Merkantzia edo eki-
pamendua aldi baterako gordetzeko zerbitzua da,
ordenatu eta kontrolatzeko, eta, hala, merkan-
tzien itsas trafikoarekin zuzenean lotutako garraio-
edo ikuskapen-moduen arteko aldaketa-lanak egi-
teko. Hemen ez da sartzen zatikako merkantziak
gordetzearekin lotutako zerbitzua.

2.   Garraio horizontaleko zerbitzua. Mer-
kantzia edo ekipamendua leku batetik bestera al-
datzeko lana da. Behar denean, barne hartzen du
merkantziak garraio-ekipora kargatzeko edo des-
kargatzeko lana. Bestalde, zerbitzu honetatik kan-
po daude ontziaren saihetsera gerturatzeko eta
hortik aldentzeko mugimenduak, 85.1 artikuluan
deskribatuak. 

3.   Oinarrizko zerbitzu hauek egiteko, ez da
nahitaezkoa izango langileak kontratatzea 85.5
artikuluan adierazten den moduan eta ekonomia-
intereseko portuko taldean parte hartzea.

87. artikulua.   Ontziek sortutako hondakinak ja-
sotzeko zerbitzuak.

1.   Zerbitzu honetan, ontziek sortutako hon-
dakinak jaso eta eskudun administrazioak bai-
mendutako instalaziora eramaten dira, tratatze-
ko; zenbaitetan, hondakin horiek portuko
zerbitzu-eremuan gorde, sailkatu eta aldez au-
rretik tratatzeko jarduerak ere sartzen dira.
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A los efectos de esta ley, se entiende por des-
echos generados por buques, todos los desechos,
incluidas las aguas residuales y los residuos dis-
tintos de los de carga, producidos por el buque y
que están regulados pro los anexos I y IV (líqui-
dos) y V (sólidos) del Convenio internacional pa-
ra prevenir la contaminación ocasionada por los
buques, de 1973, modificado por su Protocolo de
1978, en su versión vigente (MARPOL 73/78), así
como los desechos relacionados con la carga se-
gún se definen en las directrices para la aplica-
ción del anexo V del referido convenio. Los des-
echos generados por buques se considerarán
residuos en el sentido del párrafo a) del artículo
3 de la Ley 10/1998, de 21 de abril, de Residuos.

2.   Queda excluida de este servicio la re-
cepción de los residuos de carga, entendiendo
como tales los restos de cualquier material de
carga, de embalajes, elementos de trincaje o su-
jeción, etc. que se encuentran a bordo en bode-
gas de carga o tanques que permanecen una vez
completados los procedimientos de descarga y
las operaciones de limpieza, incluidos los resi-
duos de cargas y descarga y los derrames, así
como los que se encuentren en las zonas de trán-
sito y de maniobra a que se hace referencia en
el artículo 130 de esta ley.

3.   Únicamente podrán prestar este servicio
las empresas que, previamente, hayan sido au-
torizadas por el órgano medioambiental compe-
tente para la realización de las actividades de
gestión de los desechos a que se refiere este ser-
vicio y, asimismo, acrediten documentalmente un
compromiso de aceptación del gestor destina-
tario de los desechos generados por buques pa-
ra su tratamiento o eliminación.

4.   En el pliego regulador y en las prescrip-
ciones particulares del servicio se incluirán las
características y condiciones técnicas que deben
cumplir las operaciones e instalaciones de re-
cepción de desechos, las cuales deberán ajus-
tarse a las normas aprobadas por las Adminis-
traciones competentes.

El conjunto de los medios disponibles en ca-
da puerto deberá ser el adecuado para atender
las necesidades de los buques que utilicen nor-
malmente el puerto y de aquellos otros que, aun-
que no lo utilicen habitualmente, participen en trá-
ficos relevantes de dicho puerto, sin causarles
demoras innecesarias.

El pliego regulador y las prescripciones par-
ticulares del servicio contendrán las instalacio-

Lege honetan, hauek dira ontziek sortutako
hondakinak: hondakin-urak eta karga-hondakinak
ez direnak ere bai, ontziek sortu eta 1973ko on-
tziek sortutako kutsadurari aurrea hartzeko na-
zioarteko hitzarmenaren indarreko bertsioan
(MARPOL 73/78) araututako hondakin guztiak, I.
eta IV. eranskinetan (likidoak) eta V. eranskinean
(solidoak) hain zuzen –1973ko hitzarmena 1978ko
protokoloaren bidez aldatu zen–; ontziek sortu-
tako hondakinak dira, halaber, aipatutako hitzar-
meneko V. eranskina aplikatzeko arauetan defi-
nitutakoaren arabera, kargarekin lotuta dauden
hondakinak. Ontziek sortutako hondakinak api-
rilaren 21eko hondakinei buruzko 10/1998 lege-
ko 3. artikuluko a) paragrafoan adierazitako zen-
tzuan joko dira hondakintzat.

2.   Zerbitzu honetatik kanpo dago karga-hon-
dakinak jasotzea. Hauek dira karga-hondakinak:
deskarga-prozedurak eta garbiketa-lanak egin on-
doren ontziko karga-sotoetan edo tangetan dau-
den karga-materialen, bilgarrien eta lotzeko edo
eusteko elementuen hondakinak, isurketak bar-
ne; baita lege honetako 130. artikuluan aipatu-
tako trafiko- eta maniobra-eremuetan daudenak
ere.

3.   Zerbitzu hau eman nahi duten enpresek
eskumena duen ingurumen-organoaren baimena
lortu beharko dute aurretik, zerbitzu honek barne
hartzen dituen hondakinak kudeatzeko jarduerak
egiteko. Horrez gain, ontziek sortutako hondaki-
nak jaso eta landu edo deuseztaraziko dituen ku-
deatzailea onartzeko konpromisoa hartzen dute-
la bermatu beharko dute; horretarako, agiriak
aurkeztu beharko dituzte.

4.   Erregulazio-orrian eta zerbitzuaren pres-
kripzio partikularretan, hondakinak jasotzeko la-
nek eta instalazioek izan behar dituzten ezau-
garriak eta bete behar dituzten baldintza teknikoak
adieraziko dira. Ezaugarri eta baldintza tekniko
horiek bat etorri beharko dute eskudun adminis-
trazioek onartutako arauekin.

Portu bakoitzeko baliabide erabilgarriek nor-
malean portua erabiltzen duten ontzien beharrak
bete beharko dituzte, eta baita, nahiz eta norma-
lean erabili ez, portu horretako trafiko garrantzi-
tsuetan parte hartzen duten ontzien eskakizunak
ere; alferrik denbora galarazi gabe, gainera.

Erregulazio-orrian eta zerbitzuaren preskrip-
zio partikularretan, eskudun administrazioekin
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nes que deba incorporar el prestatario del servi-
cio para colaborar con las Administraciones com-
petentes en los servicios de lucha contra la con-
taminación marina, así como las compensaciones
que, en su caso, deba percibir por las instalacio-
nes exigidas.

5.   Con la finalidad de reducir las descargas
al mar de desechos generados por buques, me-
jorando la disponibilidad y el uso de instalacio-
nes portuarias receptoras de residuos, e incre-
mentar la protección del medio marino, las
Autoridades Portuarias exigirán en cada una de
las escalas de los buques que no hagan uso del
servicio de recepción de desechos sólidos o lí-
quidos previsto en este artículo, la siguiente tari-
fa:

Tarifa
Tamaño buque fija

Registro bruto (GT) –
€

0-1.000 0,8C1

1.001-5.000 1,5C1

5.001-10.000 3C1

10.001-25.000 4C1

25.001-50.000 6C1

50.001-100.000 10C1

> 100.000 12C1

C1 se fija en la cantidad de 60 € que será ac-

tualizada anualmente con el IPC y podrá ser re-
visada por el Ministro de Fomento atendiendo
al coste total medio del servicio por metro cúbi-
co de desechos líquidos y sólidos recogidos en
el sistema portuario.

Se reducirá el 20 % la cuantía de la tarifa
fija cuando se disponga de un certificado de la
Administración marítima en el que se haga cons-
tar que, por la gestión medioambiental del buque,
su diseño, equipo o explotación se generan can-
tidades reducidas de desechos.

6.   Estarán exentos del pago de esta tari-
fa:

a)   Buques de guerra, unidades navales au-
xiliares y otros buques que, siendo propiedad de
un Estado de la Unión Europea o estando a su
servicio, sólo presten servicios gubernamentales
de carácter no comercial.

b)   Embarcaciones de pesca fresca.

c)   Embarcaciones deportivas autorizadas
para un máximo de 12 pasajeros.

itsasoko kutsaduraren aurkako zerbitzuetan lan
egiteko zerbitzu-emaileek zer instalazio eduki be-
harko dituzten adieraziko da; baita, eskatutako
instalazioak direla-eta, behar denean emaileek
zer ordain jaso beharko dituzten ere.

5.   Hondakinak jasotzen dituzten portuko ins-
talazioen erabilgarritasuna eta erabilera hobetuz
itsasora ontziek sortutako hondakin gutxiago bo-
tatzeko eta itsasoa gehiago babesteko, Portuko
Agintaritzek tarifa hau eskatuko diete geldialdie-
tan hondakin solidoak edo likidoak jasotzeko ar-
tikulu honetan zehaztutako zerbitzua erabiltzen
ez duten ontziei:

Tarifa
Ontziaren tamaina finkoa

Neurketa gordina (GT) –

0-1.000 0,8C1

1.001-5.000 1,5C1

5.001-10.000 3C1

10.001-25.000 4C1

25.001-50.000 6C1

50.001-100.000 10C1

> 100.000 12C1

C1 60 €-tan finkatu da, eta KPIaren arabera

eguneratuko da urtero. Bestalde, Sustapen mi-
nistroak berrikusi egin ahal izango du, eta, ho-
rretarako, portuan hondakin likidoen eta solidoen
metro kubiko bakoitza jasotzea batez beste guz-
tira zenbat kostatzen den hartuko du kontuan.

Tarifa finkoaren zenbatekoa %20 murriztuko
da Itsas administrazioak egiaztagiria eman, eta,
hala, ontziaren ingurumen-kudeaketa, diseinua,
ekipoa edo ustiapena direla-eta hondakin gutxi
sortzen direla ziurtatzen bada.

6.   Tarifa hau ordaintzetik salbuetsita egon-
go dira:

a)   Gerraontziak, itsasoko laguntza-unita-
teak eta EBko estatu batenak izanik edo halako
baten zerbitzura egonik merkataritzarako ez di-
ren gobernu-zerbitzuak soilik ematen dituzten bes-
te ontzi batzuk.

b)   Arrantza freskorako ontziak.

c)   Gehienez 12 bidaiari garraia ditzaketen
kirol-ontziak.
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d)   Buques que operen en tráfico regular con
escalas frecuentes y regulares, particularmente
los dedicados al cabotaje comunitario, y los de-
dicados a tráfico interior, cuando ante la Autori-
dad Portuaria se acredite, mediante certificado
expedido por la Administración marítima, la exis-
tencia de un plan que asegure la entrega de des-
echos generados por los buques así como el pa-
go de las tarifas correspondientes en uno de los
puertos situados en la ruta del buque, y que ga-
rantice la recogida de todos sus desechos cuan-
do el buque haga escala en dicho puerto de for-
ma que en ninguno de sus viajes se supere la
capacidad de almacenamiento de cada tipo de
desechos.

e)   Buques con destino a terminales y otras
instalaciones que dispongan de medios para la
recepción y el tratamiento de los desechos ge-
nerados por los mismos, ajustados a las normas
aprobadas por las Administraciones competen-
tes, cuando se garantice ante la Autoridad Por-
tuaria su entrega.

f)   Buques que hayan justificado ante la Au-
toridad Portuaria haber recibido la prestación del
servicio por las empresas autorizadas en el puer-
to que gestiona aquélla.

En el supuesto previsto en el párrafo d),
cuando el plan que asegure la entrega de des-
echos generados por buques no cubra ambos ti-
pos de desechos, la exención, caso de conce-
derse, será parcial. Cuando se entreguen
únicamente desechos sólidos se abonará el 
70 % de esta tarifa, y si se entregan sólo des-
echos líquidos se abonará el 30 %.

La aplicación de la exención prevista en los
párrafos e) y f) requerirá que la cantidad de des-
echos líquidos entregados sea igual o superior a
las siguientes cantidades:

Cantidad
mínima

de desechos líquidos
Tamaño buque del Anexo I de MARPOL
Registro bruto (GT) 73/78 a entregar

para tener derecho
a exención

m3

0-1.000 0,8
1.001-5.000 1,5
5.001-10.000 3
10.001-25.000 4
25.001-50.000 6
50.001-100.000 10
> 100.000 12

d)   Geldialdiak maiz eta erregularki eginez
trafiko erregularrean lan egiten duten ontziak, ko-
munitate-kabotajean aritzen direnak bereziki, bai-
ta barne-trafikoan jarduten dutenak ere. Horreta-
rako, ordea, ibilbideko portu batean sortutako
hondakinak entregatu eta dagozkien tarifak or-
dainduko direla bermatzen duen plan bat dauka-
tela erakutsi beharko diote Portuko Agintaritzari;
era berean, portu horretan geldialdia egindakoan
beren hondakin guztiak jasoko direla bermatu be-
harko du plan horrek, eta, hala, inoiz ez da gain-
dituko hondakin mota bakoitzetik gehienez bil dai-
tekeen kantitatea. Portuko Agintaritzari hori guztia
ziurtatzeko, Itsas administrazioak emandako
egiaztagiria beharko da.

e)   Terminaletara eta beraiek sortutako hon-
dakinak jaso eta lantzeko baliabideak –eskudun
administrazioek onartutako arauekin bat dato-
zenak– dauzkaten beste instalazio batzuetara do-
azen ontziak, Portuko Agintaritzari hondakin ho-
riek entregatu egingo dituztela bermatzen badiote.

f)   Portuko Agintaritzaren aurrean, zerbitzua
hark kudeatutako portuan baimena duten enpre-
sek eman dietela justifikatu duten ontziak.

d) paragrafoan zehaztutako kasuan, ontziek
sortutako hondakinak entregatzea bermatzen
duen planak bi hondakin motak barne hartzen ez
baditu, salbuespena –ematen bada– partziala
izango da. Hondakin solidoak soilik entregatzen
badira, tarifa honen %70 ordainduko da; honda-
kin likidoak soilik entregatzen badira, berriz, %30.

e) eta f) paragrafoetan zehaztutako sal-
buespena aplikatzeko, entregatutako hondakin li-
kidoen kantitateak beste hauek bezainbestekoa
edo handiagoa izan beharko du:

Salbuesteko 
eskubidea izateko 

entregatu beharreko 
Ontziaren tamaina hondakin likidoen 
Neurketa gordina (GT) gutxieneko kantitatea 

(73/78 MARPOLeko 
I. eranskinaren arabera), 

m3-tan

0-1.000 0,8
1.001-5.000 1,5
5.001-10.000 3
10.001-25.000 4
25.001-50.000 6
50.001-100.000 10
> 100.000 12
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La exención también podrá ser parcial cuan-
do la entrega de desechos generados por buques
no cubra ambos tipos de desechos, siendo la apli-
cación la reducción prevista para el supuesto in-
cluido en el párrafo d).

No obstante, cuando se descarguen en puer-
to desechos generados por buques exentos, la
empresa prestadora del servicio tendrá derecho
a percibir la tarifa correspondientes al coste total
del servicio efectivamente prestado en las mis-
mas condiciones que les correspondería a los de-
más buques usuarios de este servicio.

En el caso de buques dedicados a tráfico in-
terior que no acrediten un plan de recogida de
desechos abonarán la tarifa una vez cada siete
días.

7.   Las cantidades recaudadas con esta ta-
rifa por la Autoridad Portuaria servirán para com-
pensar las bonificaciones otorgadas por ésta a
los buques que hubieran utilizado realmente el
servicio, en concepto de bonificación a la tasa del
buque para incentivar mejores prácticas me-
dioambientales, cuyo objeto es que el sistema de
costes del servicio desincentive verter desechos
al mar. Asimismo, en su caso, podrán contribuir
a la financiación de los costes de prestación del
servicio cuando por no existir demanda suficien-
te para la viabilidad económica del mismo, el ser-
vicio no pudiera ser prestado en condiciones de
continuidad, regularidad y precio razonable.

CAPÍTULO III

De los servicios comerciales y otras 
actividades

Artículo 88.   Ámbito de aplicación.

1.   A los efectos previstos en esta ley, son
servicios comerciales las actividades de presta-
ción portuarias o no portuarias de naturaleza co-
mercial que, no teniendo el carácter de servicios
portuarios, estén permitidas en el dominio pú-
blico portuario de acuerdo con lo previsto en es-
ta ley.

2.   Los servicios comerciales se prestarán
en régimen de concurrencia. Los organismos pú-
blicos portuarios adoptarán medidas encamina-
das a promover la competencia en la prestación
de servicios comerciales directamente vincula-
dos a la actividad portuaria.

Ontziek sortutako bi hondakin motak entre-
gatzen ez badira, salbuespena partziala ere izan
ahal izango da. Halakoetan, d) paragrafoan sar-
tutako balizkoan zehaztutako murriztapena apli-
katuko da.

Portuan, salbuetsitako ontzien hondakinak
deskargatzen badira, ordea, zerbitzu-enpresak
beste ontziei egoera berean emandako zerbi-
tzuaren guztizko kostuari dagokion tarifa jaso-
tzeko eskubidea izango du.

Barne-trafikoan aritu eta hondakinak jaso-
tzeko planik ez daukaten ontziek, zazpi egune-
tik behin ordainduko dute tarifa.

7.   Portuko Agintaritzak tarifa honen bidez
bildutako diruarekin, benetan zerbitzua erabili izan-
go zuten ontziei hark emandako hobariak or-
dainduko dira; ontzi-tasan emandako hobariak,
ingurumen-ohitura hobeak sustatzeko. Zerbi-
tzuaren kostu-sistemaren bidez, itsasora hon-
dakin gutxiago botatzea lortu nahi da. Zenbaite-
tan, zerbitzua finantzatzeko ere erabili ahal izango
da, zerbitzu horren bideragarritasun ekonomikoa
ziurtatzeko behar bezainbesteko eskaerarik ez
eta jarraitutasunez, erregulartasunez eta zen-
tzuzko prezioan eman ezin bada.

III. KAPITULUA

Merkataritza-zerbitzuak eta beste jarduera
batzuk

88. artikulua.   Aplikazio-eremua.

1.   Lege honetan, hauek dira merkataritza-
zerbitzuak: merkataritzarako zerbitzu-jarduerak
–portukoak edo ez–; nahiz eta portuko zerbitzuen
mailarik izan ez, lege honetan zehaztutakoaren
arabera portuko jabari publikoan egin daitezke-
enak.

2.   Merkataritza-zerbitzuak lehia askean
emango dira. Portuko erakunde publikoek por-
tuko jarduerarekin zuzenean lotutako merkatari-
tza-zerbitzuetan lehia sustatzeko neurriak har-
tuko dituzte.
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3.   El desarrollo de actividades industriales,
comerciales o de otra naturaleza en el dominio
público portuario se someterá al régimen jurídi-
co previsto en esta ley para los servicios comer-
ciales.

Artículo 89.   Prestación de servicios comercia-
les y otras actividades por terceros.

1.   La prestación de servicios comerciales y
el desarrollo de actividades industriales, comer-
ciales o de otra naturaleza por terceros requeri-
rá la obtención de autorización. El plazo de vi-
gencia de dicha autorización será el que se
determine en el título correspondiente, pudiendo
tener carácter indefinido salvo cuando vaya vin-
culada a la ocupación del dominio público, en cu-
yo caso el plazo será el mismo que el que habi-
lita la ocupación.

2.   Las actividades y servicios comerciales
directamente relacionados con la actividad por-
tuaria deberán ajustarse a los pliegos de condi-
ciones generales que, en su caso, apruebe Puer-
tos del Estado, así como a las condiciones
particulares que determine cada Autoridad Por-
tuaria, con objeto de garantizar su realización de
forma compatible con los usos portuarios y con
el funcionamiento operativo del puerto en condi-
ciones de seguridad y calidad ambiental, y a las
demás disposiciones que sean de aplicación. En-
tre estas condiciones se deberán incluir las rela-
tivas al desarrollo de la actividad, plazos y ga-
rantías que, en su caso, procedan, las causas de
caducidad del título y las tasa por aprovecha-
miento especial del dominio público en el ejerci-
cio de actividades comerciales, industriales y de
servicios.

Los pliegos de condiciones generales podrán
ser específicos para una actividad determinada,
o referirse a un conjunto de actividades. Entre los
específicos que podrá aprobar Puertos del Esta-
do se incluirán los de consignación de buques y
de mercancías, de mayoristas de pescado y de
venta o subasta de pescado, de avituallamiento
de combustible, de gestión de lonjas, de puesta
a disposición de medios mecánicos, de suminis-
tros, de gestión de amarres deportivos y de al-
macenamiento, entre otros.

Artículo 90.   Servicios comerciales prestados por
las Autoridades Portuarias.

La prestación de servicios comerciales por
las autoridades Portuarias estará limitada a aque-
llas actividades directamente relacionadas con la

3.   Portuko jabari publikoan egindako in-
dustria- eta merkataritza-jardueren edo beste jar-
duera batzuen garapena merkataritza-zerbitzue-
tarako lege honetan zehaztutako erregimen
juridikoaren menpe egongo da.

89. artikulua.   Hirugarren batzuek merkataritza-
zerbitzuak ematea eta beste jarduera batzuk egi-
tea.

1.   Hirugarren batzuek merkataritza-zerbi-
tzuak emateko eta industria- eta merkataritza-jar-
duerak edo beste jarduera batzuk garatzeko, bai-
mena lortu beharko da. Dagokion tituluan
zehaztuko da baimenaren indarraldia; mugaga-
bea izan ahal izango da, jabari publikoa hartzea-
rekin lotuta dagoenean izan ezik. Halakoetan, bat
etorriko da okupazioa gaitzen duen epearekin.

2.   Portuko jarduerarekin zuzenean lotutako
merkataritza-jarduerek eta -zerbitzuek bat etorri
beharko dute hauekin guztiekin: “Estatuko Por-
tuak” erakundeak onar ditzakeen baldintza oro-
korren orriekin, segurtasunez eta ingurumenaren
kalitatea zainduz jarduera horiek portu-erabilere-
kin eta portuko funtzionamenduarekin bateraga-
rriak izateko Portuko Agintaritza bakoitzak ze-
haztutako baldintza partikularrekin eta
aplikagarriak diren gainerako xedapenekin. Bal-
dintza horien artean, hauek sartu beharko dira:
aldian aldiko jardueraren garapenari, epeei eta
bermeei buruzkoak, titulua iraungitzeko arrazoiak
eta merkataritza-, industria- eta zerbitzu-jardue-
rak egitean jabari publikoa modu berezian baliat-
zeagatik ordaindu beharreko tasa.

Baldintza orokorren orriak jarduera jakin ba-
terako izan ahal izango dira –berariazkoak–, edo,
bestela, jarduera multzo baterako. Besteak bes-
te, berariazko orri hauek onartzeko ahalmena izan-
go du “Estatuko Portuak” erakundeak: ontziak eta
merkantziak esleitzekoak, arrantza-handizkarie-
nak eta arraina saldu edo enkantean jartzekoak,
erregaiz zuzkitzekoak, lonjak kudeatzekoak, ba-
liabide mekanikoak prestatzekoak, hornidurenak,
kirol-amarradurak kudeatzekoak eta biltegiratze-
koenak.

90. artikulua.   Portuko Agintaritzek emandako
merkataritza-zerbitzuak.

Portuko Agintaritzek ezingo dute nahi beste
merkataritza-zerbitzu eman; portuko jarduerare-



437

E S TAT U K O P O R T U E N L E G E A ,  TA S A K E TA TA R I FA K /  L E Y D E P U E R T O S D E L E S TA D O ,  TA S A S Y TA R I FA S

actividad portuaria que sean necesarias para el
cumplimiento de sus funciones y, además, para
atender a las posibles deficiencias de la iniciati-
va privada. En contraprestación por estos servi-
cios, dichos organismos exigirán las correspon-
dientes tarifas, que tendrán naturaleza de precio
privado, y que vienen reguladas en el capítulo
V del título I de esta ley.

CAPÍTULO IV

Servicio de señalización marítima

Artículo 91.   Servicio de señalización marítima.

1.   El servicio de señalización marítima re-
gulado en esta ley tiene como objeto la instala-
ción, mantenimiento, control e inspección de las
ayudas destinadas a mejorar la seguridad de la
navegación por el mar litoral español, confirmar
la posición de buques en navegación y facilitar
sus movimientos.

Se entiende por ayuda a la navegación ma-
rítima el dispositivo visual, acústico, electrónico
o radioeléctrico destinado a facilitar la seguridad
de la navegación y sus movimientos, permitien-
do confirmar la posición de buques en navega-
ción.

Las ayudas se fijarán en función de los al-
cances requeridos, de las características físicas
de la costa y de los riesgos para la navegación
asociados a cada zona, de acuerdo con la evo-
lución tecnológica y las recomendaciones de los
organismos internacionales.

2.   Quedan excluidos de este servicio:

a)   El servicio portuario general de señali-
zación, balizamiento y otras ayudas a la nave-
gación que sirven de aproximación y acceso a
los puertos de titularidad estatal y su balizamiento
interior.

b)   La instalación y mantenimiento de las
ayudas a la navegación marítima que sirven de
aproximación y acceso del buque a los puertos
marítimos de competencia de las comunidades
autónomas y el balizamiento de su zona de ser-
vicio. Cuando alguno de los dispositivos deba si-
tuarse fuera de la zona de servicio del puerto,
la comunidad autónoma deberá solicitar, en su
caso, el correspondientes título para la utilización
del dominio público marítimo-terrestre.

kin zuzenean lotuta egonik, beren funtzioak eta
ekimen pribatuak izan ditzakeen hutsuneak be-
tetzeko beharrezkoak diren jarduerak soilik egin
ditzakete. Zerbitzu horien ordainean, erakunde
horiek dagozkien tarifak eskatuko dituzte; pre-
zio pribatuak izango dira, eta lege honetako I. ti-
tuluko V. kapituluan arautzen dira. 

IV. KAPITULUA

Itsas seinaleen zerbitzua

91. artikulua.   Itsas seinaleen zerbitzua.

1.   Lege honetan araututako itsas seinaleen
zerbitzuak laguntzak jartzea, mantentzea, kon-
trolatzea eta ikuskatzea du helburu, hala, Espai-
niako kostaldean segurtasun handiagoz nabiga-
tzeko, nabigatzen ari diren ontzien kokapena
egiaztatzeko eta haien mugimenduak errazteko.

Itsasoan nabigatzeko laguntzak nabigatze-
an segurtasuna handitzeko eta mugimenduak
errazteko gailu bisual, akustiko, elektroniko edo
irrati-elektrikoak dira, eta nabigatzen ari diren 
ontzien kokapena egiaztatzeko aukera ematen
dute.

Laguntzak jartzean, behar diren helmenak,
kostaren ezaugarri fisikoak eta lekuan lekuko arris-
kuak hartuko dira kontuan; teknologiaren bila-
kaeraren eta nazioarteko erakundeen aholkuen
arabera, betiere.

2.   Zerbitzu honetatik kanpo daude:

a)   Seinaleen, balizajearen eta estatu-por-
tuetara gerturatu eta sartzeko balio duten beste
nabigazio-laguntza batzuen portuko zerbitzu oro-
korra (eta portuko balizajea).

b)   Ontziak autonomia erkidegoen eskume-
neko portuetara gerturatu eta sartzeko balio du-
ten nabigaziorako laguntzak jarri eta mantentzea
eta horien zerbitzu-eremua balizatzea. Gailuren
bat portuko zerbitzu-eremutik kanpo jarri behar
bada, behar denean autonomia erkidegoak da-
gokion titulua eskatu beharko du jabari publiko 
itsas-lehortarra erabiltzeko. 
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c)   La instalación y mantenimiento del bali-
zamiento de instalaciones de las Administracio-
nes públicas o de organismos dependientes de
ellas.

d)   La instalación y mantenimiento del bali-
zamiento de instalaciones otorgadas en conce-
sión o autorización, incluidas las destinadas a cul-
tivos marino y emisarios submarinos.

e)   El servicio de balizamiento de las zonas
de baño y de lanzamiento y varada de artefactos
flotantes de recreo en las playas.

f)   El servicio de control y ayuda del tráfico
marítimo que corresponda prestar a la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Marítima.

En los supuestos previstos en los párrafos
b), c) y d), la instalación y el mantenimiento de
las ayudas a la navegación marítima deberán ser
ejecutados a su costa por la comunidad autóno-
ma o Administración correspondiente, o por el
concesionario o autorizado, según proceda, de
conformidad con la normativa y las característi-
cas técnicas y ubicación de los dispositivos que
hayan sido aprobadas por Puertos del Estado.

La Autoridad Portuaria informará los pro-
yectos de ejecución con el fin de comprobar que
se ajustan a las características técnicas y ubi-
cación de los dispositivos aprobadas.

3.   Las Autoridades Portuarias prestarán el
servicio de señalización marítima en la zona ge-
ográfica que a tal efecto se les asigne. Para ello,
ejercerán las siguientes funciones:

a)   Aprobación de los proyectos de ejecu-
ción de ayudas a la navegación cuya instalación
y mantenimiento corresponda a la Autoridad Por-
tuaria, así como la modificación de los mismos,
que deberán ajustarse a las características téc-
nicas y ubicación de los dispositivos aprobadas
por Puertos del Estado.

b)   Instalación y mantenimiento de los dis-
positivos de ayudas a la navegación, salvo los
que tengan como objeto el balizamiento de ins-
talaciones y obstáculos artificiales, incluidos los
naufragios, que deberá ser realizado y abonado
por el titular, promotor responsable o causante de
los mismos.

En el supuesto de que éstos no ejecuten la
instalación y mantenimiento del balizamiento en
el plazo establecido por la Autoridad Portuaria,
se llevará a cabo por ésta a costa de aquéllos.

c)   Administrazio publikoen edo horien men-
peko erakundeen instalazioetan balizajea jarri eta
mantentzea.

d)   Emakidan edo baimenduta emandako
instalazioetan balizajea jarri eta mantentzea; 
itsas hazkuntzarako eta itsaspeko hustubidee-
tarako instalazioetan ere bai.

e)   Hondartzetan, bainatzeko eta jolaserako
ur gaineko tramankuluak bota eta uzteko ere-
muetako balizaje-zerbitzua.

f)   Salbamendurako eta Itsas Segurtasune-
rako Elkarteari dagokion itsas trafikoa kontrola-
tzeko eta errazteko zerbitzua.

b), c) eta d) paragrafoetan zehaztutako ba-
lizkoetan, dagokion autonomia erkidegoak edo
Administrazioak jarri eta mantenduko ditu nabi-
gatzeko laguntzak; bestela, emakidadunak edo
baimendunak –nork bere kontura, betiere–. Ho-
rretarako, “Estatuko Portuak” erakundeak onar-
tutako gailuen ezaugarri teknikoak nahiz koka-
pena eta araudia hartuko dira kontuan.

Portuko Agintaritzak exekuzio-proiektuen be-
rri emango du, onartutako gailuen ezaugarri tek-
nikoekin eta kokalekuarekin bat datozela egiaz-
tatzeko.

3.   Portuko Agintaritzek horretarako esleitu
zaien eremuan emango dute itsas seinaleen zer-
bitzua. Horretarako, funtzio hauek beteko dituz-
te:

a)   Portuko Agintaritzak jarri eta mantendu
behar dituen nabigaziorako exekuzio-proiektuak
onartu, baita horiek aldatu ere, “Estatuko Portuak”
erakundeak onartutako gailuen ezaugarri tekni-
koekin eta kokapenarekin bat etorri beharko du-
te eta.

b)   Nabigatzen laguntzeko gailuak jarri eta
mantendu, instalazioak eta oztopo artifizialak ba-
lizatzea helburu dutenean izan ezik , ondorake-
tak barne. Halakoetan, horien titularrak, susta-
tzaileak edo eragileak jarri eta ordaindu beharko
ditu.

Portuko Agintaritzak zehaztutako epean ba-
lizajea jarri eta mantentzen ez badute, Portuko
Agintaritza bera arduratuko da horretaz, baina
haien kontura.
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c)   Control e inspección de las ayudas a la
navegación marítima cuya instalación y mante-
nimiento corresponde a terceros y adopción, en
su caso, de las medidas conducentes al resta-
blecimiento a costa de éstos del servicio, inclui-
das, si proceden, las derivadas del ejercicio de la
potestad sancionadora.

Se incluye en este apartado, el control e ins-
pección de las ayudas a la navegación que sir-
ven de aproximación y acceso a los puertos de
competencia de las comunidades autónomas, in-
cluidas las que constituyen el balizamiento de su
zona de servicio, y las de competencia de otras
Administraciones, comunicando a éstas, como
responsables de su funcionamiento, los proble-
mas detectados a fin de que se proceda a su co-
rrección.

Esta función se entiende sin perjuicio de la
obligación de los responsables de la instalación
y mantenimiento de las ayudas a la navegación
marítima de comunicar las incidencias que se pro-
duzcan en el servicio al Instituto Hidrográfico de
la Marina u órgano competente, a los efectos de
su difusión, cuando proceda, a través de los avi-
sos de navegantes. Asimismo, se deberá comu-
nicar a Puertos del Estado.

4.   Corresponden a Puertos del Estado, en
relación con la prestación del servicio, las si-
guientes funciones:

a)   La determinación de las características
técnicas y ubicación de los balizamientos. Asi-
mismo podrá definir por razones de seguridad ba-
lizamientos provisionales, sin perjuicio del que
definitivamente sea aprobado.

b)   El control e inspección de las ayudas a
la navegación marítima cuya instalación y man-
tenimiento realicen las Autoridades Portuarias.

TÍTULO IV

Del dominio público portuario estatal

CAPÍTULO II

De los bienes que lo integran

Artículo 93.   Naturaleza y determinación del do-
minio público portuario.

1.   Los puertos de interés general forman
parte del dominio público marítimo-terrestre e in-
tegran el dominio público portuario estatal, el cual

c)   Hirugarren batzuek jarri eta mantendu be-
har dituzten nabigaziorako laguntzak kontrolatu
eta ikuskatu, eta, behar denean, zerbitzua lehe-
neratzeko neurriak hartu haien kontura; zehatze-
ko ahalmena baliatzetik eratorritakoak ere bai,
egokia bada. 

Atal honetan sartzen da, halaber, autonomia
erkidegoen eskumeneko portuetara gerturatu eta
sartzeko balio duten nabigaziorako laguntzak kon-
trolatu eta ikuskatzea; horien zerbitzu-eremuko
balizajea osatzen duten laguntzak eta beste Ad-
ministrazio batzuen eskumenekoak barne. Azken
egoera horretan, funtzionamenduaren ardura haie-
na denez, hautemandako arazoen berri eman-
go zaie, konpon ditzaten.

Funtzio honek ez du eragotzi behar nabiga-
ziorako laguntzak jarri eta mantendu behar di-
tuztenek Itsas Armadaren Hidrografia Institutuari
edo eskudun organoari zerbitzuaren gorabehe-
rak jakinaraztea, eta, hala, behar denean, nabi-
gatzaileei egindako oharren bidez horiek heda-
tzea. “Estatuko Portuak” erakundeak ere jakinaren
gainean egon beharko du.

4.   Zerbitzua ematearekin lotuta, funtzio
hauek “Estatuko Portuak” erakundeari dagozkio:

a)   Balizajeen ezaugarri teknikoak eta ko-
kapena erabakitzea. Segurtasun-arrazoiak dire-
la-eta, behin-behineko balizajeak xedatu ahal izan-
go ditu, azkenean onartuko denari kalterik egin
gabe.

b)   Portuko Agintaritzek jarri eta mantendu-
tako nabigaziorako laguntzak kontrolatu eta ikus-
katzea.

IV. TITULUA

Estatuaren portuko jabari publikoari buruz

II. KAPITULUA

Hura osatzen duten ondasunei buruz

93. artikulua.   Portuko jabari publikoaren izaera
eta zehaztapena.

1.   Interes orokorreko portuak jabari publiko
itsas-lehortarraren zati dira, eta Estatuko portu-
jabari publikoa osatzen dute. Azken hori lege ho-
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se regula por las disposiciones de esta ley y, su-
pletoriamente, por la legislación de costas.

Pertenecen al dominio público portuario es-
tatal:

a)   Los terrenos, obras e instalaciones por-
tuarias fijas de titularidad estatal afectados al ser-
vicio de los puertos.

b)   Los terrenos e instalaciones fijas que las
Autoridades Portuarias adquieran mediante ex-
propiación, así como los que adquieran por com-
praventa o por cualquier otro título cuando sean
debidamente afectados por el Ministro de Fo-
mento.

c)   Las obras que el Estado o las Autorida-
des Portuarias realicen sobre dicho dominio.

d)   Las obras construidas por los titulares de
una concesión de dominio público portuario, cuan-
do reviertan a la Autoridad Portuaria.

e)   Los terrenos, obras e instalaciones fijas
de ayudas a la navegación marítima, que se afec-
ten a Puertos del Estado y a las Autoridades Por-
tuarias para esta finalidad.

f)   Los espacios de agua incluidos en la zo-
na de servicio de los puertos.

CAPÍTULO III

De la utilización del dominio público 
portuario estatal

Artículo 94.   Usos y actividades permitidas en el
dominio público portuario.

1.   En el dominio público portuario sólo po-
drán llevarse a cabo actividades, instalaciones y
construcciones acordes con los usos portuarios
y de señalización marítima, de conformidad con
lo establecido en esta ley.

A tal efecto, tienen la consideración de usos
portuarios los siguientes:

a)   Usos comerciales, entre los que figuran
los relacionados con el intercambio entre modos
de transporte, los relativos al desarrollo de ser-
vicios portuarios básicos y otras actividades por-
tuarios comerciales.

b)   Usos pesqueros.

c)   Usos náutico-deportivos.

netako xedapenen bidez arautzen da, eta, osa-
garri moduan, kosten legeriaren bidez.

Estatuko portu-jabari publikokoak dira:

a)   Portuen zerbitzura atxikitako Estatuaren
lur-eremuak, lanak eta portuko instalazio finkoak.

b)   Portuko Agintaritzek desjabetze bidez lor-
tutako lur-eremuak eta instalazio finkoak, baita
salerosketan edo beste edozein tituluren bidez
lortutakoak ere, Sustapeneko ministroak behar
bezala horretara atxikitzen baditu. 

c)   Estatuak edo Portuko Agintaritzek jaba-
ri horretan egindako lanak.

d)   Portuko jabari publikoa emakidan jaso
duten titularrek egindako lanak, Portuko Aginta-
ritzarentzat izango baldin badira.

e)   Nabigatzen laguntzeko lur-eremuak, la-
nak eta instalazio finkoak, “Estatuko Portuak” era-
kundeari eta Portuko Agintaritzei helburu horre-
tara atxikitakoak. 

f)   Portuetako zerbitzu-eremuko urak.

III. KAPITULUA

Estatuko portu-jabari publikoa 
erabiltzeari buruz

94. artikulua.   Portuko jabari publikoan baimen-
dutako erabilerak eta jarduerak.

1.   Portuko jabari publikoan, lege honetan
zehaztutakoaren arabera portu-erabilerekin eta
itsas seinaleen erabilerekin bat datozen jardue-
rek, instalazioek eta eraikuntza-lanek soilik izan-
go dute lekua.

Hala, hauek jotzen dira portu-erabileratzat:

a)   Merkataritza-erabilerak. Besteak beste,
garraio-moduen arteko aldaketarekin lotutakoak,
portuko oinarrizko zerbitzuen garapenari buruz-
koak eta portuko beste merkataritza-jarduera ba-
tzuk daude horien artean.

b)   Arrantza-erabilerak.

c)   Ur-kiroletarako erabilerak.
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d)   Usos complementarios o auxiliares de
los anteriores, incluidos los relativos a activida-
des logísticas y de almacenaje y los que corres-
pondan a empresas industriales o comerciales
cuya localización en el puerto esté justificada por
su relación con el tráfico portuario, por el volu-
men de los tráficos marítimos que generan o por
los servicios que prestan a los usuarios del puer-
to.

CAPÍTULO IV

El Plan de utilización de los espacios 
portuarios

Artículo 96.   El Plan de utilización de los espa-
cios portuarios.

1.   El Ministerio de Fomento delimitará en
los puertos de titularidad estatal una zona de ser-
vicio que incluirá los espacios de tierra y de agua
necesarios para el desarrollo de los usos por-
tuarios a que se refiere el artículo 94.1 de esta
ley, los espacios de reserva que garanticen la po-
sibilidad de desarrollo de la actividad portuaria
y aquellos que puedan destinarse a usos no por-
tuarios mencionados en dicho artículo. Esta de-
limitación se efectuará a través del plan de utili-
zación de los espacios portuarios.

2.   El espacio de agua incluido en la zona
de servicio comprenderá las áreas de agua don-
de se realicen las operaciones de carga, descarga
y transbordo de mercancías, embarque y des-
embarque de pasajeros, construcción y repara-
ción de buques, atraque y reviro, los canales de
acceso y las zonas de fondeo, incluyendo las már-
genes necesarias para la seguridad marítima,
practicaje y avituallamiento de buques. También
comprenderá los espacios de reserva necesarios
para la ampliación del puerto. El espacio de agua
se subdividirá en dos zonas:

a)   Zona I, o interior de las aguas portuarias,
que abarcará las aguas abrigadas naturalmente
que comprendan las dársenas destinadas a ope-
raciones portuarias, incluyendo las zonas nece-
sarias para maniobras de atraque y reviro, y los
espacios de agua incluidos en los diques de abri-
go.

b)   Zona II, o exterior de las aguas portua-
rias, que comprenderá el resto de las aguas.

d)   Aurrekoen erabilera osagarriak, logisti-
ka- eta biltegiratze-jarduerei buruzkoak eta in-
dustria- edo merkataritza-enpresei dagozkien era-
bilerak barne. Enpresa horiek arrazoi hauengatik
egongo dira portuan: portuko trafikoarekin du-
ten loturagatik, sortzen dituzten itsas trafikoen bo-
lumenagatik edo portuaren erabiltzaileei ema-
ten dizkieten zerbitzuengatik.

IV. KAPITULUA

Portuko eremuak erabiltzeko plana

96. artikulua.   Portuko eremuak erabiltzeko pla-
na.

1.   Sustapen Ministerioak zerbitzu-eremu ba-
na mugatuko du Estatuaren portuetan. Zerbitzu-
eremu horretan, lege honetako 94.1 artikuluak jo-
rratzen dituen portu-erabilerak garatzeko behar
diren ur- eta lur-eremuak, portuko jarduera ga-
ratzeko aukera bermatzen duten erreserba-ere-
muak eta artikulu horretan aipatutako portukoak
ez diren erabileretarako balia daitezkeenak sar-
tuko dira. Mugaketa hau portuko eremuak era-
biltzeko planaren bidez egingo da.

2.   Hauek osatuko dute zerbitzu-eremuko ur-
eremua: merkantziak kargatu, deskargatu eta on-
tziz aldatzeko ur-eremuek, bidaiariak ontziratu eta
lehorreratzekoek, ontziak egin eta konpontzeko-
ek, atrakatu eta biratzekoek, sarbide-kanalek eta
aingurak botatzeko eremuek; itsas segurtasu-
nerako, praktikajerako eta ontziak zuzkitzeko be-
har diren tarteak barne. Portua handitzeko behar
diren erreserba-eremuak ere hartuko ditu. Ur-ere-
mua bi azpieremutan banatuko da:

a)   I. eremua edo portu barruko urak. Modu
naturalean babestuta egonik portuko lanak egi-
teko baliatuko diren dartsenak osatzen dituzten
urak –atrakatzeko eta biratzeko maniobra-ere-
muak ere bai– eta babes-dikeetako ur-eremuak
hartuko ditu barne.

b)   II. eremua edo portuaren kanpoko urak.
Gainerako urak.
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CAPÍTULO V

Autorizaciones

SECCIÓN 1.ª   CLASE DE AUTORIZACIONES

Artículo 99.   Clases de autorizaciones.

Estarán sujetas a autorización de la Autori-
dad Portuaria:

a)   La utilización de instalaciones portuarias
fijas por los buques, el pasaje y las mercancías,
que se regirá por el Reglamento de Explotación
y Policía y las correspondientes ordenanzas por-
tuarias.

b)   La ocupación del dominio público por-
tuario con bienes muebles o instalaciones des-
montables o sin ellos, por plazo no superior a tres
años, que se otorgará de conformidad con lo dis-
puesto en la siguiente sección.

SECCIÓN 2.ª   AUTORIZACIONES DE OCUPACIÓN DEL

DOMINIO PÚBLICO PORTUARIO

Artículo 100.   Ámbito de aplicación.

1.   La ocupación del dominio público por-
tuario por plazo no superior a tres años, incluidas
prórrogas, con bienes muebles o instalaciones
desmontables, o sin ellos, estarán sujetas a au-
torización previa de la Autoridad Portuaria.

2.   Estas autorizaciones demaniales se otor-
garán, a título de precario, con sujeción al co-
rrespondiente pliego de condiciones generales
de autorizaciones de ocupación del dominio pú-
blico portuario que apruebe el Ministro de Fo-
mento y, cuando el objeto de la autorización sea
una actividad comercial o industrial, al pliego de
condiciones generales de la actividad o del ser-
vicio que, en su caso, apruebe Puertos del Es-
tado y a las condiciones particulares que deter-
mine la Autoridad Portuaria.

3.   Las autorizaciones sólo podrán otorgar-
se para los usos y actividades permitidas en el
artículo 94 y deberán ajustarse a las determina-
ciones establecidas en el plan especial de or-
denación de la zona de servicio del puerto o, en
su defecto, en el plan de utilización de los espa-
cios portuarios.

4.   Las autorizaciones se otorgarán con ca-
rácter personal e intransferible “inter vivos” y su
uso no podrá ser cedido a terceros, salvo las de
ocupación de dominio público que constituyan
soporte de una autorización de vertidos de tierra
al mar.

V. KAPITULUA

Baimenak

1. ATALA.   BAIMEN MOTAK

99. artikulua.   Baimen motak.

Portuko Agintaritzaren baimena beharko da:

a)   Ontziek, bidaiariek eta merkantziek por-
tuko instalazio finkoak erabiltzeko. Ustiapen- eta
Polizia-erregelamenduak eta dagozkion portu-or-
denantzek arautuko dute erabilera hori.

b)   Portuko jabari publikoa gehienez hiru ur-
tean hartzeko –ondasun higigarri edo instalazio
desmuntagarri eta guzti edo gabe–. Hurrengo ata-
lean zehaztutakoaren arabera emango da.

2. ATALA.   PORTUKO JABARI PUBLIKOA HARTZEKO

BAIMENAK

100. artikulua.   Aplikazio-eremua.

1.   Portuko jabari publikoa –ondasun higi-
garri edo instalazio desmuntagarri eta guzti edo
gabe– gehienez hiru urtean hartzeko –luzapenak
barne–, Portuko Agintaritzaren aldez aurreko bai-
mena beharko da.

2.   Jabari publikorako baimen hauek jabari
publikoa hartzeko Sustapen ministroak onartuta-
ko baimenen baldintza orokorretan dagokion orria-
ri lotuta emango dira –prekarioan–; merkataritza-
edo industria-jarduera bat baimendu behar bada,
berriz, jarduerari edo zerbitzuari buruz “Estatu-
ko Portuak” erakundeak onartutako baldintza oro-
korren orriari eta Portuko Agintaritzak erabakita-
ko baldintza partikularrei lotuta.

3.   94. artikuluan baimendutako erabilereta-
rako eta jardueretarako soilik eman ahal izango
dira baimenak. Gainera, bat etorri beharko dute
portuko zerbitzu-eremua ordenatzeko plan bere-
zian xedatutako erabakiekin edo, halakorik eze-
an, portuko eremuak erabiltzeko planean xeda-
tutakoekin.

4.   Baimenak pertsonalak eta “inter vivos”
besterenezinak izango dira. Ezingo zaizkie hiru-
garrenei eman haiek erabil ditzaten, lehorretik
itsasora hondakinak botatzeko baimenaren eus-
karri diren jabari publikoa hartzeko baimenak izan
ezik.
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CAPÍTULO VI

Concesiones demaniales

SECCIÓN 1.ª   DISPOSICIONES GENERALES

Artículo 106.   Ámbito de aplicación.

1.   Estará sujeta a previa concesión otor-
gada por la Autoridad Portuaria la ocupación del
dominio público portuario, con obras o instala-
ciones no desmontables o usos por plazo supe-
rior a tres años.

2.   Las concesiones sólo podrán otorgarse
para obras, instalaciones o usos que se ajusten
a las determinaciones establecidas en el plan es-
pecial de ordenación de la zona de servicio del
puerto o, en su defecto, al plan de utilización de
los espacios  portuarios, y se someterán al co-
rrespondiente pliego de condiciones generales
para el otorgamiento de concesiones demania-
les que apruebe el Ministro de Fomento y, cuan-
do el objeto de la concesión sea el desarrollo
de una actividad comercial o industrial, al pliego
de condiciones generales de la actividad o del
servicio comercial que, en su caso, apruebe Puer-
tos del Estado y a las condiciones particulares
que determine la Autoridad Portuaria, de acuer-
do con lo establecido en el artículo 89 de esta ley.

3.   Para el otorgamiento de una concesión
será preciso que la Autoridad Portuaria tenga a
disposición los terrenos y espacios de agua ob-
jeto de la misma, salvo en aquellos supuestos en
los que, próxima la fecha de extinción de una con-
cesión, se tramite el otorgamiento de una nue-
va sobre los mismos terrenos y espacios de agua,
y en aquellos otros supuestos en los que sea pre-
cisa la ejecución de obras por la Autoridad Por-
tuaria previa a la puesta a disposición. En estos
supuestos, el término inicial de la concesión coin-
cidirá con la fecha de extinción de aquélla o con
la fecha de finalización de las obras por la Auto-
ridad Portuaria. No obstante, no podrán transcu-
rrir más de dos años desde el acuerdo de otor-
gamiento de la concesión hasta la efectiva puesta
a disposición de los terrenos.

4.   En el título concesional se incorporarán,
además de las condiciones relativas a la ocu-
pación del dominio público portuario, las relati-
vas a la actividad o a la prestación del servicio.

5.   La concesión o autorización de instala-
ciones de atraque deberá incorporar la de la co-
rrespondiente zona de maniobra, sin perjuicio de

VI. KAPITULUA

Jabari publikorako emakidak

1. ATALA.   XEDAPEN OROKORRAK

106. artikulua.   Aplikazio-eremua.

1.   Portuko jabari publikoa hiru urtean baino
gehiagoan hartzea –desmunta ezin daitezkeen
obra edo instalazio edo erabilera eta guzti–, Por-
tuko Agintaritzaren aldez aurretiko emakidari lo-
tuta egongo da.

2.   Portuko zerbitzu-eremua ordenatzeko
plan berezian xedatutako erabakiekin edo, hala-
korik ezean, portuko eremuak erabiltzeko pla-
narekin bat datozen lanetarako, instalazioetara-
ko edo erabileretarako soilik eman ahal izango
dira emakidak. Gainera, jabari publikorako ema-
kidak Sustapen ministroak onartutako baldintza
orokorren orriaren menpe egongo dira; merka-
taritza- edo industria-jarduera bat garatzeko bai-
mena eman behar bada, berriz, merkataritza-jar-
duerari edo -zerbitzuari buruz “Estatuko Portuak”
erakundeak onartutako baldintza orokorren orria-
ren eta Portuko Agintaritzak erabakitako baldin-
tza partikularren menpe, lege honetako 89. arti-
kuluan zehaztutakoaren arabera betiere. 

3.   Emakida emateko, Portuko Agintaritzak
eskura eduki beharko ditu emakidaren gai diren
ur- eta lur-eremuak, ondorengo kasuetan izan
ezik: emakida iraungitzeko data gertu izanik, ur-
eta lur-eremu berberen beste emakida bat bide-
ratzen denean, eta eskura jarri aurretik Portuko
Agintaritzak lanak egin behar dituen kasuetan.
Egoera horietan, emakidaren hasierako mugae-
guna bat etorriko da haren iraungitze-datarekin
edo Portuko Agintaritzak egin beharreko lanen
bukaera-datarekin. Nolanahi ere, ezingo dira bi
urte baino gehiago pasatu emakida ematea era-
bakitako unetik lur-eremuak laga arte.

4.   Portuko jabari publikoa hartzeari bu-
ruzko baldintzez gain, jarduerari edo zerbitzua
emateari buruzkoak ere jasoko dira emakida-
tituluan.

5.   Atrakalekuen emakidak edo baimenak
barne hartu beharko du dagokion maniobra-ere-
muarena ere. Dena den, horrek ez du eragotzi
behar, salbuespen gisa eta portua ustiatzetik edo
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que, excepcionalmente y por razones derivadas
de la explotación portuaria o insuficiencia de ins-
talaciones de atraque disponibles, la Autoridad
Portuaria impondrá, en el momento del otorga-
miento del correspondiente título administrativo
o posteriormente, la utilización obligatoria de las
instalaciones en concesión o autorización a fa-
vor de terceros prestadores de servicios portua-
rios básicos. En este caso, los beneficiarios de-
berán abonar al titular de la concesión o
autorización la correspondiente tarifa, que debe-
rá ser fijada con criterios de objetividad, trans-
parencia y no discriminación y que no podrá ex-
ceder de la cuantía máxima aprobada por la
Autoridad Portuaria en el correspondiente título.
El Reglamento de Explotación y Policía determi-
nará las razones objetivas derivadas de la ex-
plotación portuaria o de insuficiencia de instala-
ciones de atraque disponibles que justifiquen la
utilización obligatoria a favor de terceros pres-
tadores de servicios portuarios básicos.

El Consejo de Administración aprobará, con
carácter general, los supuestos de cesión, las
condiciones de la misma y las tarifas máximas a
percibir conforme a lo dispuesto en esta ley por
los titulares de las concesiones o autorizaciones,
en función de las características de las instala-
ciones portuarias.

Cuando una instalación fija otorgada en con-
cesión o autorización impida el uso por terceros
de una instalación de atraque, ésta deberá ser
asimismo incorporada a dicha concesión o auto-
rización.

Artículo 107.   Plazo de las concesiones.

1.   El plazo de las concesiones será el que
se determine en el título correspondiente y no po-
drá ser superior a 35 años. Para la fijación del
mismo se tendrán en cuenta los siguientes crite-
rios:

a)   Vinculación del objeto de la concesión a
la actividad portuaria.

b)   Disponibilidad de espacio de dominio pú-
blico portuario.

c)   Volumen de inversión, y estudio econó-
mico financiero.

d)   Plazo de ejecución de las obras conte-
nidas en el proyecto.

e)   Adecuación a la planificación y gestión
portuarias.

erabil daitekeen atrakaleku urritasunetik eratorri-
tako arrazoiak direla-eta, Portuko Agintaritzak
emakidan edo baimenduta emandako instalazioak
nahitaez erabiltzera behartzea portuko oinarriz-
ko zerbitzuak ematen dituzten hirugarren batzuen
mesedetan –dagokion administrazio-titulua ema-
tean edo ondoren–. Halakoetan, onuradunek da-
gokien tarifa ordaindu beharko diote emakidaren
edo baimenaren titularrari. Tarifa hori finkatze-
ko, objektibotasuna, gardentasuna eta diskrimi-
naziorik eza hartu beharko dira kontuan, eta ezin-
go du dagokion tituluan Portuko Agintaritzak
onartutako gehienezko zenbatekoak baino han-
diagoa izan. Ustiapen- eta Polizia-erregelamen-
duan, portuko oinarrizko zerbitzuak ematen di-
tuzten hirugarrenen mesedetan horiek nahitaez
erabiltzea justifikatzen duten arrazoi objektiboak
zehaztuko dira; portua ustiatzetik edo erabil dai-
tekeen atrakaleku urritasunetik eratorritakoak,
hain zuzen.

Portuko instalazioen ezaugarrien arabera, la-
gapen-egoerak, lagapenaren baldintzak eta lege
honen arabera emakiden edo baimenen titularrek
gehienez jaso ditzaketen tarifak onartuko ditu, oro
har, Administrazio Kontseiluak.

Emakidan edo baimenduta emandako insta-
lazio finko batek hirugarren batzuei atrakaleku bat
erabiltzea eragozten badie, aipatutako atrakale-
kua ere emakida edo baimen horretan sartu be-
harko da.

107. artikulua.   Emakiden epea.

1.   Emakiden epea dagokion tituluan ze-
haztuko da, eta ezingo du 35 urte baino gehia-
gokoa izan. Epe hori finkatzeko, irizpide hauek
hartuko dira kontuan:

a)   Emakidaren objektuak zer lotura duen
portuko jarduerarekin.

b)   Portuko jabari publikoan zer espazio li-
bre dagoen.

c)   Inbertsio-bolumena eta ekonomia- eta fi-
nantza-azterketa.

d)   Proiektuko obrak egiteko epea.

e)   Portuko plangintzara eta kudeaketara no-
la egokitzen den.
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f)   Incremento de actividad que genere en
el puerto.

g)   Vida útil de la inversión a realizar por el
concesionario.

2.   El vencimiento del plazo de la concesión
deberá coincidir con el de la autorización de ac-
tividad o el de la licencia de prestación del servi-
cio, y será improrrogable salvo en los siguien-
tes supuestos:

a)   Cuando en el título de otorgamiento se
haya previsto expresamente la posibilidad de una
o varias prórrogas, en cuyo caso, a petición del
titular y a juicio de la Autoridad Portuaria, podrá
ser prorrogado, sin que el plazo inicial unido al
de las prórrogas pueda superar el plazo máximo
de 35 años.

En las concesiones que tengan como obje-
to la prestación de servicios portuarios básicos,
la suma del plazo inicial previsto en la concesión
y el de las prórrogas no podrá exceder del esta-
blecido en el artículo 66.1 que le sea de aplica-
ción en aquellos supuestos en los que el núme-
ro de prestadores del servicio haya sido limitado.

b)   Cuando en el título de otorgamiento no
se haya previsto la posibilidad de prórroga, pe-
ro el concesionario lleve a cabo una inversión re-
levante no prevista en la concesión que, a juicio
de la Autoridad Portuaria, sea de interés para la
explotación portuaria y que, en todo caso, sea
superior al 20 % del valor actualizado de la in-
versión prevista en el título concesional, el plazo
de vencimiento podrá ser prorrogado, no pudiendo
superar en total el plazo máximo de 35 años. La
prórroga de la concesión determinará la modifi-
cación de las condiciones de la misma, que de-
berán ser aceptadas por el concesionario con an-
terioridad a la resolución de otorgamiento de la
prórroga.

En las concesiones que tengan como obje-
to la prestación de servicios portuarios básicos,
el plazo inicial unido al de la prórroga no podrá
exceder del previsto en el artículo 66.1 que le sea
de aplicación cuando el número de prestadores
del servicio haya sido limitado.

c)   Excepcionalmente, en aquellas conce-
siones que sean de interés estratégico o rele-
vante para el puerto, la Autoridad Portuaria, pre-
vio informe vinculante de Puertos del Estado,
podrá autorizar prórrogas no previstas en el títu-
lo administrativo que, unidas al plazo inicial, super-
en en total el plazo de 35 años, siempre que el

f)   Portuko jarduera nola gehitzen duen.

g)   Emakidadunak egin beharreko inber-
tsioaren balio-bizitza.

2.   Emakidaren mugaegunak bat etorri be-
harko du jarduteko baimenaren mugaegunarekin
edo zerbitzua emateko lizentziarenarekin, eta ego-
era hauetan soilik luzatu ahal izango da:

a)   Emate-tituluan berariaz aurreikusi bada
luzapen bat edo gehiago egiteko aukera. Hala ba-
da, luzatzeko aukera izango da, titularrak eska-
tuta. Portuko Agintaritzak hartuko du erabakia;
nolanahi ere, hasierako epeak eta luzapen-epe-
ek ezingo dute, guztira, gehienezko epea –35 ur-
te– gainditu.

Portuko oinarrizko zerbitzuak baimentzen di-
tuzten emakidetan, emakidan zehaztutako ha-
sierako epeak eta luzapen-epeek ezingo dute
gainditu 66.1 artikuluaren arabera aplikagarria
den epea, zerbitzu-emaileen kopurua mugatua
denean.

b)   Emate-tituluan luzapenik egiteko auke-
rarik aurreikusi ez bada, baina emakidadunak
emakidan sartu gabeko inbertsio handia egin ba-
du –Portuko Agintaritzaren ustez, interesgarria
portua ustiatzeko, eta, nolanahi ere, emakida-
ren tituluan aurreikusitako inbertsioaren egune-
ratutako balioaren %20 baino gehiago–, mugae-
guna luzatu egin ahal izango da, baina, guztira,
ezingo du 35 urte baino gehiagokoa izan. Ema-
kidaren luzapenak mugatuko ditu haren baldin-
tza-aldaketak, eta emakidadunak luzapena ema-
tearen erabakia hartu aurretik onartu beharko ditu.

Portuko oinarrizko zerbitzuak baimentzen di-
tuzten emakidetan, hasierako epeak eta luzapen-
epeak ezingo dute gainditu 66.1 artikuluaren ara-
bera aplikagarria den epea, zerbitzu-emaileen
kopurua mugatua denean.

c)   Salbuespen gisa, porturako interes es-
trategikoa edo handia duten emakidetan, Portu-
ko Agintaritzak administrazio-tituluan aurreikusi
gabeko luzapenak baimendu ahal izango ditu; bai-
ta, hasierako epeari batuta, guztira 35 urteko epea
gainditzen dutenak ere. Horretarako, “Estatuko
Portuak” erakundearen txosten loteslea behar-
ko du Portuko Agintaritzak; emakidadunak, be-
rriz, aurreko b) paragrafoan adierazitako moduan
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concesionario se comprometa a llevar a cabo una
inversión adicional, en los términos señalados en
el párrafo b) anterior, que suponga una mejora
de la eficacia global del servicio prestado.

En cualquier de los supuestos anteriores, la
suma de los plazos de las prórrogas no podrá ser
superior a la mitad del plazo inicial. Para el otor-
gamiento de cada prórroga será necesario que
haya transcurrido, el menos, la tercera parte del
plazo de vigencia de la concesión, salvo cuando
por circunstancias excepcionales sea autorizado
previamente por Puertos del Estado, y que el con-
cesionario se encuentre al corriente del cumpli-
miento de las obligaciones derivadas de la con-
cesión.

No obstante, cuando en el título de otorga-
miento no se haya previsto la prórroga, las obras
e instalaciones realizadas por el titular al ampa-
ra de la concesión demanial deberán revertir a la
Autoridad Portuaria una vez transcurrido el pla-
zo inicial del título administrativo, debiendo mo-
dificarse el mismo a fin de adaptarlo a las nue-
vas circunstancias, incrementando la tasa por
ocupación privativa del dominio público portua-
rio en la parte correspondiente a las obras e ins-
talaciones revertidas.

CAPÍTULO X

Del medio ambiente y de la seguridad

Artículo 129.   Prevención y lucha contra la con-
taminación en el dominio público portuario.

1.   Se prohíben los vertidos o emisiones con-
taminantes, ya sean sólidos, líquidos o gaseo-
sos, en el dominio público portuario, proceden-
tes de buques o de medios flotantes de cualquier
tipo.

No tienen la consideración de vertidos las
obras de relleno con materiales de origen terrestre
o marítimo para la modificación o ampliación de
puertos.

2.   Las instalaciones de manipulación y
transporte de mercancías, las refinerías de pe-
tróleo, las factorías químicas y petroquímicas, las
instalaciones de almacenamiento y distribución
de productos químicos y petroquímicos, las ins-
talaciones para el abastecimiento de combusti-
bles a buques, los astilleros e instalaciones de
reparación naval, así como cualquier otra activi-
dad comercial o industrial que se desarrolle en el

inbertsio osagarri bat egin eta emandako zerbi-
tzuaren erabilgarritasun globala hobetzeko kon-
promisoa hartu beharko du. 

Aurreko egoeretan, luzapen-epeen baturak
ezingo du hasierako epearen erdia baino han-
diagoa izan. Luzapenak emateko, emakidaren in-
darraldiaren hirutik bat pasatu beharko da gu-
txienez –ezohiko egoera dela-eta “Estatuko
Portuak” erakundeak aurretik ematen duenean
izan ezik–, eta emakidadunak egunean eraman
behar ditu emakidak sortzen dituen betebeharrak.

Emate-tituluan luzapenik aurreikusi ez bada,
ordea, titularrak jabari publikorako emakidaren
babesean egindako lanak eta instalazioak Portu-
ko Agintaritzarentzat izango dira administrazio-ti-
tuluaren hasierako epea igarotakoan. Hala, ad-
ministrazio-titulua aldatu egin beharko da egoera
berrira egokitzeko. Horretarako, portuko jabari pu-
blikoa modu esklusiboan hartzeagatik ordaindu
beharreko tasa handitu beharko da itzulitako la-
nei eta instalazioei dagokien zatian.

X. KAPITULUA

Ingurumena eta segurtasuna

129. artikulua.   Kutsaduraren prebentzioa eta ha-
ren kontrako borroka portuko jabari publikoan.

1.   Portuko jabari publikoan, ezin da on-
tzietako eta ur gaineko tramankuluetako elementu
kutsatzailerik bota: ez solidorik, ez likidorik ezta
gasik ere.

Ez dira halakotzat jotzen portuetan aldake-
tak egiteko edo horiek handitzeko lehorreko edo
itsasoko materialen bidez egiten diren betelanak.

2.   Merkantziak manipulatu eta garraiatzeko
instalazioek, petrolio-findegiek, kimika- eta pe-
trokimika-lantegiek, produktu kimikoak eta petro-
kimikoak bildu eta banatzeko instalazioek, ontziak
erregaiz zuzkitzeko instalazioek, ontziolek eta on-
tziak konpontzeko instalazioek eta portuko jaba-
ri publikoan garatzen diren gainerako merkatari-
tza- eta industria-jarduerek ustekabeko kutsadura,
itsas kutsadura, airearen kutsadura eta lehorre-
ko kutsadura prebenitu eta horiei aurre egiteko
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dominio público portuario, deberán contar con los
medios suficientes para la prevención y lucha
contra la contaminación accidental, marina, at-
mosférica y terrestre, de acuerdo con lo estable-
cido en la normativa aplicable y, en su caso, en
los pliegos reguladores de los servicios portua-
rios básicos, en los pliegos de condiciones ge-
nerales para la prestación de servicios comer-
ciales y en las condiciones particulares fijadas
por la Autoridad Portuaria en el contenido de las
licencias o en las cláusulas de las autorizaciones
y concesiones.

Dichas instalaciones deberán contar con un
plan de contingencias por contaminación acci-
dental, que será tenido en cuenta por la Autori-
dad Portuaria correspondiente para la elabora-
ción del plan interior de contingencias del puerto,
que será aprobado de acuerdo con lo previsto en
la normativa aplicable. El plan interior de con-
tingencias formará parte de las ordenanzas del
puerto.

La disponibilidad de estos medios será exi-
gida por la Autoridad Portuaria para autorizar la
prestación de los servicios y el funcionamiento
de las instalaciones portuarias incluidas en el
apartado anterior.

3.   Las Autoridades Portuarias colaborarán
con las Administraciones competentes en la pre-
vención y control del las emergencias por conta-
minación accidental en la zona de servicio de los
puertos que gestionen.

4.   Todos los vertidos desde tierra al mar re-
querirán autorización de la Administración com-
petente, sin perjuicio de la autorización o conce-
sión de ocupación de dominio público que, en su
caso, otorgará la Autoridad Portuaria.

Artículo 130.   Recepción de desechos y residuos
procedentes de buques.

1.   Los desechos generados por buques de-
berán descargarse a tierra, debiendo solicitar a
tal efecto el servicio de recepción de desechos
generados por buques regulado en el artículo 87
de esta ley.

2.   Las refinerías de petróleo, factorías quí-
micas y petroquímicas, instalaciones para el al-
macenamiento y distribución de productos quí-
micos y petroquímicos, instalaciones para el
abastecimiento de combustibles líquidos que po-
sean terminales de carga o descarga de hidro-
carburos en zonas portuarias, así como los as-
tilleros de instalaciones de reparación naval

behar adina baliabide eduki beharko dituzte; ho-
ri guztia aplikagarria den araudian zehaztutako-
aren arabera, eta, behar denean, portuko oina-
rrizko zerbitzuak arautzen dituzten orrietan eta
merkataritza-zerbitzuak emateko baldintza oro-
korren orrietan zehaztutakoaren arabera eta Por-
tuko Agintaritzak lizentzietan edo baimenen eta
emakiden klausuletan zehaztutako baldintza par-
tikularren arabera.

Instalazio horiek arrisku-plan bat eduki be-
harko dute ustekabeko kutsadurari aurre egiteko.
Dagokion Portuko Agintaritzak kontuan hartuko
du plan hori portuko arriskuen barne-plana egi-
tean; barne-plan hori aplikagarria den araudian
zehaztutakoaren arabera onartuko da. Arriskuen
barne-plana portuko ordenantzen zati izango da.

Aurreko atalean sartutako portuko instala-
zioen funtzionamendua eta zerbitzuak ematea
baimentzeko, Portuko Agintaritzak baliabide ho-
riek erabilgarri egotea eskatuko du.

3.   Portuko Agintaritzek eskumena duten ad-
ministrazioekin batera egingo dute lan kudeatzen
dituzten portuetako zerbitzu-eremuan ustekabe-
ko kutsadurak eragindako larrialdiak prebenitu eta
kontrolatzen.

4.   Lehorretik itsasora hondakinak botatze-
ko, eskumena duen administrazioaren baimena
beharko da. Horrek ez du esan nahi zenbaitetan
jabari publikoa hartzeagatik Portuko Agintaritzak
emandako baimena edo emakida beharko ez de-
nik.

130. artikulua.   Ontzietako hondakinak jasotzea.

1.   Ontziek sortutako hondakinak lehorrera
deskargatu beharko dira, eta, horretarako, ontziek
sortutako hondakinak jasotzeko zerbitzua eska-
tu beharko da. Zerbitzu hori lege honetako 87. ar-
tikuluan arautzen da.

2.   Portuan hidrokarburoak kargatzeko edo
deskargatzeko terminalak dauzkaten erregai liki-
doz zuzkitzeko instalazioek, petrolio-findegiek, ki-
mika- eta petrokimika-lantegiek, produktu kimi-
koak eta petrokimikoak bildu eta banatzeko
instalazioek eta ontziak konpontzeko instalazioek
horietara heldu behar duten ontzien karga-hon-



448

I X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I X

deberán disponer, en las cercanías de los ter-
minales y muelles, de instalaciones para la re-
cepción y tratamiento de residuos de la carga de
los buques con destino a dichas instalaciones,
las aguas de limpieza de bodegas, de lastre o de
sentinas, así como de los medios necesarios pa-
ra prevenir y combatir los derrames.

La disponibilidad de estas instalaciones y
medios será exigida por la Autoridad Portuaria
para autorizar el funcionamiento de las instala-
ciones portuarias incluidas en el apartado ante-
rior, sin perjuicio de las autorizaciones que se-
an exigibles por otras Administraciones.

En el supuesto de buques que no tengan co-
mo destino alguna de las instalaciones referidas
en el párrafo anterior, corresponderá a las em-
presas que efectúen las operaciones de carga
o descarga del buque garantizar la recepción de
residuos de carga procedentes del mismo, si los
hubiere, así como los que se encuentren en las
zonas de tránsito y maniobra, evitando y com-
batiendo, en su caso, los derrames accidentales.

TARIFAS PORTUARIAS:
T-6, T-7, T-8 y T-9

En cuanto a las tarifas T-6, T-7, T-8 y T-9, se
mantiene en vigor el texto que se indica a conti-
nuación, correspondiente a lo establecido por la
disposición transitoria tercera de la Ley 62/ 1997,
de 26 de diciembre, de modificación de la Ley
27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Es-
tado y de la Marina Mercante y en los artículos 5
y 7 de la Orden Ministerial de 30 de Julio de 1998,
por la que se establecen los límites máximos y
mínimos de las tarifas por servicios prestados por
las autoridades portuarias, y que dice como si-
gue:

Sección 7ª

TARIFA T-6: GRÚAS DE PÓRTICO

Artículo 59.   Definición y aplicación.

Esta tarifa será exigible por la actividad rea-
lizada por las grúas de pórtico convencionales
o no especializadas.

dakinak jaso eta lantzeko instalazioak, sotoak,
lasta eta sentinak garbitzeko urak eduki beharko
dituzte terminal eta kai inguruetan. Isurketei au-
rrea hartu eta horiei aurre egiteko behar diren ba-
liabideak ere eduki beharko dituzte.

Aurreko atalean sartutako portuko instala-
zioen funtzionamendua baimentzeko, Portuko
Agintaritzak instalazio eta baliabide horiek era-
bilgarri egotea eskatuko du. Horrek ez du esan
nahi beste administrazio batzuek beste baimen
batzuk eska ezin ditzaketenik.

Aurreko atalean aipatutako instalazioren ba-
tera ez doazen ontzietan, ontzia kargatu edo des-
kargatuko duten enpresei egokituko zaie ontzi-
ko karga-hondakinak jasoko direla bermatzea
–baldin badaude–, baita trafiko- eta maniobra-
eremuetako hondakinak jasoko direla bermatzea
ere. Gainera, ustekabeko isurketak saihestu eta
horiei aurre egin beharko diete.

PORTUKO TARIFAK: 
T-6, T-7, T-8 eta T-9

T-6, T-7, T-8 eta T-9 tarifei dagokienez, on-
doren adierazitako testuak jarraitzen du indarre-
an. Testu hori abenduaren 26ko 62/1997 legeko
hirugarren xedapen iragankorrak zehaztutakoari
dagokio. Lege horrek azaroaren 24ko 27/1992 le-
gea aldatu zuen –Estatuko portuei eta nabiga-
zio zibilari buruzkoa–. 1998ko uztailaren 30eko
ministro-aginduko 5. eta 7. artikuluetan, berriz,
portuko agintaritzek emandako zerbitzuen truke
ordaindu beharreko tarifen mugak jartzen dira. 

7. atala

T-6 TARIFA: PORTALE-GARABIAK

59. artikulua.   Definizioa eta aplikazioa.

Tarifa hau ohiko portale-garabiek edo espe-
zializatu gabekoek egindako jardueragatik es-
katu ahal izango da.
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Artículo 60.   Sujetos obligados al pago.

La tarifa será abonada por los peticionarios
del servicio, siendo responsables subsidiarios del
pago los propietarios de las mercancías mani-
puladas y, en su defecto, sus representantes au-
torizados, salvo que prueben haber hecho a és-
tos provisión de fondos.

Artículo 61.   Período de prestación del servicio.

1.   El tiempo de utilización de la grúa a efec-
tos de facturación será el comprendido entre la
hora en la que se haya puesto a disposición del
peticionario y la de terminación del servicio.

2.   La facturación se hará por horas com-
pletas, salvo supuestos excepcionales debida-
mente justificados, que se podrán facturar por pe-
riodos de treinta minutos.

3.   No obstante lo anterior, las paralizacio-
nes superiores a quince minutos debidas a ave-
rías de la maquinaria, falta del fluido eléctrico,
vientos huracanados que aconsejen la paraliza-
ción por razones de seguridad o lluvia que obli-
gue a suspender las operaciones de carga o des-
carga por las condiciones de la mercancía,
oportunamente comunicadas por el usuario a la
Autoridad Portuaria, se descontarán del tiempo
de utilización.

Artículo 62.   Cuantía básica de la tarifa.

1.   Las cuantías básicas por hora de los dis-
tintos tipos de grúa son las contenidas en el cua-
dro siguiente:

Capacidad de elevación de las grúas €

3 toneladas .................................... 72,06
3-6 toneladas ................................ 97,72
6 toneladas .................................... 113,17
8 toneladas .................................... 132,00
12 toneladas .................................. 169,72
16 toneladas .................................. 226,28
30 ó más toneladas ...................... 349,67

2.   Cuando se facture un Período de treinta
minutos las cantidades anteriores se reducirán a
la mitad.

3.   La tarifa de las grúas de potencia com-
prendida entre 16 y 30 toneladas se calculará por
interpolación lineal entre las tarifas correspon-
dientes a estas dos potencias.

60. artikulua.   Ordaintzera behartutako subjek-
tuak.

Zerbitzua eskatu dutenek ordainduko dute
tarifa. Bestalde, manipulatutako merkantzien ja-
beak izango dira ordainketaren erantzule subsi-
diarioak, eta, halakorik ezean, baimendutako haien
ordezkariak, horiei fondo-hornidura egin dietela
frogatzen dutenean izan ezik.

61. artikulua.   Zerbitzua emateko aldia.

1.   Fakturatzean, garabia eskatzailearen es-
kura jarritako unetik zerbitzua bukatu artekoa izan-
go da hura erabilitako denbora.

2.   Fakturazioa ordu osoka egingo da, behar
bezala justifikatutako ezohiko egoeretan izan ezik.
Halakoak hogeita hamar minutuka fakturatu ahal
izango dira.

3.   Makinen matxurak, elektrizitate-falta, se-
gurtasun-arrazoiak direla medio lana geldiaraz-
ten duten urakan-haizeak edo merkantziaren
ezaugarriak direla medio karga- edo deskarga-la-
nak etenarazten dituen euria dela-eta, hamabost
minutuan baino gehiagoan gelditu behar bada,
minutu horiek erabilpen-denboratik kenduko dira.
Horretarako, ordea, erabiltzaileak bere garaian
eman beharko dio horien berri Portuko Agintari-
tzari.

62. artikulua.   Tarifaren oinarrizko zenbatekoa.

1.   Taula honetan, garabien oinarrizko zen-
batekoak jasotzen dira, orduko:

Garabien jasotze-ahalmena €

3 tona ............................................ 72,06
3-6 tona ........................................ 97,72
6 tona ............................................ 113,17
8 tona ............................................ 132,00
12 tona .......................................... 169,72
16 tona............................................ 226,28
30 tona edo gehiago ...................... 349,67

2.   Hogeita hamar minutuko aldi bat faktu-
ratzen bada, aurreko kopuruak erdira murriztu-
ko dira.

3.   16-30 tona arteko potentzia duten gara-
bien tarifa kalkulatzeko, bi potentzia horiei da-
gozkien tarifen arteko interpolazio lineala egin-
go da.
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4.   Para las grúas de capacidad de eleva-
ción mayor o igual a 30 toneladas, cuando tra-
bajen con cuchara, se aplicará una tarifa que se-
rá el 80 % de la cuantía indicada en el cuadro.

Artículo 63.   Solicitud de prestación del servicio.

Los servicios de grúas se prestarán previa
petición por escrito de los usuarios, haciendo
constar:

a)   Operación a realizar y hora de comien-
zo de la misma.

b)   Punto del muelle en que han de utilizar-
se.

c)   Tiempo para el que se solicitan.

El Director del puerto decidirá, de acuerdo
con las disposiciones vigentes, con arreglo a su
criterio y teniendo en cuenta el orden que más
favorezca al interés general, la distribución del
material disponible.

Artículo 64.   Dirección y responsabilidad del ser-
vicio.

Las empresas estibadoras u otros usuarios
que soliciten este servicio asumirán la respon-
sabilidad de la dirección y organización de la car-
ga y descarga, embarque o desembarque de las
mercancías, siendo de su cuenta y riesgo todas
las operaciones de carga, estiba, eslingado, arru-
maje, etc., relacionadas con ellas debiendo des-
tinar a estas últimas material adecuado, así co-
mo personal legalmente autorizado, debidamente
capacitado y con experiencia suficiente, pudien-
do ser recusado por el Director del puerto el que
no reúna las condiciones para ello.

Artículo 65.   Servicios prestados por maquinis-
tas dependientes del usuario.

Cuando, por las causas que fuere, la Autori-
dad Portuaria no dispusiera de maquinistas de
grúas para atender las peticiones de alquiler de
estos equipos, podrá autorizarse su utilización
corriendo el maquinista a cargo del peticionario
y siendo en este caso la tarifa del 75 % de la que
corresponda. Dicho maquinista, y subsidiaria-
mente la empresa que lo contrata, serán res-
ponsables de todas las lesiones, daños y averí-
as que se ocasionen al personal o bienes de la
Autoridad Portuaria o a terceros, como conse-
cuencia de la manipuíación de la grúa, debiendo
demostrar ante el Director del puerto su aptitud
para tal cometido, si así le fuere solicitado por és-
te.

4.   30 tona edo gehiago jasotzeko ahalme-
na izanik garabiek koilararekin lan egiten badute,
taulan adierazitako zenbatekoaren %80 izango
den tarifa bat aplikatuko da.

63. artikulua.   Zerbitzua eskatzea.

Garabi-zerbitzuak emateko, erabiltzaileek au-
rretik eta idatziz egin beharko dute eskaera. Idaz-
kiak datu hauek jaso beharko ditu:

a)   Zer lan egin behar den eta zer ordutan
ekin behar zaion lanari.

b)   Kaiko zer lekutan erabili behar diren.

c)   Zenbat denborarako eskatzen diren.

Portuko Zuzendariak erabakiko du nola ba-
natu erabiltzeko moduan dagoen materiala. Ho-
rretarako, indarrean dauden xedapenak, bere iriz-
pideak eta interes orokorrerako mesedegarriena
den ordena hartuko ditu kontuan.

64. artikulua.   Zerbitzuaren zuzendaritza eta ar-
dura.

Zerbitzu hau eskatzen duten estibatze-en-
presek edo beste erabiltzaileek merkantzien kar-
ga, deskarga, ontziratzea eta lehorreratzea zu-
zendu eta antolatzeko ardura hartuko dute. Hala,
haien esku geratuko dira merkantziekin lotutako
karga-, estiba-, eslinga- eta arrumaje-lan guztiak...
Horiek egiteko, material egokia eta legez bai-
mendutako eta behar bezala trebatutako langile
esperientziadunak baliatu beharko dira. Baldin-
tzak betetzen ez badira, Portuko Zuzendariak
ezezkoa eman ahal izango du.

65. artikulua.   Erabiltzailearen menpeko maki-
nariek emandako zerbitzuak.

Arrazoiak arrazoi, Portuko Agintaritzak ekipo
hauek alokatzeko eskaerei erantzuteko garabi-
makinaririk ez badauka, horiek baliatzeko bai-
mena eman ahal izango da; halakoetan, eska-
tzailearen kontura izango da makinaria; tarifa,
berriz, dagokionaren %75 izango da. Makinari ho-
ri eta, modu subsidiarioan, kontratatu duen en-
presa izango dira garabia manipulatzearen on-
dorioz Portuko Agintaritzaren langileei edo
ondasunei edo hirugarren batzuei eragindako ga-
lera, kalte eta matxura guztien erantzuleak. Gai-
nera, hala eskatzen bada, zeregin horretarako
makinariak duen gaitasuna erakutsi beharko zaio
Portuko Zuzendariari.
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Artículo 66.   Servicios extraordinarios.

Estas tarifas son exclusivamente aplicables
a servicios prestados en días laborables dentro
de la jornada ordinaria establecida para estas ac-
tividades por la Autoridad Portuaria. Los servicios
prestados fuera la jornada ordinaria se podrán
facturar con un recargo de hasta el 25 %.

Sección 8

TARIFA T-7: ALMACENAJE

Artículo 67.   Definición y aplicación.

1.   Esta tarifa será exigible por la puesta a
disposición y, en su caso, uso de espacios, 
explanadas, cobertizos, tinglados, almacenes, lo-
cales y edificios, con sus servicios generales co-
rrespondientes dentro de la zona de almacena-
miento, para el depósito de mercancías y
vehículos. Se aplica a toda la mercancía depo-
sitada en la zona de almacenamiento que es la
situada a más de 50 metros del cantil del muelle.

No estará sujeta al abono de esta tarifa la
ocupación y utilización del dominio público por-
tuario para llevar a cabo actividades que exijan
el otorgamiento de las correspondientes autori-
zaciones o concesiones.

DELIMITACIÓN DE LOS MUELLES EN ZO-
NAS:

Zona de maniobra: Es la franja inmediata
al cantil del muelle, necesaria para la manipula-
ción inmediata de la mercancía, previa a su em-
barque o posterior a su desembarque. El ancho
de la misma es variable según el muelle de que
se trate. Oscila entre un mínimo de 20 m. y un
máximo de 50 m.

Zona de tránsito, es la franja de muelle com-
prendida entre las zonas de maniobra y de al-
macenamiento. Es inexistente cuando la zona de
maniobra tiene un ancho de 50 m.

Zona de almacenamiento, es todala franja
de muelle situada a más de 50 m. del cantil del
mismo.

66. artikulua.   Ezohiko zerbitzuak.

Tarifa hauek Portuko Agintaritzak jarduera
hauetarako finkatu duen lanaldi arruntaren ba-
rruko lanegunetan emandako zerbitzuei soilik
aplikatu ahal izango zaizkie. Lanaldi arruntetik

kanpo emandako zerbitzuak %25erainoko erre-
karguarekin fakturatu ahal izango dira.

8. atala

T-7 TARIFA: BILTEGIRATZEA

67. artikulua.   Definizioa eta aplikazioa.

1.   Tarifa hau merkantziak eta ibilgailuak uz-
teko espazioak, zabaldegiak, estalpeak, biltegiak,
lokalak eta eraikinak laga eta, zenbaitetan, era-
biltzeagatik eskatu ahal izango da, biltegiratze-
eremuan dagozkien zerbitzu orokor eta guzti. Bil-
tegiratze-eremuan utzitako merkantzia guztiei
aplikatzen zaie, eta halakotzat jotzen da kaiko er-
tzetatik 50 metro baino gehiagora dagoen ere-
mua.

Dagozkion baimenak edo emakidak eska-
tzen dituzten jarduerak egiteko portuko jabari pu-
blikoa hartzeagatik eta erabiltzeagatik ez da tari-
fa hau ordaindu behar izango.

KAIEN EREMU-MUGAKETA:

Maniobra-eremua kaiko ertzen ondoko ere-
mua da; beharrezkoa merkantzia berehala mani-
pulatzeko, ontziratu aurretik edo lehorreratu on-
doren. Maniobra-eremuaren zabalera aldakorra
da kaiaren arabera. 20 eta 50 metro artekoa iza-
ten da.

Trafiko-eremua maniobra- eta biltegiratze-
eremuen arteko kai zatia da. Maniobra-eremua
50 metro zabal bada, ez da horrelakorik egoten.

Biltegiratze-eremua, aldiz, kaiko ertzetatik 50
metro baino gehiagora dagoen kai zati osoa da.
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Esta tarifa se aplica a todas las mercancías
depositadas en la zona de almacenamiento, se
cobra por m2/día, y su cuantía en el Puerto de Bil-
bao es:

Zona Zona
descubierta cubierta

En Santurtzi 0,036061 € 0,076629 €
En Zorroza 0,033056 € 0,070619 €
En el Canal de Deusto 0,030051 € 0,063106 €

A la mercancía depositada en la zona de trán-
sito se le aplicará, dentro de la tasa de la mer-
cancía, la tasa adicional por ocupación de la zo-
na de tránsito, tal como en el correspondiente
capítulo ha sido ya descrito.

Artículo 68.   Sujetos obligados al pago.

La tarifa será abonada por los peticionarios
del servicio, siendo responsables subsidiarios del
pago los propietarios de las mercancías alma-
cenadas y, en su defecto, sus representantes au-
torizados, salvo que prueben haber hechos a és-
tos provisión de fondos.

Artículo 69.   Base de la tarifa.

1.   Esta tarifa se aplicará al producto de la
superficie ocupada por el tiempo reservado. 

Artículo 70.   Cuantía de la tarifa.

1.   La cuantía de la tarifa será fijada por la
Autoridad Portuaria:

Artículo 71.   Determinación de la superficie su-
jeta a la tarifa.

1.   La forma de medir los espacios ocupa-
dos por las mercancías o vehículos será por el
rectángulo circunscrito exteriormente a la parti-
da total de mercancías o elementos depositados,
definido de forma que dos de sus lados sean pa-
ralelos al cantil del muelle, redondeando el nú-
mero de metros cuadrados que resulte para ob-
tener el número inmediato sin decimales.

De análoga forma se procederá en tinglados
y almacenes, sirviendo de referencia los lados de
ellos.

2.   Se tomará como base de la liquidación
la superficie ocupada al final de la descarga, me-
dida según se establece en la regla anterior.

Tarifa hau biltegiratze-eremuan utzitako mer-
kantzia guztiei aplikatzen zaie, m2/egun kobratzen
da eta, Bilboko Portuan, hau da zenbatekoa:

Estali gabeko Estalitako
eremua eremua

Santurtzin 0,036061 € 0,076629 €
Zorrozan 0,033056 € 0,070619 €
Deustuko kanalean 0,030051 € 0,063106 €

Merkantzia-tasaren barruan, trafiko-eremua
hartzeagatik ordaindu beharreko tasa gehigarria
aplikatuko zaio trafiko-eremuan utzitako mer-
kantziari, dagokion kapituluan jada azaldu den
moduan. 

68. artikulua.   Ordaintzera behartutako subjek-
tuak.

Zerbitzua eskatu dutenek ordainduko dute
tarifa. Bestalde, biltegiratutako merkantzien ja-
beak izango dira ordainketaren erantzule subsi-
diarioak, eta, halakorik ezean, baimendutako haien
ordezkariak, horiei fondo-hornidura egin dietela
frogatzen dutenean izan ezik.

69. artikulua.   Tarifaren oinarria.

1.   Tarifa hau erreserbatutako denboran aza-
lera hartzen duen produktuari aplikatuko zaio. 

70. artikulua.   Tarifaren zenbatekoa.

1.   Portuko Agintaritzak finkatuko du tarifa-
ren zenbatekoa:

71. artikulua.   Tarifari lotutako azaleraren ze-
haztapena.

1.   Merkantziek edo ibilgailuek hartutako es-
pazioak neurtzeko, guztira utzitako merkantzia-
edo elementu-sortak kanpoko aldetik mugatzen
duen laukizuzena hartuko da kontuan. Horreta-
rako, ordea, laukizuzenaren bi aldek kaiko ertze-
kiko paraleloak izan beharko dute. Azkenik, me-
tro koadro kopuru hori biribildu egingo da,
hamartarrik gabeko ondoko zenbakia lortzeko.

Gauza bera egingo da estalpeetan eta bilte-
gietan ere; horien aldeak hartuko dira erreferen-
tzia gisa.

2.   Deskargaren bukaeran hartutako azale-
ra izango da likidazioaren oinarria, aurreko arauan
zehaztutakoaren arabera neurtuta. 
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3.   La Autoridad Portuaria, atendiendo a los
criterios de eficacia en la gestión del servicio y
a la racionalidad de la explotación, decidirá con-
tabilizar la superficie por partidas o bien por el
cargamento completo.

4.   Esta superficie se irá reduciendo al le-
vantar la mercancía a efectos de abono, por cuar-
tas partes, tomándose la totalidad hasta tanto no
se haya levantado el 25 % de la superficie ocu-
pada; el 75 %, cuando el levantamiento exceda
del 25 % sin llegar al 50 %; el 50 %, cuando re-
base el 50 % sin llegar al 75 %, y el 25 %, cuan-
do exceda del 75 %, y hasta la total liberación de
la superficie ocupada.

En todo caso, este último cuartil deberá con-
tabilizarse siempre por partidas. Si la Autoridad
Portuaria lo considera necesario podrá estable-
cer otro sistema de medición con distintos es-
calonamientos, o bien continuo, en función del
proceso de levantamiento de la mercancía.

Artículo 72.   Determinación del tiempo reser-
vado.

1.   El almacenaje se contará desde el día
para el que se haya hecho la reserva hasta que
la mercancía deje la superficie libre.

2.   La anulación o modificación de la reser-
va en un plazo inferior a veinticuatro horas antes
del comienzo de la reserva o cuando dicha anu-
lación no se produzca y la mercancía no llegue
a puerto dará derecho a la Autoridad Portuaria al
cobro de la tarifa aplicable a la mercancía por el
día completo en el que ha comenzado la reser-
va, sin perjuicio de que la superficie reservada
pueda ser utilizada por otra mercancía.

Artículo 73.   Obligaciones del usuario.

1.   Las mercancías serán depositadas en la
forma y con el orden y altura de estiba que de-
termine el Director del puerto, de acuerdo con las
disposiciones vigentes, observándose las pre-
cauciones necesarias para asegurar la estabili-
dad de las pilas, capacidad portante de las ex-
planadas, etc.

2.   En cualquier caso, sólo podrá conside-
rarse una superficie libre, a efectos de esta tari-
fa, cuando haya quedado en las mismas condi-
ciones de conservación y limpieza en que se
ocupó y sea accesible y útil para otras ocupa-
ciones. El incumplimiento de esta obligación por
parte del usuario, tras retirar éste las mercancí-
as o vehículos, permitirá a la Autoridad Portuaria

3.   Portuko Agintaritzak erabakiko du azale-
ra nola kontabilizatu, sortaka ala kargamentu oso-
ka. Horretarako, zerbitzua kudeatzeko eragin-
kortasun-irizpideak eta ustiapenaren banaketa
hartuko dira kontuan.

4.   Merkantzia jaso ahala murriztuz joango
da ordaindu beharreko azalera, laurdenka. Osoa
kontabilizatuko da hartutako azaleraren %25 li-
bratu arte; %75, %25 baino gehiago eta %50 bai-
no gutxiago libratu bada; %50, %50 baino gehia-
go baina %75 baino gutxiago libratu bada; eta
%25, %75 baino gehiago libratu bada, hartutako
azalera erabat libratzeraino. 

Azken laurden hori, ordea, sortaka kontabi-
lizatu beharko da beti. Portuko Agintaritzak be-
harrezkotzat jotzen badu, beste neurketa-siste-
ma mailakatu bat ezarri ahal izango du, baita
jarraitua ere, merkantzia jasotzeko prozesuaren
arabera.

72. artikulua.   Erreserbatutako denboraren ze-
haztapena.

1.   Biltegiratzea lehen erreserba-egunetik
merkantziak azalera libre utzi arte zenbatuko da.

2.   Erreserba hasteko hogeita lau ordu bai-
no gutxiago falta direnean deuseztatu edo alda-
tu egiten bada, edo erreserba deuseztatu ez eta
merkantzia portura heltzen ez bada, Portuko Agin-
taritzak eskubidea izango du merkantziari apli-
katzen zaion tarifa-erreserba hasitako egun oso-
rako kobratzeko. Gainera, erreserbatutako azalera
hori beste merkantzia batzuek baliatzeko aukera
izango da.

73. artikulua.   Erabiltzailearen betebeharrak.

1.   Indarreko xedapenen arabera Portuko
zuzendariak erabakitako moduan eta estiba-or-
denan eta -altueran utziko dira merkantziak. Neu-
rriak hartuko dira piloen egonkortasuna eta za-
baldegien sostengu-ahalmena bermatzeko
e.a.-etarako.

2.   Nolanahi ere, tarifa honetarako hauek soi-
lik jo ahal izango dira azalera libretzat: hartu zi-
reneko kontserbazio- eta garbitasun-egoera be-
rean gelditu, eta beste okupazio batzuetarako
baliagarriak badira. Merkantziak edo ibilgailuak
kendu ondoren, erabiltzaileak betebehar hori be-
te ez badu, Portuko Agintaritzak bere baliabide-
ak erabili eta aipatutako kontserbazio- eta garbi-



454

I X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O I X

efectuar por sus propios medios la citada con-
servación y limpieza, pasándole el cargo corres-
pondiente.

Sección 9ª

TARIFA T-8: SUMINISTROS

Artículo 74.   Definición y aplicación.

Esta tarifa comprende el valor del agua, ener-
gía eléctrica, hielo, combustibles y otros produc-
tos entregados por la Autoridad Portuaria a los
usuarios dentro de la zona portuaria, previa pe-
tición de éstos.

Artículo 75.   Cuantía y reglas específicas.

El Consejo de Administración de la Autori-
dad Portuaria determinará la cuantía y peculiari-
dades de la aplicación de esta tarifa, teniendo en
cuenta el valor real de mercado de los suminis-
tros entregados.

Sección 10ª

TARIFA T-9: SERVICIOS DIVERSOS

Artículo 76.   Definición y aplicación.

Esta tarifa comprende cualesquiera otros ser-
vicios portuarios prestados en régimen de ges-
tión directa por la Autoridad Portuaria, no inclui-
dos en las restantes tarifas reguladas en los
artículos anteriores.

Artículo 77.   Cuantía y reglas específicas.

El Consejo de Administración de la Autori-
dad Portuaria determinará la cuantía y peculiari-
dades de la aplicación de esta tarifa, teniendo en
cuenta el valor real de mercado de los servicios
prestados y actividades realizadas.

ANEXO I

Definiciones legales

Transbordo: La operación por la cual se tras-
ladan las mercancías de un barco a otro sin de-
tenerse en los muelles y con presencia simultá-
nea de ambos barcos durante las operaciones.

Tránsito marítimo: Operación que se reali-
za con las mercancías que, descargadas de un
barco al muelle, vuelven a ser embarcadas en
barco distinto o en el mismo barco en distinta es-
cala sin salir del puerto, salvo que por necesida-
des estrictas de conservación no se disponga en
el puerto de instalaciones apropiadas.

keta-lanak egiteko aukera izango du, eta erabil-
tzaileari pasatuko dio dagokion zenbatekoa.

9. atala

T-8 TARIFA: HORNIDURAK

74. artikulua.   Definizioa eta aplikazioa.

Tarifa honetan, uraren, elektrizitatearen, izo-
tzaren eta erregaien balioa eta eskatu ondoren
Portuko Agintaritzak erabiltzaileei portu barruan
emandako beste produktu batzuen balioa sartzen
da.

75. artikulua.   Zenbatekoa eta berariazko arauak.

Portuko Agintaritzaren Administrazio Kon-
tseiluak erabakiko ditu tarifa honen zenbatekoa
eta aplikazio-berezitasunak. Horretarako, eman-
dako hornidurek merkatuan duten balio erreala
hartuko da kontuan.

10. atala

T-9 TARIFA: ASKOTARIKO ZERBITZUAK

76. artikulua.   Definizioa eta aplikazioa.

Tarifa honetan, Portuko Agintaritzak zuze-
nean kudeatutako beste edozein portu-zerbitzu
sartzen da; hau da, aurreko artikuluetan arautu-
tako gainerako tarifetan barne hartu ez diren guz-
tiak.

77. artikulua.   Zenbatekoa eta berariazko arauak.

Portuko Agintaritzaren Administrazio Kon-
tseiluak erabakiko ditu tarifa honen zenbatekoa
eta aplikazio-berezitasunak. Horretarako, eman-
dako zerbitzuek eta egindako jarduerek merka-
tuan duten balio erreala hartuko da kontuan.

I. ERANSKINA

Legezko definizioak

Ontziz aldatzea: merkantziak ontzi batetik
bestera aldatzeko lana, kaietan gelditu gabe eta
lanak egin bitartean bi ontziak bertan daudela.

Itsas trafikoa: merkantziak ontzitik kaira des-
kargatu ondoren, beste ontzi batera edo lehengo
berera baina beste geldialdi batean ontziratzeko
lana, portutik irten gabe, kontserbazio-behar zo-
rrotzak direla-eta, portuan instalazio egokirik ez
dagoenean izan ezik.
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Tránsito terrestre: Las entradas y salidas
por vía terrestre en el puerto.

Cruceros turísticos: Se entenderá que un
barco de pasajeros está realizando un crucero
turístico cuando reúna uno de los siguientes re-
quisitos:

Que entre en puerto y sea despachado con
este carácter por las autoridades competentes.

Que el número de pasajeros en régimen de
crucero supere el 75 % del total de pasajeros.

Se entenderá que un pasajero viaja en régi-
men de crucero cuando la escala en puerto for-
me parte de un viaje que, en si mismo, tiene un
objeto preferentemente turístico o de recreo y no
de transporte.

En la declaración que se debe presentar, se
indicarán, además de las características del bar-
co y el tiempo de estancia previsto en el puerto,
el itinerario del crucero, el número de pasajeros
y sus condiciones de pasaje.

Arqueo bruto (GT) y calado máximo:

1.   El arqueo bruto es el que como tal figu-
ra en el Certificado Internacional extendido de
acuerdo con el Convenio Internacional sobre Ar-
queo de Buques, hecho en Londres el 23 de ju-
nio de 1969 (“Boletín Oficial del Estado” de 15 de
septiembre de 1982), que deberá ser presenta-
do ante la Autoridad Portuaria previamente a al
salida del buque del puerto, denominado abre-
viadamente GT. Cuando un buque no disponga
del mencionado certificado o éste no sea pre-
sentado en el plazo mencionado, podrá recu-
rrirse al valor que como tal figure en el “Lloyd's
Register of Shipping” (en letra itálica en la ver-
sión de 1994).

En el caso de que el arqueo del buque no fi-
gure en el “Lloyd's Register of Shipping”, o el bu-
que presente un certificado de su arqueo bruto
medido según el procedimiento del Estado de su
bandera, denominado abreviadamente TRB, o
sea éste el que aparezca en “Lloyd's Register
of Shipping” (en letra negrita en la versión de
1994), la Autoridad Portuaria asignará un arqueo
nuevo a partir de las dimensiones básicas del bu-
que. Esta asignación se realizará aplicando la si-
guiente fórmula:

Lehorreko trafikoa: portuan lehorretik egin-
dako sartu-irtenak.

Kruzero turistikoak: bidaiari-ontzi bat kru-
zero turistikoa egiten ari dela esateko, baldintza
hauetako bat bete beharko du:

Portuan sartu eta eskudun agintaritzek hala
tratatzea.

Kruzero-erregimeneko bidaiari kopurua guz-
tizko bidaiari kopuruaren %75 baino gehiago iza-
tea.

Bidaiariek kruzero-erregimenean bidaiatze-
ko, portuan geldialdia egiteak bidaiaren zati izan
behar du eta bidaia horrek turismo- edo aisialdi-
helburua eduki behar du batez ere, ez garraio-
helburua.

Ontziaren ezaugarriez eta aurreikusitako por-
tuko egonaldiaz gain, kruzeroaren ibilbidea, bi-
daiari kopurua eta horien bidaiatzeko baldintzak
adieraziko dira aurkeztu beharreko deklarazioan.

Neurketa gordina (NG) eta gehienezko zin-
goa:

1.   Neurketa gordina Ontzien Neurketari bu-
ruzko Nazioarteko Hitzarmenaren arabera egin-
dako Nazioarteko Agirian halakotzat agertzen de-
na da. Hitzarmen hori Londresen egin zen 1969ko
ekainaren 23an (1982ko irailaren 15eko Estatu-
ko Aldizkari Ofiziala), eta agiria Portuko Aginta-
ritzari aurkeztu beharko zaio ontzia portutik ate-
ra baino lehen. Laburtuta, GT deitzen zaio. Ontziak
aipatutako agiririk ez badauka edo agiri hori ai-
patutako epean aurkeztu ez bada, “Lloyd's Re-
gister of Shipping” izenekoan (letra etzanez
1994ko bertsioan) halakotzat agertzen den ba-
liora jo ahal izango da.

Ontziaren neurketa “Lloyd's Register of Ship-
ping” izenekoan agertzen ez bada, edo ontziak
bere banderaren estatuko prozeduraren arabera
neurtutako GTaren agiria aurkezten badu –labur-
tuta, ETG–, edo hori bada “Lloyd's Register of
Shipping”en agertzen dena (letra lodiz 1994ko
bertsioan), Portuko Agintaritzak beste neurketa
bat emango dio, ontziaren oinarrizko dimen-
tsioetan oinarrituta. Kalkulu hori egiteko, formu-
la hau aplikatuko da:
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GT (Londres provisional) = 0.4 x E x M x P

donde:
E: Representa la eslora máxima o total. 
M: Representa la manga máxima. 
P: Representa el puntual de trazado.

Además, la Autoridad Portuaria, en cumpli-
miento del artículo 5 del Reglamento (CE) nú-
mero 2979/94, del Consejo, de 21 de noviembre
de 1994 (“Diario Oficial de las Comunidades Eu-
ropeas”, de 12 de diciembre de 1995), a los pe-
troleros equipados con tanques de lastre sepa-
rado, incluidos los petroleros de doble casco y
los de diseño alternativo, deducirá de su arqueo
bruto el arqueo de dichos tanques de lastre se-
parado cuando así se especifique en la decla-
ración que a este fin ha de consignarse en el apar-
tado “Observaciones” del Certificado Internacional
de Arqueo (1969) por el organismo competente
en la expedición del mismo, o el 17 % de su ar-
queo bruto en otro caso.

Los “Obos” o “buques de carga combinados”,
al igual que los “buques de tanque químicos” es-
tarán incluidos en la categoria de “petroleros”
cuando estén transportando un cargamento to-
tal o parcial de hidrocarburos a granel; además,
se entiende por “buque de carga combinado” to-
do buque proyectado para transportar indistinta-
mente hidrocarburos o cargamentos sólidos a
granel.

En el caso de construcción, el arqueo bruto
será el correspondiente al barco terminado; en el
caso de desguace, el arqueo bruto será la mitad
del original.

2.   El calado máximo es el calado de tra-
zado definido segun la regla 4.2 del Reglamento
para la determinación de los arqueos bruto y ne-
to de los buques, que figura como anexo I del
Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques
de 23 de junio de 1969 (“Boletin Oficial del Esta-
do”, de 15 de septiembre de 1982), y en su de-
fecto el que figura en el “Lloyd's Register of Ship-
ping”.

Rentabilidad: A los efectos de la aplicación
de las reducciones o incrementos a las cuantí-
as aplicables de las tarifas, se entiende por ren-
tabilidad el resultado del ejercicio, excluidos los
beneficios y pérdidas extraordinarios proceden-
tes del inmovilizado, material e inmaterial y los
resultados (gastos e ingresos) correspondientes
al Fondo de Contribución, dividido por el valor del
inmovilizado material e inmaterial neto afecto a

GT(Londres, behin-behinekoa) = 0.4 x L x
Z x E. 

Horretan honela dira
L: gehienezko edo guztizko luzera. 
Z: gehienezko zabalera. 
A: trazatuaren altuera.

Gainera, Kontseiluaren 1994ko azaroaren
21eko 2979/94 erregelamendua (1995eko aben-
duaren 12ko Europako Erkidegoen Aldizkari Ofi-
ziala), eta, zehatzago esanda, erregelamendu ho-
rretako 5. artikulua betez, Portuko Agintaritzak
bereizitako lasta-tangen neurketa kenduko dio ha-
lakorik daukaten petrolio-ontzien GTari –bi kros-
ko dituztenak eta diseinu alternatiboa dutenak
barne–, hala zehazten bada eskudun erakunde-
ak agiria egiteko 1969ko Neurketaren nazioar-
teko agirian idatzi beharreko deklarazioan, “Oha-
rrak” atalean, hain zuzen; beste batzuetan, berriz,
GTaren %17 kenduko die.

Ontziratu gabeko hidrokarburoen kargamentu
osoa edo partziala garraiatzen ari badira, “oboak”
edo “karga-ontzi konbinatuak” eta “tanga-ontzi ki-
mikoak” “petrolio-ontzi” kategorian sartuko dira.
Gainera, “karga-ontzi konbinatutzat” jotzen dira
ontziratu gabeko kargamentu solidoak edo hi-
drokarburoak garraiatzeko pentsatuta dauden on-
tzi guztiak.

Ontziak egitean, bukatutako ontziari dago-
kiona izango da GTa; ontziak desegitean, berriz,
GTa originalaren erdia izango da.

2.   Gehienezko zingoa ontzien neurketa gor-
dina eta garbia zehazteko Erregelamenduko 4.2
arauaren arabera finkatutako trazatu-zingoa da.
1969ko ekainaren 23ko Ontzien neurketari bu-
ruzko nazioarteko hitzarmeneko I. eranskin gisa
agertzen da (1982ko irailaren 15eko Estatuko Al-
dizkari Ofiziala). Halakorik ezean, “Lloyd's Re-
gister of Shipping”en agertzen dena hartzen da.

Errentagarritasuna: tarifen zenbatekoei mu-
rrizketak edo gehikuntzak aplikatzeko, ekitaldia-
ren emaitza da errentagarritasuna –ibilgetu ma-
terialetik eta ez-materialetik eratorritako ezohiko
irabaziak eta galerak eta Kontribuzio Fondoari da-
gozkion emaitzak (sarrerak eta irteerak) alde ba-
tera utzita–, ustiatzeko ibilgetu material eta ez-
material garbiaren balioarekin zatituta, ekitaldiaren
batez bestekoa. “Ustiatzekoa” ibilgetu guztia izan-
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la explotación, medio del ejercicio. Debe enten-
derse como “afecto a la explotación” todo el in-
movilizado excepto el que se encuentre en cur-
so, aunque a estos efectos podrá éste
incorporarse, total o parcialmente, con antelación
a su puesta en servicio, previa notificación a Puer-
tos del Estado. Como estimación del valor “me-
dio del ejercicio” podrá tomarse la media aritmé-
tica de los valores netos a 1 de enero y a 31 de
diciembre del ejercicio.

En el cálculo de rentabilidad establecido en
el párrafo anterior, si se tendrá en cuenta el efec-
to que, sobre el valor de los activos y las dota-
ciones para amortizaciones, se han derivado del
proceso general de valoración de los activos vi-
gente en el sistema portuario.

A los efectos de cálculo de rentabilidad, se
utilizarán datos económicos del cierre contable
provisional o de la previsión de éste cuando no
se disponga de los del cierre definitivo.

Amarre de puntas: La disponibilidad de un
puesto de amarre en pantalán o muelle, quedando
el barco sensiblemente perpendicular a éste, fi-
jando uno de los extremos (proa o popa) de aquél
al citado muelle o pantalán y el otro extremo a un
fondeo permanente o al ancla.

Puesto de fondeo con amarre a muerto:
La disponibilidad de una amarra sujeta a un pun-
to fijo del fondo que permita fijar la proa o popa
del barco, quedando éste a la gira.

Vigilancia general: La que presta la Auto-
ridad Portuaria para la generalidad de la zona de
servicio del puerto, sin asignación específica de
personal o medios a la zona náutico-deportiva, ni
garantía respecto de la integridad de las embar-
caciones o sus contenidos.

Estancia habitual en seco: La disponibili-
dad de una superficie en tierra, debidamente aco-
tada, para depósito de embarcaciones deportivas
o de recreo de muy pequeño porte, en zonas des-
tinadas al efecto.

Para determinar el código asignable a las
mercancías, a los efectos de facturar las tasas
correspondientes, podrá consultarse, cuando fue-
ra necesario, la nomenclatura combinada (NC)
europea de la Agencia Tributaria, la cual está en
el ANEXO “asignación de grupos de mercancías”
de la Ley 48/2003 de 26 de noviembre, de régi-
men económico y de prestación de servicios en
los puertos de interés general.

go da –bidean dagoena izan ezik–. Nolanahi ere,
horretarako, multzo hartan sartzeko aukera izan-
go da, osorik edo modu partzialean, abian ipini
aurretik, “Estatuko Portuak” erakundea jakinaren
gainean jarri ondoren. “Ekitaldiaren batez bes-
teko” baliotzat, berriz, ekitaldiko urtarrilaren 1eko
eta abenduaren 31ko balio garbien batez beste-
ko aritmetikoa hartu ahal izango da.

Aurreko paragrafoan finkatutako errentaga-
rritasun-kalkuluan, kontuan hartuko da aktiboak
balioesteko portu-sisteman indarrean dagoen pro-
zesu orokorrak amortizazioetarako aktiboen eta
horniduren balioan izandako eragina.

Behin betiko kontabilitate-itxierako daturik
ezean, behin-behineko itxierako datu ekonomi-
koak edo aurreikuspenekoak erabiliko dira erren-
tagarritasun-kalkulua egiteko.

Muturrez atrakatzeko lekua: pantalaneko
edo kaiko amarraleku mota bat da. Ontzia ama-
rralekuarekiko zut geratzen da nabarmen. Mu-
turretako bat (branka edo txopa) aipatutako kaia-
ri edo pantalanari lotzen zaio; bestea, berriz,
ainguratze iraunkor bati edo aingura bati.

Aingurak botatzeko lekua amarrak portu-
ra lotuta: hondoko puntu finko batera lotutako
amarra. Branka edo txopa finkatzeko aukera ema-
ten du, eta bestea aske gelditzen da.

Zainketa orokorra: portuko zerbitzu-ere-
mu osorako Portuko Agintaritzak ematen due-
na, ur-kiroletarako eremuan langilerik edo balia-
biderik berariaz izendatu gabe eta ontzien edo
horien edukien segurtasuna bermatu gabe.

Ohiko lekua lehorrean: lehorreko azalerak,
behar bezala mugatuta, kirol- edo aisialdi-ontzi
oso txikiak uzteko, horretarako gordetako ere-
muetan.

Dagozkien tasak fakturatzeko merkantziei
eman dakiekeen kodea zehazteko, Zerga Agen-
tziaren Europako nomenklatura konbinatua kon-
tsultatu ahal izango da, beharrezkoa bada. Ze-
hazki, nomenklatura hori azaroaren 26ko 48/2003
legeko “merkantzia multzoen esleipena” ERANS-
KINEAN dago; lege hori interes orokorreko por-
tuetako ekonomia-erregimenari eta zerbitzu-pres-
tazioari buruzkoa da.
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CAPÍTULO X

MISCELÁNEA

X.1.   TERMINOLOGÍA DEL
COMERCIO EXTERIOR

X.1.1.   INCOTERMS

X.1.1.1.   CONCEPTO

Son reglas Internacionales para la inter-
pretación de los términos más utilizados en
el comercio internacional. Su objeto pri-
mordial, es ofrecer un conjunto de normas
que, por su uniformidad y general acepta-
ción, facilite la negociación internacional y,
la fijación del alcance de las condiciones
pactadas en los contratos de compraventa.
Así también, podrán evitarse las incertidum-
bres derivadas de las distintas interpreta-
ciones de tales términos en diferentes
países, o por lo menos, podrán reducirse en
gran medida.

Han sido redactadas por la Cámara de
Comercio Internacional, para fijar clara-
mente el tratamiento de tres elementos
fundamentales de toda compraventa:

PRECIO  –  GASTOS  –  RIESGO

La información que se expone a conti-
nuación, corresponde a los “Incoterms
1990”, los cuales se van innovando a lo largo
de los años.

X.   KAPITULUA

DENETARIK

X.1.   KANPO-MERKATARITZAKO
TERMINOLOGIA

X.1.1.   INCOTERM-AK

X.1.1.1.   KONTZEPTUA

Nazioarteko merkataritzan gehien erabi-
litako terminoak interpretatzeko nazioarte-
ko arauak dira. Horien helburua denean
berdinak diren eta guztiek onartzen dituzten
arauak finkatzea da; horrela, nazioarteko
negoziaketak eta salerosketetako kontra-
tuetan hitzartutako baldintzak lortzea
errazagoa izango da. Horrez gain, horrelako
terminoak herrialdeen arabera desberdin
interpretatzeak eragin ditzakeen nahaste-
borrasteak saihestu, edo behinik behin,
gutxitu ahal izango dira.

Arau horiek Nazioarteko Merkataritza Gan-
berak idatzi ditu salerosketetako oinarrizko
hiru elementuak argi eta garbi bereizteko:

PREZIOA  –  GASTUAK  –  ARRISKUA

Jarraian azaltzen den informazioa “1990eko
Incotermak” delakoei dagokie, baina horiek
urtetik urtera berritu egiten dituzte.
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X.1.1.2.   CLASIFICACIÓN (SEGÚN GRUPOS
O CATEGORIAS DE
RESPONSABILIDAD)

Los INCOTERMS se agrupan en cuatro
categorías:

• Grupo o Categoría E

EXW En Fábrica – Ex Works

El vendedor pone las mercancías a dispo-
sición del comprador, en los propios locales
del vendedor.

• Grupo o Categoría F

Agrupa todos los Incoterms, en los que el
vendedor entrega las mercancías al trans-
portista, designado y pagado por el compra-
dor.

FCA Libre transportista – Free Carrier
FAS Libre al costado del buque – Free

Alongside Ship
FOB Libre a bordo – Free On Board

• Grupo o Categoría C

Agrupa a todos aquellos, en los que el
vendedor se encarga del transporte prin-
cipal de las mercancías y, realiza la entrega al
comprador.

CFR Coste y flete – Cost and Freight
CIF Coste, seguro y flete – Cost, Insurance

and Freight
CPT Flete–Porte pagado hasta – Carriage

Paid To
CIP Flete-Porte y seguro pagado hasta –

Carriage and Insurance Paid To

• Grupo o Categoría D

Agrupa a todos los Incoterms, en los que el
vendedor se encarga del transporte princi-
pal de las mercancías, y asume todos los
riesgos de este, hasta el país de destino,
donde realiza la entrega.

X.1.1.2.   SAILKAPENA (ARDURA TALDEEN
EDO KATEGORIEN ARABERA)

INCOTERM delakoak lau kategoriatan
banatzen dira:

• E kategoria edo taldea

EXW Fabrikan bertan – Ex Works

Saltzaileak eroslearen esku uzten ditu
merkantziak, saltzailearen lokalean bertan.

• F kategoria edo taldea

Kategoria honetako Incotermetan saltzai-
leak erosleak aukeratutako eta ordaindutako
garraiolariari ematen dizkio merkantziak.

FCA Garraiolari frankoa – Free Carrier

FAS Libre ontziaren aldamenean jarrita –
Free Alongside Ship

FOB Franko ontzian – Free On Board

• C kategoria edo taldea

Kategoria honetakoetan, saltzailea ardura-
tzen da merkantziaren garraio nagusiaz, eta
merkantziak erosleari ematen dizkio.

CFR Kostua eta pleita – Cost and Freight

CIF Kostua, asegurua eta pleita – Cost,
Insurance and Freight

CPT Garraio-pleita leku bateraino
ordainduta – Carriage Paid To

CIP Garraio-pleita eta asegurua leku
bateraino ordainduta – Carriage and
Insurance Paid To

• D kategoria edo taldea

Kategoria honetako Incotermetan saltzailea
arduratzen da merkantziaren garraio
nagusiaz, eta merkantziaren arrisku guztiak
bere gain hartzen ditu helmugako herrial-
dera (merkantzia ematen den lekura) iritsi
arte.
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DAF Entregado en Frontera – Delivered At
Frontier

DES Entregado sobre el buque – Delivered
Ex Ship

DEQ Entregado sobre muelle (impuestos
aduaneros pagados) – Delivered Ex
Quay (Duty paid)

DDU Entregado, impuestos aduaneros no
pagados – Delivered Duty Unpaid

DDP Entregado, impuestos aduaneros
pagados – Delivered Duty Paid

A continuación, procederemos a definir
brevemente cada uno de ellos.

X.1.1.3.   DEFINICIONES

1.   EX WORKS / EN FÁBRICA
(... lugar convenido)

El vendedor ha cumplido su obligación
de entrega, cuando ha puesto la mer-
cancía en su establecimiento (fábrica,
taller, almacén, etc.), a disposición del
comprador. El vendedor, no es respon-
sable de cargar la mercancía en el
vehículo proporcionado por el compra-
dor, ni de despacharla de aduana para la
exportación, salvo acuerdo en otro
sentido.

2.   FREE CARRIER / FRANCO
TRANSPORTISTA
(... lugar convenido)

El vendedor ha cumplido su obligación
de entregar la mercancía, cuando la ha
puesto, despachada de aduana para la
exportación, a cargo del transportista
nombrado por el comprador, en el lugar
o punto fijado.

3.   FREE ALONGSIDE SHIP / FRANCO
AL COSTADO DEL BUQUE
(... puerto de carga convenido)

DAF Mugan emana – Delivered At Frontier

DES Ontzian bertan emana– Delivered Ex
Ship

DEQ Kaian bertan emana (muga-zergak
ordainduta) – Delivered Ex Quay (Duty
paid)

DDU Muga-zergak ordaindu gabe emana –
Delivered Duty Unpaid

DDP Muga-zergak ordainduta emana –
Delivered Duty Paid

Jarraian horietako bakoitza laburki defini-
tuko dugu.

X.1.1.3.   DEFINIZIOAK

1.   EX WORKS / FABRIKAN BERTAN
(... hitzartutako lekuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
hori bere establezimenduan (fabrikan,
tailerrean, biltegian...) eroslearen esku
uzten duenean. Ez da saltzailearen
ardura merkantzia eroslearen ibilgai-
luan kargatzea, ezta aduanatik pasatuta
esportatzeko prest uztea ere, baldin eta
aurretiaz ez badute horrelako zerbait
hitzartu.

2.   FREE CARRIER / GARRAIOLARI
FRANKOA 
(... hitzartutako lekuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
hori aduanatik pasatuta esportatzeko
prest uzten duenean, erosleak izendatu-
tako garraiolariaren esku eta hitzartu-
tako lekuan.

3.   FREE ALONGSIDE SHIP / LIBRE
ONTZIAREN ALDAMENEAN JARRITA
(... hitzartutako zama-portuan)
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El vendedor cumple su obligación de
entrega, cuando la mercancía ha sido
colocada al costado del buque, sobre el
muelle, en el puerto de embarque
convenido. Esto quiere decir, que el
comprador ha de soportar todos los
gastos y riesgos de pérdida o daño de la
mercancía, a partir de ese momento.

4.   FREE ON BOARD / FRANCO A
BORDO
(... puerto de embarque convenido)

El vendedor cumple con su obligación
de entrega, cuando la mercancía ha
sobrepasado la borda del buque en el
puerto de embarque convenido. Esto
significa, que el comprador ha de
soportar los gastos y riesgos de pérdida o
daño de la mercancía, a partir de aquel
punto, así como del flete necesario hasta
el puerto de destino.

5.   COST AND FREIGHT / COSTE Y
FLETE
(... puerto de destino convenido)

El vendedor ha de pagar los gastos y el
flete necesarios, para hacer llegar la
mercancía al puerto de destino
convenido; si bien el riesgo de pérdida o
daño de la mercancía, así como
cualquier gasto adicional, debido a
acontecimientos ocurridos después del
momento en que la mercancía haya sido
entregada a bordo del buque, se
transfiere del vendedor al comprador,
cuando la mercancía traspasa la borda
del buque, en el puerto de embarque.

6.   COST, INSURANCE AND FREIGHT /
COSTE, SEGURO Y FLETE
(... puerto de destino convenido)

El vendedor tiene las mismas obliga-
ciones que bajo CFR, si bien, además, ha
de conseguir un seguro marítimo de
cobertura de los riesgos del comprador,
por pérdida o daño de la mercancía
durante el transporte. El vendedor

Saltzailearen betebeharra merkantzia
ontziaren aldamenean, kaian, eta hitzar-
tutako ontziratze-portuan uzten due-
nean amaituko da. Beraz, merkantziak
une horretatik aurrera izango dituen
galtzeko eta kalteak izateko arrisku eta
gastu guztiak erosleak bere gain hartuko
ditu.

4.   FREE ON BOARD / FRANKO
ONTZIAN
(... hitzartutako ontziratze-portuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantziak,
hitzartutako ontziratze-portuan, ontzia-
ren karela igarotze duenean. Beraz,
merkantziak une horretatik aurrera
izango dituen galtzeko eta kalteak izate-
ko arrisku eta gastu guztiak erosleak
bere gain hartuko ditu, bai eta beharrez-
ko pleita ere.

5.   COST AND FREIGHT / KOSTUA ETA
PLEITA
(... hitzartutako helmugako portuan)

Saltzaileak ordainduko ditu merkantzia
hitzartutako helmugako portura iritsi
dadin ordaindu beharreko gastu eta
pleita guztiak. Haatik, merkantzia ontzi-
aren barruan eman ondoren gertatu
daitezkeen jazoeren ondorioz merkan-
tziak izan ditzakeen galera edo kalteak,
zein gastu gehigarri guztiak, eroslearen
esku uzten du saltzaileak. Izan ere,
merkantziak ontziratze-portuan on-
tziaren karela igaro baldin badu,
eroslearenak izango dira ardura horiek
guztiak.

6.   COST, INSURANCE AND FREIGHT /
KOSTUA, ASEGURUA ETA PLEITA
(... hitzartutako helmugako portuan)

Saltzaileak Kostua eta Pleitaren (CFR)
kasuan dituen betebehar berberak ditu;
baina horrez gain, garraiatzen den
bitartean merkantziak izan ditzakeen
kalte edo galera guztiak estaliko dituen
itsas-aseguru bat lortu behar dio eros-
leari. Saltzaileak kontratatuko du asegu-
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contrata el seguro, y paga la prima
correspondiente.

7.   CARRIAGE PAID TO / TRANSPORTE
PAGADO HASTA
(... lugar de destino convenido)

El vendedor paga el flete del transporte
de la mercancía, hasta el destino men-
cionado. El riesgo de pérdida o daño de
la mercancía, así como cualquier gasto
adicional, debido a acontecimientos que
ocurran después del momento en que la
mercancía haya sido entregada al
transportista, se transfiere del vendedor
al comprador, cuando la mercancía ha
sido entregada a la custodia del trans-
portista.

8.   CARRIAGE AND INSURANCE PAID
TO / TRANSPORTE Y SEGURO
PAGADOS HASTA
(... lugar de destino convenido)

El vendedor tiene las mismas, obliga-
ciones que bajo CPT, con el añadido de
que ha de conseguir un seguro para la
carga contra el riesgo, que soporta el
comprador, de pérdida o daño de la
mercancía durante el transporte. El
vendedor contrata el seguro, y paga la
prima correspondiente.

9.   DELIVERED AT FRONTIER /
ENTREGADA EN FRONTERA
(... lugar convenido)

El vendedor ha cumplido su obligación,
cuando ha entregado la mercancía, des-
pachada en aduana para la exportación,
en el punto y lugar convenidos de la
frontera; pero antes de la aduana fronte-
riza, del país colindante.

Este término, está principalmente pen-
sado para su utilización, cuando la mer-
cancía sea transportada por ferrocarril o

rua eta, berak ordainduko du dagokion
prima.

7.   CARRIAGE PAID TO / GARRAIO-
PLEITA LEKU BATERAINO
ORDAINDUTA
(... hitzartutako helmugako lekuan)

Hitzartutako helmugara bitarteko ga-
rraioaren pleita saltzaileak ordainduko
du. Haatik, merkantzia garraiolariaren
esku gelditzen den unetik aurrera
merkantziak jasan ditzakeen kalte edo
galera guztiak, nahiz edozein gastu
osagarri, erosleak ordaindu beharko
ditu.

8.   CARRIAGE AND INSURANCE PAID
TO / GARRAIO-PLEITA ETA
ASEGURUA LEKU BATERAINO
ORDAINDUTA
(... hitzartutako helmugako lekuan)

Saltzaileak CPTaren kasuan dituen
betebehar berberak ditu, baina kasu
honetan, merkantzia garraiatzen ari den
bitartean, merkantziak izan ditzakeen
kalte edo galerak direla-eta erosleak
duen arriskua estaliko den aseguru bat
lortu behar du. Saltzaileak kontratatuko
du asegurua eta berak ordainduko du
dagokion prima.

9.    DELIVERED AT FRONTIER /
MUGAN EMANA
(... hitzartutako lekuan)

Saltzailearen betebeharra amaituko da
merkantzia ematen duenean, aduanatik
pasatuta eta esportatzeko prest, hitzar-
tutako muga-lekuan, baina herrialde
mugakidearen muga-aduana baino
lehen.

Termino hori merkantzia trenez edo
errepidez garraiatzen denean erabiltze-
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carretera; pero puede usarse con cual-
quier otro sistema de transporte.

10.   DELIVERED EX SHIP /
ENTREGADA SOBRE BUQUE
(... puerto de destino convenido)

El vendedor ha cumplido su obligación
de “entregada”, cuando ha puesto la
mercancía a disposición del comprador
a bordo del buque, en el puerto de
destino convenido, sin despacharla en
aduana para la importación. El ven-
dedor asume todos los gastos y riesgos
relacionados con el transporte de la
mercancía, hasta el puerto de destino
convenido.

11.   DELIVERED EX QUAY (DUTY PAID)
/ ENTREGADA EN MUELLE
(DERECHOS PAGADOS) 
(... puerto de destino convenido)

El vendedor ha cumplido su obligación
de entrega, cuando ha puesto la mer-
cancía a disposición del comprador
sobre el muelle, en el puerto de desti-
no convenido, despachada en aduana
para la importación. El vendedor ha de
asumir todos los riesgos y gastos, in-
cluidos los derechos, impuestos y
demás cargas, por llevar la mercancía
hasta aquel punto.

12.   DELIVERED DUTY UNPAID /
ENTREGADA DERECHOS NO
PAGADOS
(... lugar de destino convenido)

El vendedor cumple su obligación de
entregar la mercancía, cuando la pone
a disposición del comprador en el
lugar convenido del país de importa-
ción. El vendedor asume todos los
riesgos y gastos, relacionados con llevar
la mercancía hasta aquel lugar (exclui-
dos derechos, impuestos y otras cargas
oficiales exigibles a la importación), así

ko dago pentsatuta, baina beste edozein
garraio-sistemarekin ere erabil liteke.

10.   DELIVERED EX SHIP / ONTZIAN
BERTAN EMATEA
(... hitzartutako helmugako portuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
eroslearen esku ontzian bertan, hi-
tzartutako helmugako portuan, uzten
duenean, baina ez da bere gain egongo
merkantzia aduanatik pasatuta uztea,
inportatzeko prest. Saltzaileak bere gain
hartuko ditu hitzartutako helmugako
portura iritsi bitartean merkantziak
jasan ditzakeen gastu eta arrisku guz-
tiak.

11.   DELIVERED EX QUAY (DUTY PAID)
/ KAIAN BERTAN EMANA (MUGA-
ZERGAK ORDAINDUTA) 
(... hitzartutako helmugako portuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
hitzartutako helmugako portuan,
aduanatik pasatuta eta inportatzeko
prest, eroslearen esku uzten duenean.
Saltzaileak bere gain hartuko ditu mer-
kantzia helmugako portura eramateak
eragin ditzakeen gastu eta arrisku
guztiak, bai eta eskubide, zerga eta
bestelakoak ere.

12.   DELIVERED DUTY UNPAID /
MUGA-ZERGAK ORDAINDU GABE
EMANA
(... hitzartutako helmuga lekuan)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
hitzartutako inportazio-herrialdean
eroslearen esku uzten duenean. Sal-
tzaileak bere gain hartuko ditu inporta-
zio-herrialdera bitartean merkantziak
izan ditzakeen arrisku eta gastu guztiak
(inportazioko eskubide, zerga eta
bestelako karga ofizial batzuk izan
ezik), bai eta aduanako formalitate
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como los gastos y riesgos, de llevar a
cabo las formalidades aduaneras.

13.   DELIVERED DUTY PAID /
ENTREGADA DERECHOS PAGADOS
(... lugar de destino convenido)

El vendedor cumple su obligación de
entregar la mercancía, cuando la pone
a disposición del comprador en el lugar
convenido del país de importación,
pero con la diferencia, respecto al
anterior, de que el vendedor, asume
todos los riesgos y gastos; incluidos los
derechos, impuestos y otras cargas, por
llevar la mercancía hasta aquel lugar;
una vez despachada en aduana para la
importación.

X.1.2.   ALGUNAS ABREVIATURAS Y
SIGLAS DEL COMERCIO
MARÍTIMO

AAPA = American Association of Port
Authorities (Asociación Americana de
Autoridades portuarias).

A.B.S. = (American Bureau of Shipping).
Sociedad Americana Clasificadora de
Buques.

Ad valorem = Dícese de los derechos o tasas, de
acuerdo con el valor de un producto.

ADR = Acuerdo Europeo para el transporte
por carretera, de mercancías
peligrosas. 

Freight = Flete prepagado.

AFRA = Indicador Internacional de los fletes
petrolíferos.

Agency Fee = Comisión de Agencia, retribución del
Consignatario.

AISM = Asociación Internacional de
Señalización Marítima.

Always 
Afloat = Siempre a flote.

BACAT = Buque portagabarras de tipo
catamarán.

Bareboat = Alquiler de un buque a casco desnudo.

BGC = Balizamiento general de la costa.

BV = (Bureau Veritas) Sociedad Francesa
Clasificadora de Buques.

guztiak betetzeak eragin ditzakeen gas-
tu eta arrisku guztiak ere.

13.   DELIVERED DUTY PAID / MUGA-
ZERGAK ORDAINDUTA EMANA
(... hitzartutako helmuga lekua)

Saltzaileak merkantzia emateko duen
betebeharra amaituko da merkantzia
hitzartutako inportazio herrialdean,
eroslearen esku, uzten duenean, baina
kasu honetan, aurrekoan ez bezala,
saltzaileak hartuko ditu bere gain leku
horretara eraman bitartean merkan-
tziak jasan ditzakeen arrisku eta gastu
guztiak, eskubide, zerga eta bestelako
kargak barne; betiere, aduanatik pasa-
tuta inportatzeko prest utzi ondoren.

X.1.2.   ITSAS MERKATARITZAKO
ZENBAIT LABURDURA ETA
SIGLA

AAPA = American Association of Port
Authorities (Portuko Agintaritzen
Ameriketako Elkartea).

ABS = (American Bureau of Shipping).
Ontziak Sailkatzeko Sozietate
Amerikarra.

Ad valorem = Ondasunen balioa oinarritzat hartuta
aplikatuko diren aduana-eskubide edo
bestelako zerga-tasei esaten zaie.

ADR = Merkantzia arriskutsuak errepidez
garraiatzeko Europako Akordioa. 

Freight 
prepaid = Aurrez ordaindutako pleita.

AFRA = Petrolio pleiten nazioarteko adierazlea.

Agency Fee = Agentziaren komisioa,
kontsignatarioaren ordainketa.

AISM = Itsasoko Seinaleztapenen Nazioarteko
Elkartea.

Always 
Afloat = Hondoa jo gabe, azalean beti.

BACAT = Katamaran motako gabarra-ontzia.

Bareboat = Ontzi-krosko hutseko errentamendua.

BGC = Kostako balizaje orokorra.

BV = (Bureau Veritas) Ontziak Sailkatzeko
Sozietate Frantsesa.
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CAGP = Comisión Administrativa de Grupos de
Puertos.

CEE = Comunidad Económica Europea.

CIMM = Cámara Internacional de la Marina
Mercante.

C.F.L. = (Cost Freight Landed) , esto es, Costo,
Flete y Descarga.

C.O.P. = (Custom of the Port), esto es, Según
Costumbres del Puerto.

CSTE = Comisión de Estudios del Transporte
en Europa (Naciones Unidas).

CTCI = Clasificación tipo de mercancías para
el comercio internacional.

DUE = Documento Unificado de Exportación.

ETA = (Estimated time of arrival) Hora
estimada de llegada.

ETD = (Estimated time of departure) Hora
estimada de salida.

FIO = (Free in and out) Carga y descarga
libre de gastos para el buque.

FIOS = (Free in and out and stowed) Carga y
descarga libre de gastos para el buque,
incluso estiba.

FIOST = (Free in and out and stowed and
trimed) Carga y descarga libre de
gastos para el buque, incluso estiba y
trimado.

FIOST L&S = (Lashed and secursed)... libre incluso
de trincado.

GL = (Germanischer Lloyd). Sociedad
Alemana Clasificadora de Buques.

LNG/GNL = (Liquefied natural gas) Gas natural
licuado.

GT = (Gross Tonnage) Registro bruto.

NT = (Net Tonnage) Registro neto.

ICHCA = Asociación Internacional para
coordinar el transporte marítimo.

ICS = (International Chamber of Shipping).
Cámara Internacional de Comercio.

IMO = (International Maritime
Organization). Organización Marítima
Internacional.

IMDG Code = (International Maritime Dangerous
Goods) Código Marítimo
Internacional de Mercancías
Peligrosas.

ISO = (International Organization for
Standardization). Organización
Internacional de Normalización.

LASH = (Lighter Aboard Ship) Un
determinado tipo de buques
portagabarras.

CAGP = Portu Taldeen Administrazio
Batzordea.

EEE = Europako Ekonomia Erkidegoa.

CIMM = Merkataritza Itsasketako Nazioarteko
Ganbera.

CFL = (Cost Freight Landed); hau da, Kostua,
Pleita eta Deskarga.

COP = (Custom of the Port); hau da, Portuko
ohituren arabera.

CSTE = Europako Garraioaren Azterketa-
batzordea (Nazio Batuak).

CTCI = Merkantzien sailkapena nazioarteko
merkataritzarako.

DUE = Esportaziorako Dokumentu Bateratua.

ETA = (Estimated time of arrival) Iritsiera-
ordua, gutxi gorabeherakoa.

ETD = (Estimated time of departure) Irteera-
ordua, gutxi gorabeherakoa.

FIO = (Free in and out) Kargatzeko eta
deskargatzeko gasturik gabe.

FIOS = (Free in and out and stowed)
Kargatzeko, estibatzeko eta
deskargatzeko gasturik gabe.

FIOST = (Free in and out and stowed and
trimed) Kargatzeko, estibatzeko, karga
berdintzeko eta deskargatzeko gasturik
gabe.

FIOST L&S = (Lashed and secured) Kargatzeko,
estibatzeko, karga berdintzeko, karga
lortzeko, segurtatzeko eta
deskargatzeko gasturik gabe.

GL = (Germanischer Lloyd). Ontziak
Sailkatzeko Sozietate Alemana.

LNG = (Liquefied natural gas) Gas natural
likidotua.

GT = (Gross Tonnage) Tonaje gordina.

NT = (Net Tonnage) Tonaje garbia.

ICHCA = Itsas-garraioa koordinatzeko
nazioarteko elkartea.

ICS = (International Chamber of Shipping).
Nazioarteko Nabigazio Ganbera.

IMO = (International Maritime Organization).
Nazioarteko Itsas Erakundea.

IMDG Kodea = (International Maritime Dangerous
Goods) Merkantzia Arriskutsuen
Nazioarteko Itsas Kodea.

ISO = (International Organization for
Standardization) Estandarizaziorako
Nazioarteko Erakundea.

LASH = (Lighter Aboard Ship) Gabarra-ontzi
mota bat.
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Lo/Lo = (Lift on-Lift off) Carga y descarga por
medio de grúas.

LPG = (Liquefied Petroleum Gas), (GLP: Gas
licuado del petroleo)

LUF = Manipulación de mercancías en
grandes cargas.

MBM = Campo de boyas para atraque de
petroleros.

NAABSA = (Not always afloat but safety aground).
No siempre a flote pero en varadero
seguro.

NKK = (Nippon Kiji Kyokai) Sociedad
Japonesa de clasificación de buques.

NV = (Nörske Veritas) Sociedad Noruega de
clasificación de buques.

OBO = (Ore-bulk-oil) buque granelero apto
para transporte de mineral o petróleo.

ONU = Organización de las Naciones Unidas.
PIB = Producto interior bruto.
PNB = Producto Nacional Bruto.
PPI = (Plan Position Indicator). Pantalla de

radar.
P&I = (P&I Club) Club de Protección e

Indemnización; Asociación
Internacional de Seguros Mutuos, por
la que los armadores protegen los
riesgos no cubiertos por la póliza
ordinaria.

RINA = (Registro Italiano Navale). Sociedad
Italiana Clasificadora de buques.

RO-RO = (Roll on-Roll off) Carga y descarga por
medios rodantes.

SBM = Monoboya para atraque de petroleros.
SHEX = (Sundays and Holidays Excluded).

Domingos y festivos excluidos en el
cómputo de la plancha.

SHINC = (Sundays and Holidays Included).
Domingos y festivos incluidos en el
cómputo de la plancha.

Sous Palan = Bajo puntal
SPM = Torre de amarre para petroleros.
TIR = Transporte Internacional por

Carretera.
TPM = Tonelaje de Peso Muerto.
ULCC = (Ultra Large Crude Carrier).

Superpetrolero de más de 300.000
tons.

UNESCO = Organización de las Naciones Unidas
para la Educación, la Ciencia y la
Cultura.

VHF = (Very High Frecuency) Aparato de
Comunicación de frecuencia muy alta.

VLCC = (Very Large Crude Carrier).
Superpetrolero de hasta 300.000 tons.

Lo/Lo = (Lift on-Lift off) Garabi bidezko karga-
deskarga.

LPG = (Liquefied Petroleum Gas), (Petrolio-
gas likidotua)

LUF = Merkantziak zama-ontzi handietan
manipulatzea.

MBM = Petrolio-ontziak atrakatzeko buia-lekua.

NAABSA = (Not always afloat but safety aground).
Ez beti hondoa jo gabe, baina baratoki
seguruan.

NKK = (Nippon Kiji Kyokai) Ontziak
Sailkatzeko Sozietate Japoniarra.

NV = (Nörske Veritas) Ontziak Sailkatzeko
Sozietate Norvegiarra.

OBO = (Oil-bulk-ore) Solteko gaien
itsasontzia, minerala edo petrolioa
garraiatzeko baliagarria.

NBE = Nazio Batuen Erakundea.

BPGd = Barne Produktu Gordina.

NPGd = Nazio Produktu Gordina.

PPI = (Plan Position Indicator). Plano-
posizio-indikatzailea.

P&I = (P&I Club) Babes eta kalte-ordaineko
kluba; Elkarren arteko Aseguruen
Nazioarteko Elkartea; horren bidez,
ohiko polizek estaltzen ez dituzten
kalteak babesten dituzte armadoreek.

RINA = (Registro Italiano Navale). Ontziak
Sailkatzeko Sozietate Italiarra.

RO-RO = (Roll on-Roll off) Karga-deskarga,
ibilgailu bidez.

SBM = Petrolio-ontziak atrakatzeko buia
bakarra.

SHEX = (Sundays and Holidays Excluded).
Igandeetan eta jai egunetan izan ezik.

SHINC = (Sundays and Holidays Included).
Igandeetan eta jai egunetan ere bai.

Sous Palan = Polipasto azpian.

SPM = Petrolio-ontziak amarratzeko dorrea.

TIR = Nazioarteko Errepide Garraioa.

TPM = Pisu hilaren tonajea.

ULCC = (Ultra Large Crude Carrier). 300.000
tona baino gehiagoko petrolio-ontzi
erraldoia

UNESCO = -Hezkuntza, Zientzia eta Kulturarako
Nazio Batuen Erakundea

VHF = (Very High Frecuency) Oso maiztasun
handiko komunikazio aparatua.

VLCC = (Very Large Crude Carrier). 300.000
tona arteko petrolio-ontzi erraldoia.
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X.1.3.   VOCABULARIO TÉCNICO

Aduana de salida: Lugar de un territorio
aduanero, por el que se despachan las
mercancías que van a ser exportadas. 

Agente consignatario de buques: Persona
física o jurídica, que actúa como
intermediario independiente, en nombre y
por cuenta de un naviero o armador
(propietario del buque), prestando servicios
al buque y a la tripulación, y realizando
cuantas gestiones relacionadas con la
estancia de un buque en puerto le sean
encomendadas. Así mismo actúa, en
nombre del armador, como depositario de
la mercancía, mientras esta se encuentra en
la terminal portuaria.

Agente de aduanas: Es la persona física o
jurídica, facultada para realizar ante la
Aduana, por cuenta de terceros, los
correspondientes trámites de despacho de la
mercancía.

Albarán de entrega: Documento que la
terminal de contenedores proporciona al
transportista, en el momento en que la
mercancía de grupaje es retirada de su
recinto (entrega), y que este firma, en
conformidad a la recepción de la carga,
previa anotación en su caso, de las
incidencias observadas.

ANESCO: Asociación Nacional de Empresas
Estibadoras y Consignatarias de Buques. Es
la Asociación mayoritaria en el sector.

Arancel: Derecho de aduana satisfecho, con
motivo de la importación o exportación de
una mercancía.

Armador: Es la persona, física o jurídica,
propietaria del buque, o la que, sin serlo, lo
tiene en fletamento. En cualquiera de los
casos, es el que acondiciona el buque para
su explotación, obteniendo rendimiento del
flete de las mercancías o transporte de
pasajeros.

X.1.3.   HIZTEGI TEKNIKOA

Irteerako aduana: esportatu beharreko
merkantziak bidaltzen diren aduanako
lekua. 

Ontzi-kontsignatarioa: bitarteko indepen-
dente moduan, ontzi-enpresa edo armadore
(ontzi-jabe) baten izenean eta horren
kontura lan egiten duen pertsona fisiko edo
juridikoa. Ontziari eta eskifaia-kideei
zerbitzuak eskaintzen dizkie, eta ontzi batek
portuan ematen duen denborarekin
lotutako kudeaketa guztiak egiten ditu. Era
berean, merkantzia portuan dagoen
bitartean, armadorearen izenean merka-
ntziaren gordailuzain lana egiten du.

Aduana-agentea: aduanan, hirugarrenen
izenean, merkantziekin egin beharreko
izapideak egiteko ahalmena duen pertsona
fisikoa edo juridikoa.

Emate-agiria: garraiolariak zatika betetako
merkantzia bere lekutik hartzen duen unean
(jasotzean) kontainer-terminalean ematen
zaion dokumentua. Garraiolariak zama jaso
duela adierazteko dokumentua sinatu
beharko du, eta zamak kalteren bat jasan
duela ikusten badu, jaso aurretik idatziz jaso
beharko du.

ANESCO: Ontzi-enpresa Estibatzaileen eta
Kontsignatarioen Elkarte Nazionala. Sektore
horretako elkarterik handiena da.

Aduanako tarifa: merkantzia bat esporta-
tzeagatik edo inportatzeagatik ordaintzen
den aduana-saria.

Armadorea: ontziaren jabea den pertsona
fisiko edo juridikoa, edo, ontziaren jabea
izan gabe, hori pleitamenduan daukana.
Edozein kasutan, ontzia esplotaziorako
prestatzen duena da, eta merkantzien
pleitagatik edo bidaiariak garraiatzeagatik
etekina lortuko du.
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A.T.E.I.A.: Siglas de la Asociación de
Transitarios Expedidores Internacionales y
Asimilados.

Cargador (“Shipper”): Aquél que contrata
el transporte de la mercancía.

Carta de Garantía: Se expide para no
ensuciar el conocimiento de embarque, la
emite el cargador eximiendo al buque de
responsabilidad.

Certificado de análisis: Documento, emitido
por los distintos Organismos de Inspección,
que se entrega al Agente de Aduanas; en él
figuran los resultados de la inspección física
de la mercancía.

Condiciones de entrega: Requisitos a
cumplir por el vendedor, referentes a la
puesta a disposición de la mercancía; de
acuerdo con lo establecido en el contrato de
compraventa.

Demora: Ocupación del buque por más
tiempo del permitido en el Contrato de
Fletamento.

Despacho Aduanero: Proceso de obligado
cumplimiento, en el que el propietario de la
mercancía o su representante (Agente de
Aduanas), previa presentación de la
correspondiente declaración, liquida a la
Hacienda Pública, a través de la Aduana, los
diversos impuestos y derechos (aranceles,
etc.), correspondientes a la entrada o salida
de mercancías de procedencia o con destino
a un país extranjero no comunitario; según
se trate de tráfico de importación o de
exportación. Bajo esta denominación, por
consiguiente, se incluyen todos aquellos
trámites necesarios para la obtención del
LEVANTE, incluidos los reconocimientos
físicos de las mercancías, tanto a cargo de la
propia Aduana, como de los distintos
servicios de Inspección.

D.U.A.: Abreviatura de Documento Único
Aduanero, que es el que se presenta en la

ATEIA: Nazioarteko elkarte garraio-kudea-
tzaile igorleen eta antzekoen siglak.

Karga-bidaltzailea (“Shipper”): merkan-
tziaren garraioa kontratatzen duena.

Berme-gutuna: ontziratze-agiria ez laidozta-
tzeko egiten da, karga-bidaltzaileak igortzen
du eta ontzia ardura guztiez salbuesten du.

Azterketa-ziurtagiria: dokumentu hori
hainbat ikuskatze-erakundek igorritakoa da,
eta aduana-agenteari ematen zaio. Bertan,
merkantzien ikuskatze fisikoaren emaitzak
azaltzen dira.

Emate-baldintzak: saltzaileak merkantzia
emateko prest uzteari buruz bete beharreko
baldintzak, salerosketa-kontratuan ezarrita-
koaren arabera.

Berandutza: ontzia pleitamendu-kontratuan
onartutakoa baino denbora luzeagoan
okupatzea.

Aduanako izapideak: derrigorrez bete
beharreko prozesu honetan, merkantziaren
jabeak edo haren ordezkariak (aduana-agen-
teak) Batasunekoa ez den atzerriko
herrialde batera doan edo handik datorren
merkantzia atera edo sartzeari (esportazio
edo inportazioko trafikoa) dagozkion zergak
eta eskubideak (muga-zergak…) likidatu
ditu Ogasun Publikoarekin, Aduanaren
bidez, eta horretarako, aurretik, dagokion
aitorpena aurkeztu behar du. Beraz,
izendapen horren baitan biltzen dira
JASODURAK lortzeko beharrezko izapide
guztiak, merkantzien azterketa fisikoak
barne; bai aduanaren konturakoak, bai
hainbat ikuskatze-zerbitzuren kontura
eginikoak.

DUA: Aduanako Dokumentu Bakarraren
laburdura; horixe aurkezten da aduanan
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Aduana como declaración del importador o
exportador, para iniciar los correspondien-
tes trámites de despacho.

E.D.I.: (Electronic Data Interchange)
Transmisión electrónica de documentos
comerciales normalizados entre ordena-
dores, de modo que la información pueda
ser procesada sin intervención manual.

Entréguese: Documento acreditativo de la
titularidad de la mercancía que el Agente
Consignatario del Buque facilita al Agente
de Aduanas, una vez satisfechos los gastos
relativos al flete y manipulación de las
mercancías. A su vez, este lo entrega al
transportista o importador, ya que su
presentación a la terminal es imprescindible
para proceder a la retirada de la mercancía.

Franco: En general, libre de gastos y/o aran-
celes

FAS: (Free alongside ship), libre al costado
del buque.

FD: (Free dischange). Libre a la descarga.

FOB: (Free on board). Libre a bordo.

Flete: Retribución que el medio terrestre,
marítimo o aéreo recibe por el transporte y
entrega de mercancías.

F.C.L.: Abreviatura de la expresión inglesa
“Full Container Load” (lit. “carga de conte-
nedor lleno”), referida a la carga unitaria de
contenedor completo o movido como tal. El
uso de esta expresión, que se contrapone a
la de L.C.L. (grupaje), se extiende hasta
distinguir como F.C.L. a los contenedores
cuya carga no es objeto de consolidación /
desconsolidación en la terminal (llamados
contenedores completos), en contraposi-
ción a los contenedores L.C.L.

inportatzailearen edo esportatzailearen
aitorpen moduan, aduanan egin beharreko
izapideak abiarazteko.

EDI: (Electronic Data Interchange) merka-
taritzako agiri normalizatuak ordenagailuen
artean modu elektronikoan transmititzea da.
Horrela, informazioa eskuz sartu gabe
prozesa daiteke.

Entregatze-agindua: merkantziaren titular-
tasuna kreditatzen duen agiria; ontzi-
kontsignatarioak aduana-agenteari ematen
dio, pleitari eta merkantzien manipulazioari
dagozkion gastuak ordaindu ondoren.
Aduana-agenteak agiri hori garraiolariari
edo inportatzaileari ematen dio; izan ere,
nahitaezkoa da hori terminalean aurkeztea
merkantzia jasotzeko.

Franko: gastuak eta/edo muga-zergak or-
daindu beharrik ez duena.

FAS: (Free alongside ship) libre ontziaren
aldamenean jarrita.

FD: (Free dischange) deskargatze-gasturik
gabe.

FOB: (Free on board) franko ontzian.

Pleita: merkantziak lurrez, itsasoz edo airez
garraiatu eta ematen dituen bitartekoak
jasotzen duen ordainketa.

FCL: “Full Container Load” ingelesezko
adierazpidearen laburdura (lit. “osorik bete-
tako kontainerra”). Kontainer bete baten
zama bateratua da eta hori bezala mugitzen
dena. FCL adierazpidea LCL (zatika beteta-
ko kontainerra) adierazpidearen aurkakoa
da; bada, FCLren adiera zabaldu egiten da,
eta FCL kontainertzat hartuko dira termina-
lean zama esportaziorako bete/inportazio-
rako husten ez zaien kontainerrak (kontai-
ner osoak deritzenak), LCL kontainerrei
kontrajarrita.
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F.E.U.: (Forty Equivalent Unit). Unidades
equivalentes a 40 pies. El incremento del
uso generalizado de los contenedores de 40
pies, está dando lugar a que progresiva-
mente se use este término en sustitución de
T.E.U. (Unidades equivalentes a 20 pies).

GT: (Gross Tonnage) Arqueo Bruto. Es el
que como tal figura en el Certificado
Internacional extendido de acuerdo con el
Convenio Internacional sobre Arqueo de
Buques, hecho en Londres el 23 de junio de
1969. Es la medida que sustituye a la
Tonelada de Registro Bruto (TRB), e indica
la capacidad o hueco disponible para carga
en un buque.

Grupaje: Sistema de transporte consistente
en la expedición de partidas de diferente
peso, volumen o clase; insuficientes por sí
mismas para ocupar una unidad de
transporte (como un contenedor), por lo
que se acondicionan como unidad de
manipulación y circulación, bajo un mismo
documento, válido para todo el trayecto.

“House to House”: (Expresión inglesa cuya
expresión literal es “casa a casa”). Condición
del contrato del transporte marítimo
internacional, según la cual, el exportador
se hace cargo de la gestión y cargos por el
transporte, desde el punto de origen al
punto de destino, incluyendo los distintos
pasos intermedios.

“Joint Service”: Asociación de armadores,
consistente en el acuerdo de reservas
mutuas de espacio en los buques oceánicos.
Los integrantes del acuerdo ponen a
disposición del conjunto el número de
buques y con la frecuencia que se
determinen, obteniendo, por motivos de
economía de escala, un mejor rendimiento
que operando en solitario.

L.C.L.: Abreviatura de la expresión inglesa
“Less than one Container Load” (lit. “carga
de menos de un contenedor”), referida a la

FEU: (Forty Equivalent Unit) unitate hori 40
oinen baliokidea da. 40 oineko kontainerrak
gero eta gehiago erabiltzen ari direnez,
termino hori TEU (unitate horrek 20 oinen
balioa du) terminoaren ordez erabiltzen
hasiko da pixkanaka-pixkanaka.

GT: (Gross Tonnage) Tonaje gordina.
Ontzien Tonajeari buruzko Nazioarteko
Hitzarmenaren (Londres 1969ko ekainaren
23a) arabera egindako nazioarteko
ziurtagirian horrela azaltzen dena da.
Erregistroko tonaje gordin (ETG) neurria
ordezten du, eta ontzi batek kargarako duen
gaitasuna edo espazioa adierazten du.

Merkantziak multzotzea: garraio-sistema
horren bidez pisu, tamaina edo klase
askotako merkantziak batera bidaltzen dira,
beraiek bakarrik garraio-unitate bat
(esaterako, kontainer bat) betetzen ez
dutelako. Hori dela eta, manipulaziorako eta
zirkulaziorako unitate modura egokitzen
dira, agiri bakar baten baitan eta hori
ibilbide guztirako izango da erabilgarri.

“House to House”: (ingelesezko adieraz-
pidea da, eta “etxetik etxera” esan nahi du).
Nazioarteko itsas-garraioaren kontratu-
baldintza da. Horren arabera, esportatzailea
arduratuko da garraioaren kudeaketa eta
karguez, merkantzia irteten den gunetik
merkantzia eraman behar den lekura
bitartean, bai eta tarteko pasagunetan ere.

“Joint Service”: armadoreen elkartea da;
armadoreek ontzi ozeanikoetan elkarri
espazioa gordetzeko akordioak dira.
Akordio horretako partaideek guztien esku
uzten dituzte ontziak, eta horien kopurua
eta maiztasuna aurretiaz erabakiko dira.
Horrela, eskala-ekonomiei esker, bakarka
lan eginez baino etekin hobea lortzen dute.

LCL: “Less than one Container Load”
ingelesezko adierazpidearen laburdura da
(lit. “zatika betetako kontainerra”), eta
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partida de carga o expedición objeto de
grupaje. El uso de esta expresión, que se
contrapone a la de F.C.L. (carga unitaria), se
extiende hasta distinguir como L.C.L. a los
contenedores cuya carga es objeto de
consolidación / desconsolidación en la ter-
minal, en contraposición a los contenedores
F.C.L.

Manifiesto: Compendio de documentación
que describe la mercancía que alberga un
buque a su llegada a puerto, así como la
dotación de los materiales propios del
buque y las pertenencias de la tripulación.
Este documento lo recibe el Agente Consig-
natario de Buques, el cual lo hace llegar a la
Aduana.

Naviero: Titular de la empresa naviera y
transportista que se dedica a la explotación
del buque. Se pueden considerar dos clases
de navieros:

a) El naviero-propietario que explota
comercialmente su barco, haciéndole
navegar en su propio nombre, (“Shi-
powner”).

b) El naviero-fletador que toma el barco en
régimen de fletamento, por viaje o por
tiempo.

Plancha: Tiempo total convenido para las
operaciones de carga y/o descarga de un
buque.

Permiso de Descarga: Documento que
solicita el Agente Consignatario de Buques
ante la Aduana, donde se señalan los
contenedores a descargar (número de
contenedor y de precinto de origen), para
que ésta autorice la descarga.

“Pier to House”: (Expresión inglesa cuya
traducción literal es “muelle a casa”).
Condición del contrato de transporte
marítimo internacional, según la cual el
importador se hace cargo de la gestión y
cargos por el transporte, desde que la

merkantzia multzotuz sortu den karga- edo
bidalketa-partidari egiten dio erreferentzia.
LCL adierazpidea FCL (zama bateratua)
adierazpidearen aurkakoa da; bada, LCLren
adiera zabaldu egiten da, eta LCL
kontainertzat hartuko dira terminalean
zama esportaziorako bete/inportaziorako
husten zaien kontainerrak, FCL kontainerrei
kontrajarrita.

Manifestua: portura iristen den ontzi baten
barnean dagoen merkantzia, ontziko
material propioen kopurua eta eskifaia-
kideen ondasunak deskribatzen dituen
agirien bilduma da. Agiri hori ontzi-kontsig-
natarioak jasoko du, eta hark eramango du
aduanara.

Ontzi-jabea: ontzi-enpresaren titularra eta
ontzia esplotatzeaz arduratzen den garraio-
laria. Ontzi-jabeak bi motatakoak izan daitez-
ke:

a) Bere ontzia modu komertzialean ontzia
esplotatzen duen ontzi-jabea: ontziak
bere izenean nabigatzen du (“Shipow-
ner”).

b) Ontzi-jabe pleitaria: ontzia pleitamen-
duan hartzen duena, bai bidaia baterako,
bai denbora jakin baterako.

Zamalanetako egonaldia: ontzi batek karga
eta/edo deskarga egiteko itundu den denbo-
ra.

Deskarga-baimena: agiri hori ontzi-kontsig-
na-tarioak aduanan eskatzen du, eta bertan
azaltzen dira zenbat kontainer deskargatuko
diren (kontainer zenbakia eta jatorriko zigi-
luarekin), aduanak horien deskarga baimen-
du dezan.

“Pier to House”: (ingelesezko adierazpidea
da, eta horren itzulpen literala “kaitik
etxera” da). Nazioarteko itsas-garraioko
kontratuaren baldintza da, eta horren
arabera inportatzailea egingo da garraioaren
kudeaketaren eta horrek dakartzan karguen
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mercancía se encuentra a bordo del buque
en el puerto de destino, hasta el punto de
destino final.

P.I.F.: Punto de Inspección Fronteriza. Nace
por exigencia de la legislación comunitaria
para el adecuado control aduanero y
sanitario de las mercancías de origen animal
y procedentes de terceros países. Instalación
acondicionada en el Puerto para llevar a
cabo estos reconocimientos físico-veterina-
rios y sanitarios.

Receptor (“consignee”): Aquél que recibe la
mercancía en destino teniendo el derecho
de reclarmala, (no se trata del consignatario
de la mercancía).

Resguardo: Conjunto de miembros de la
Guardia Civil en los que, previa una forma-
ción de especialistas, se apoya la Aduana
para el cumplimiento de sus fines.

Schedule: Itinerario o ruta de un medio de
transporte, con indicación de fechas de
llegada y salida de cada punto intermedio.

Short Sea Shipping (SSS): Se define como el
transporte de mercancías y pasajeros por
mar, entre puertos situados geográficamente
en Europa, o entre dichos puertos y puertos
situados en países no europeos, ribereños de
los mares cerrados que rodean Europa. 

Se está potenciando el SSS, como respuesta
al sobredimensionamiento del tráfico
rodado en las carreteras europeas. Desde las
instituciones, y desde el propio sector del
transporte se es consciente de que nuestras
carreteras no podrán soportar el incre-
mento del 70% de demanda de transporte,
que se prevé para los próximos diez años.

S.O.I.V.R.E.: Servicio de Ordenación Oficial
de Inspección, Vigilancia y Regulación de
las Exportaciones. Fue creado en 1934 para
controlar la calidad de las exportaciones

arduradun, merkantzia irteerako portuan
ontzian dagoenetik helmugara iritsi bitar-
tean.

PIF: Mugako Ikuskaritza. Hirugarren
herrialdeetatik ekarritako animaliek aduana-
kontrol eta osasun-kontrol egokia izateko
Batasuneko legediak eskatuta sortutakoa.
Azterketa fisikoak eta albaitaritzakoak, eta
osasun-azterketak egiteko portuan egokitu-
tako instalazioa.

Karga-hartzailea (“consignée”): helmugan
merkantzia jasotzen duen pertsona, eta
merkantzia erreklamatzeko eskubidea du
(ez da merkantziaren kontsignatarioa).

Babes fiskala: aduanan, horren helburua
betetzen laguntzeko egoten den Guardia
Zibil taldea, aurrez prestakuntza espezializa-
tua jasotzen dute.

Schedule: garraiobide baten ibilbidea; ber-
tan tarteko leku bakoitzera iristeko eguna
eta irteerakoa azalduko dira.

Short Sea Shipping (SSS): itsasoz merkan-
tziak eta bidaiariak garraiatzea, bai Europan
dauden portuen artean, bai portu horien eta
Europan ez dauden, baina Europa ingura-
tzen duten itsaso itxien ertzean dauden
portuen artean. 

Europako errepideetako ibilgailu gurpil-
dunen gehiegizko trafikoari erantzuteko,
SSS ari da indartzen. Erakundeetan eta
garraioaren sektorean bertan jakin badakite
gure errepideek ezin dutela garraioaren
eskaria %70 haztea jasan; hori da, hain
zuzen ere, datozen hamar urteetarako
aurreikusi den hazkundea.

SOIVRE: Esportazioak Ikuskatzeko,
Zaintzeko eta Arautzeko Antolamendu
Zerbitzu Ofiziala. 1934an sortu zen
Espainiaren esportazioen kalitatea
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españolas y favorecer así las mismas. Tam-
bién se le conoce como C.I.C.E.

Time Charter: Arrendamiento total o
parcial de un buque durante un periodo de
tiempo.

Tramp: Tipo de contrato o de navegación de
un buque. Buque que se dedica al
transporte entre los puertos que se le
contrate, sin cubrir una ruta fija.

T.E.U.: (Twenty Equivalent Unit), esto es
Unidades equivalentes a 20 pies. 

Twistlock: Anclaje de contenedores que se
situa en los corners y se bloquea o desblo-
quea girando una palanca que lleva incorpo-
rada.

X.1.4.   NOCIONES SOBRE “SHIPPING”
(FLETAMENTOS)

X.1.4.1.   CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
(BILL OF LADING)

Este es uno de los documentos más
importantes en el transporte marítimo. La
información incluye el nombre del embar-
cador, nombre del buque, descripción de la
carga, puertos de carga y descarga, detalles
del flete y forma de pago, nombre del
consignatario de la misma y número de
documentos firmados con su fecha.

Las funciones del Conocimiento de Em-
barque son:

1.   Como recibo de las mercancías embar-
cadas. Es una prueba del hecho del
embarque, fijando el estado y cantidad
de dichas mercancías.

2.   Como evidencia del contrato entre el
embarcador y el armador.

3.   Como documento negociable o docu-
mento de titulo de propiedad de las

kontrolatzeko eta horiek sustatzeko. CICE
izenez ere ezagutzen da. 

Time Charter: ontzi osoa edo zati bat den-
bora jakin baterako alokatzea.

Tramp: ontzi baten kontratu- edo nabigazio-
mota. Kontratatutako portuen arteko ga-
rraioaz arduratzen den ontzia, inolako ibil-
bide finkorik egin gabe.

TEU: (Twenty Equivalent Unit); hots, 20
oinen baliokide diren unitateak.

Twistlock: kontainerren ainguraketa-ele-
mentu batzuk dira, ertzetan daude, eta
erantsita duten palanka bati bira emanez
blokeatu edo desblokeatzen dira.

X.1.4.   “SHIPPING” DELAKOARI
BURUZKO NOZIOAK
(PLEITAMENDUAK)

X.1.4.1.   ONTZIRATZE-AGIRIA (BILL OF
LADING)

Itsas-garraioko agiririk garrantzitsuenetakoa
da. Informazioaren baitan karga-bidaltzai-
learen izena, ontziaren izena, zamaren
deskribapena, karga-deskarga portuak, plei-
taren eta ordaintzeko moduaren xeheta-
sunak, kontsignatarioaren izena eta sinatuta-
ko agiri kopurua (data eta guzti) azaltzen
dira.

Ontziratze-agiriak hiru funtzio ditu:

1.   Ontziratutako merkantzien ordainagiria.
Ontziratu izanaren froga bat da, eta
bertan merkantzien egoera eta merkan-
tzia kantitatea azaltzen da.

2.   Karga-bidaltzailearen eta armadorearen
arteko kontratuaren froga.

3.   Agiri negoziagarria edo ontziratutako
merkantzien jabetza-titulua den agiria;
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mercancías embarcadas, lo cual significa
que el Conocimiento de Embarque
puede ser comprado y vendido mientras
la mercancía está en tránsito. De hecho
es un documento negociable, y el
poseedor acredita la propiedad de la
carga pudiendo demandar su entrega.

X.1.4.2..   CONTRATO DE FLETAMENTO
(CHARTER PARTY)

Cualquiera que desee enviar cantidades no
muy grandes de mercancías entre dos
puertos, normalmente usará un buque de
línea regular. Ahora, cuando desee enviar
grandes cantidades de mercancías o mucha
carga, sobre todo si es a granel, tendrá que
fletar o alquilar un buque “tramp” (de línea
no regular). 

El contrato formal suscrito entre el armador
y el fletador, es conocido como “Contrato de
Fletamento” (charter party).

El Contrato de Fletamento es un contrato,
en el cual un “armador” de un buque
acuerda poner el barco o parte de él a
disposición de otra persona denominada
“fletador”. Hay tres diferentes formas de
fletar un buque:

1.   El buque es fletado solamente como
casco. El fletador suministra la tripula-
ción y opera el buque como si él fuera el
armador. Este tipo de fletamento se
llama “a casco desnudo” o “demise
charter”. Normalmente para un periodo
de varios años.

2.   El buque es fletado en estado operativo
por un período de tiempo. El fletador
paga el flete y el consumo; y el buque
navega por las zonas que le indica. Este
fletamento se llama por tiempo (time
charter), normalmente se utilizan las
pólizas: BALTIME, LINERTIME, NYPE,
SHELLTIME, …

3.   El buque es fletado por un viaje
concreto entre dos puertos; se llama
“voyage charter”, en general se utiliza la
póliza GENCON.

beraz, horrek ontziratze-agiria merkan-
tzia igarotzean dagoen bitartean salerosi
daitekeela adierazi nahi du. Izatez,
dokumentu hori negoziagarria da eta
dokumentu hori daukanak zamaren
jabetza ziurtatzen du, eta zama hori
emateko eska dezake.

X.1.4.2..   PLEITAMENDU-KONTRATUA
(CHARTER PARTY)

Bi porturen artean merkantzia kantitate ez
oso handiak bidali nahi dituen edonork,
eskuarki, linea erregularreko ontzia
erabiliko du. Haatik, merkantzia kantitate
handia edo zama handikoa bidali behar
denean –batik bat, solteko salgaiak badira–,
“tramp” ontzia pleitatu edo alokatu beharko
da (linea ez-erregularreko ontzia).

Armadorearen eta pleitariaren artean
sinatutako kontratu formalari “pleitatze-
poliza” (charter party) deitzen zaio.

Pleitatze-poliza kontratu bat da, eta horren
bidez ontzi bateko “armadoreak” ontzia edo
ontziaren zati bat “pleitari” izeneko beste
norbaiten esku uztea erabakitzen du. Ontzi
bat pleitatzeko hiru modu daude:

1.   Ontzia krosko moduan pleitatzen da.
Pleitariaren esku dago eskifaia lortzea,
eta pleitariak armadore baten antzera
egiten du lan ontzian. Pleitamendu mota
horri “krosko hutseko” edo “demise
charter” deitzen zaio. Normalki, hainbat
urterako izaten da.

2.   Ontzia, lan egiteko moduan dagoela,
denbora jakin baterako pleitatzen da.
Pleitariak ordainduko du pleita eta
kontsumoa, eta ontziak adierazten zaion
lekuetan nabigatuko du. Pleitamendu
horri denboraren araberako pleitatzea
(time charter) deitzen zaio, eta, eskuar-
ki, poliza hauek erabiltzen dira: BALTI-
ME, LINERTIME, NYPE, SHELLTI-
ME, …

3.   Ontzia bi porturen arteko bidaia jakin
baterako pleitatzen da. “Voyage charter”
deitzen zaio, eta, normalki, GENCON
poliza erabiltzen da.
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X.2.   UNIDADES DE MEDIDA Y
FACTORES DE
CONVERSIÓN

X.2.1.   UNIDADES DE MEDIDA

LONGITUDES

1 pie = 12 pulgadas = 0,3048* m.

1 fathom (braza inglesa) = 6 pies = 
1,8288* m.

1 milla marina = 1,852* Km.

VOLÚMENES

1 pie cúbico = 0,02832 m3.

1 barril EE.UU. = 158,99 litros. (36
galones)

1 tonelada Moorson = 100 pies cúbicos =
2,832 m3.

1 tonelada de flete = 40 pies cúbicos =
1,133 m3.

PESOS

1 libra = 0,4536 Kg.

1 tonelada larga = 2.240 libras = 35 pies 
cúbicos de agua salada = 1,0165 toneladas
métricas.

1 tonelada corta = 2.000 libras = 0,9072
toneladas métricas.

VELOCIDAD

1 nudo = 1 milla/hora = 1,852* Km./hora =
0,514 m/seg.

NOTA: Las equivalencias señaladas con asterisco (*)
son valores exactos según convenios interna-
cionales.

X.2.   NEURRI-UNITATEAK ETA
BAKOITZAREN
BALIOKIDEAK

X.2.1.   NEURRI-UNITATEAK

LUZERAK

1 oin = 12 hazbete = 0,3048* m

1 fathom (braza ingelesa) = 6 oin = 
1,8288* m

1 itsas milia = 1,852* km

BOLUMENAK

1 oin kubo = 0,02832 m3

1 barril (AEBetakoa) = 158,99 litro (36
galoi)

1 tona Moorson (bolumetriko) = 100 oin
kubo = 2,832 m3

1 pleita tona = 40 oin kubo = 1,133 m3

PISUAK

1 libra = 0,4536 kg

1 tona luze = 2.240 libra = 35 oin kubo ur
gazi = 1,0165 tona metriko

1 tona motz = 2.000 libra = 0,9072 tona
metriko

ABIADURA

1 korapilo = 1 milia/orduko = 1,852* km/
orduko = 0,514 m/seg

OHARRA: Izartxoarekin (*) adierazitako balioki-de-
tasunak zehatzak dira, nazioarteko hitzar-
menen arabera.
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X.2.2.   KONBERTSIO-FAKTOREAK ⁄ FACTORES DE CONVERSIÓN

LUZERA NEURRIAK Hau bihurtzeko Biderkatu hauez
MEDIDAS DE LONGITUD Para convertir en Multiplicar por

Milímetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pulgadas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,0394

Cable  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .185,32

Centímetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pulgadas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,3937

Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pies  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .3,2808

Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Yardas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,0936

Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Brazas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,5468

Kilómetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas de Tierra . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,6214

Kilómetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas mar (U.S.A.)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,5399

Kilómetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas mar (U.K.)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,5396

Pulgadas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Milímetros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .25,401

Pulgadas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Centímetros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2,5401

Pies  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,3048

Yardas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,9144

Brazas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Metros  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,8288

Millas tierra  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,6093

Millas mar (U.S.A.)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,8522

Millas mar (U.K.)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,8532

AZALERA NEURRIAK Hau bihurtzeko Biderkatu hauez
MEDIDAS DE SUPERFICIE Para convertir en Multiplicar por

Milímetros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pulgadas cuadradas . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,001550

Centímetros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pulgadas cuadradas . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,1550

Metros cuadrados . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Pies cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10,7639

Millas cuadradas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . .2,5900

Pies cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Metros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,0929

Kilómetros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas cuadradas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,3861

Acres  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Hectáreas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,4046

Hectáreas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Acres  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2,4710

Hectáreas  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Metros cuadrados  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10.000

ABIADURA NEURRIAK Hau bihurtzeko Biderkatu hauez
MEDIDAS DE VELOCIDAD Para convertir en Multiplicar por

Metros/segundo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Km./hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .3,6

Metros/segundo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2,23

Kilómetros/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Millas/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,6214

Kilómetros/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Nudos  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,5396

Millas/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,6093

Nudos  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Kilómetros/hora  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1,8532

TENPERATURA ALDAKETAK  oC/oF / CONVERSIÓN DE TEMPERATURAS oC/oF

9
C = — C + 32

5

Centígrados

Fahrenheit

5
C = — (F – 32)

9
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Olas algo mayores, cuyas crestas empiezan a
romper con algunos borreguillos dispersos.

Olas algo mayores, cuyas crestas empiezan a
romper con algunos borreguillos dispersos.
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Barealdia / Calma 

Haize oso ahula / Ventolina

Haize ahula
Flojito (Brisa muy débil)

Haize arina
Flojo (Brisa débil)

Haize alaia
Bonancible o Moderado

(Brisa moderada)

Haize hozkirria
Fresquito (Brisa fresca)

Haize gogorra
Fresco (Brisa fuerte)

Haize oso gogora
Frescachón (Viento fuerte)

Haizetea
Temporal

Haizete gogorra
Temporal Fuerte

Ekaitza
Temporal Duro

Ekaitz gogorra
Temporal Muy Duro

Urakana
Temporal Huracanado

Itsasoaren egoera-Zehaztapenak
Descripción del mar - Especificaciones

Abiadura
(miliatan)
Velocidad
(nudos)

IZENA
DENOMINACIÓN

Español

Mai
la

Gra-
do

Olas moderadas, claramente más alargadas.
Gran abundancia de borreguillos.
Eventualmente, algunos rociones.

Comienza la formación de olas grandes. La
espuma se extiende por todas partes.
Aumentan los rociones. Se hace imposible la
navegación para embarcaciones menores.

La espuma es arrastrada en dirección del
viento, empezando a alinearse a son de éste.
Es peligrosa la navegación de buques con
cubierta.

Olas altas con rompientes. La espuma es
arrastrada, formando fajas orientadas en la
dirección del viento. Es peligrosa la
navegación de buques grandes.

Olas muy grandes; la espuma es arrastrada
en nubes espesas. La mar empieza a rugir.
Los rociones dificultan la visibilidad.

Olas con grandes crestas empenachadas. La
mar aparece blanca y su rugido es intenso.
La visibilidad se reduce.

Olas excepcionalmente grandes (los buques
de mediano tonelaje pueden perderse de
vista). Mar completamente blanca de
espuma. Se reduce aún más la visibilidad. Se
hace imposible toda navegación.

La mar está como un espejo.

Empieza a rizarse la mar.

Olas pequeñas, sin llegar a romper.

El aire está lleno de espuma y de rociones.
Visibilidad casi nula. Se imposibilita toda
clase de navegación.

X.3.   ITSASOA ETA HAIZEA / ESCALAS DE VIENTO Y MAR

X.3.1.   BEAUFORT ESKALA / ESCALA DE BEAUFORT

Haizearen indarra eta itsasoaren egoerarekin duen elkarrekikotasuna.
Fuerza del viento y su correspondencia con las condiciones del mar.

Aproximadamente se calcula la velocidad en nudos:
• Multiplicando por 4 el grado de la fuerza (hasta el 7).
• Multiplicando por 5 el grado de la fuerza (del 8 al 12).

Honela lortzen da, gutxi gorabehera, haizearen abiadura miliatan:
• Indarraren maila bider 4 eginez (7ra artekoa).
• Indarraren maila bider 5 eginez (8tik 12ra artekoa).



X.4.   METEOROLOGIARI BURUZKO
OINARRIZKO NOZIOAK

X.4.1.   FRONTE MOTAK

FRONTE HOTZA: aire hotza sartzean aire
epela beste leku batera mugiarazten duen
frontea DA. Irudiaren arabera, fronte hotzak
konbekzio-hodeiak sortzen ditu (itxura
bertikalekoak), prezipitazio ugarikoak, 
eta gutxi gorabehera,
300 km-ko ingurunea
hartzen dute. Egural-
d i - i ragarpenetan ,
fronte hotzak elka-
rren artean banatuta-
ko zerra-hortzeko hi-
ruki-lerro baten bidez
islatzen dira.
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X.4.   NOCIONES BÁSICAS SOBRE
METEOROLOGÍA

X.4.1.   TIPOS DE FRENTES

FRENTE FRÍO: Se llama frente frío a aquel
en el que el aire frío desplaza al aire cálido
al moverse. El frente frío según la figura
produce nubes de desarrollo vertical con
precipitaciones abundantes, en un área que

se extiende por
término medio unos
300 km. En los partes
meteorológicos de
superficie los frentes
fríos se representan
por una línea con
triángulos en diente
de sierra separados
entre sí.

Fronte hotzaren eskema / Esquema de un frente frío.

Beaufort eskalaren baliokidetasuna
Equivalencia Escala Beaufort

Olatuen altuera (m)
Altura de las olas (m)

IZENDAPENA
DENOMINACIÓN

Maila
Grado

00Barealdia / Calma0

1

2
0 – 0,25Leuna / Rizada1

30,25 – 0,5Kizkurra / Marejadilla2

40,5 – 1,25Itsaskirria / Marejada3

51,25 – 2,25Sagailoa / Fuerte4

62,5 – 4Zakarra / Gruesa5

74 – 6Oso zakarra / Muy gruesa6

8

9
6 – 9Handia / Arbolada7

10

11
9 – 14Oso handia / Montañosa8

12> 14Ikaragarria / Enorme9

X.3.2.   DOUGLAS ESKALA / ESCALA DE DOUGLAS

AIRE HOTZA / AIRE FRIO

AIRE BEROA
AIRE CALIDO

AIRE HOTZA / AIRE FRIO



FRONTE EPELA: aire epela sartzean aire
hotza beste leku batera mugiarazten duen
frontea da. Fronte epelekin itxura horizon-
taleko hodeiak sortzen dira, eta gerta liteke
prezipitazioak egotea, baina fronte hotzetan
baino gutxiago egongo dira. Fronte epelak,
gutxi gorabehera, 600 km-ko eremuan
hedatzen dira. Eguraldi-iragarpenetan,
fronte epelak elkarren artean banatutako
zirkulu-erdi formako lerro baten bidez
adierazten dira.

Lainoak fronte beroan Lainoak fronte hotzean 

Ns Ninbostratuak Cb Kumuloninboak

As Altostratuak Ac Altokumuluak

Cs Zirrostratuak

Ci Zirruak
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FRENTE CÁLIDO: Es aquel en el cual al
moverse el aire cálido desplaza al frío. Los
frentes cálidos vas asociados a nubes de
desarrollo horizontal y posibles precipita-
ciones pero de menor intensidad que en los
frentes fríos, que se extienden a los largo de
una zona aproximada de 600 km. En los
partes meteorológicos de superficie los
frentes cálidos se representan por una línea
con semicírculos separados entre sí.

Nubes en un frente cálido Nubes en un frente frío 

Ns Nimbostratos Cb Cumulonimbos
As Altostratos Ac Altocumulos
Cs Cirrostratos
Ci Cirros

Fronte beroaren eskema / Esquema de un frente cálido.

FRONTE BEROA / FRENTE CALIDO

AIRE HOTZA / AIRE FRIO

AIRE BEROA / AIRE CALIDO
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X.4.2.   ALGUNAS REGLAS PARA

PRONOSTICAR EL TIEMPO

Aunque no se disponga de un mapa del

tiempo, observando cuidadosamente la ten-

dencia barométrica en las últimas seis horas

y siguientes, se puede estimar el tiempo que

se espera:

1. Una bajada de presión significa que

viene MAL TIEMPO.

FRONTE HOTZA / FRENTE FRÍO

ELEMENTUA FRONTE BAINO LEHEN FRONTEAN FRONTEAREN ONDOREN
ELEMENTO ANTES DEL FRENTE EN EL FRENTE DESPUÉS DEL FRENTE

Presioa Behe-presioa (fronte epelean baino gutxiago) Oso azkar igotzen da Oso mantso igotzen da
Presión Baja (menos que en el cálido) Sube rápidamente Sube lentamente

Tenperatura Aldaketa txikia Oso azkar jaisten da Aldaketa txikia
Temperatura Poco cambio Baja rápidamente Poco cambio

Haizea W edo SW Haizeak noranzkoa aldatzen du NW indartzen
Viento W o SW Rola NW arreciando

Lainoak Ac edo As Cb Cu bakan batzuk
Nubes Ac o As Cb Cu aislados

Prezipitazioak Euri txikia Zaparradak edo ekaitzak Noizbehinka euri-jasak
Precipitaciones Lluvia ligera Chubascos o tormentas Chubascos ocasionales

FRONTE BEROA / FRENTE CÁLIDO

ELEMENTUA FRONTE BAINO LEHEN FRONTEAN FRONTEAREN ONDOREN
ELEMENTO ANTES DEL FRENTE EN EL FRENTE DESPUÉS DEL FRENTE

Presioa Jaisten ari da etengabe Jaistea eteten da (Bere horretan eusten dio) Aldaketa gutxi (bere horretan eusten dio)
Presión Baja continuamente Cesa de bajar / se mantiene Poco cambio / se mantiene

Tenperatura Zertxobait gora egiten du Igo egiten da Aldaketa gutxi (bere horretan eusten dio)
Temperatura Ligera subida Sube Poco cambio / se mantiene

Haizea S edo SW / SWra aldatzen da / SW edo W /
(abiadura bizkortzen du) (abiadura gutxitzen du) (norabideari eta abiadurari eusten dio)

Viento S o SW / Rola al SW / SW o W /
aumenta velocidad disminuye velocidad mantiene dirección y velocidad

Lainoak Ci, Cs, As, Ns Behe Ns-ak St edo Sc
Nubes Ci, Cs, As, Ns Ns bajos St o Sc

Prezipitazioa Euria, zirimiria Atertu egingo du Zirimiria
Precipitaciones Lluvia, llovizna Cesa Llovizna

X.4.2.   EGURALDIA IRAGARTZEKO

ZENBAIT ARAU

Eguraldiaren mapa bat ez izan arren, azken

sei orduetako eta hurrengokoetako joera

barometrikoa arretaz behatuta, zer eguraldi

egingo duen iragar daiteke:

1. Presio jaitsiera batek EGURALDI TXA-

RRA datorrela esan nahi du.



482

X .   K A P I T U L U A /  C A P Í T U L O X

2. Una subida de presión no necesariamente
indica que viene buen tiempo, (sobre
todo en condiciones inestables agitadas,
en las que a una subida rápida puede
seguir una caída).

• Si la presión sube y se mantiene alta por
lo menos durante 12 horas, las siguien-
tes 24 horas serán de tiempo asentado,
estable.

• Si la presión sube y se mantiene alta por
lo menos 24 horas, se puede esperar
varios días de tiempo asentado, estable.

3. Si se se aproximan por el Oeste nubes
tipo cirros (Ci) (altas y aisladas de estruc-
tura fibrosa con aspecto de pluma, color
blanco sedoso), y al mismo tiempo la
presión baja y el viento vuelve a aparecer,
se puede esperar mal tiempo.

4. Cuando hay nubes altas que se mueven
rápidamente, indica que, acto seguido,
empeorará el tiempo.

5. Si después de pasar un frente frío, la
presión baja y el viento aparece de nuevo,
habrá que esperar de nuevo, mal tiempo.

X.4.3.   FORMACIÓN DE NIEBLA 

Este fenómeno se produce cuando el aire
húmedo y cálido fluye sobre una superficie
fría y se enfría por debajo de su temperatura
de punto de rocío.

Aunque este fenómeno puede suceder en
cualquier época del año, en primavera y a
principios de verano es cuando se producen
las condiciones más favorables. Este tipo de
niebla prevalece en el Atlántico Norte,
Pacífico Oeste, Oeste de Sudamérica y Sur
de Africa.

La humedad relativa que se expresa en
tantos por cientos, nos indica la proximidad
al estado de saturación de vapor de agua en

2. Presio igoera batek ez du zertan eguraldi
ona iragarri (batik bat, egoera oso
ezegonkorra baldin bada, eta igoera azkar
baten jarraian, presio jaitsiera oso azkar
gertatzen baldin bada).

• Presioa igotzen bada, eta hurrengo 12
orduetan, gutxienez, bere horretan
jarraitzen badu, hurrengo 24 orduetako
eguraldia egonkorra izango da.

• Presioa igotzen bada, eta hurrengo 24
orduetan, gutxienez, bere horretan
jarraitzen badu, hurrengo egunetan
nahiko eguraldi egonkorra egingo duela
aurreikus daiteke.

3. Mendebaldetik zirru (Ci) motako hodeiak
(goian eta bakartuta daudenak, zuntz
moduko egitura dutenak eta luma
itxurako zeta-antzeko kolore zurikoak)
hurbiltzen badira, eta aldi berean, presioa
jaitsi eta haizeak berriro jotzen badu,
eguraldi txarra iragar liteke.

4. Oso azkar mugitzen diren goi-lainoak
baldin badaude, berehala eguraldiak
txarrera egingo duela adierazten dute.

5. Fronte hotza igaro ondoren presioa
jaisten bada, eta haizeak berriro jotzen
badu, berriz ere eguraldiak txarrera
egingo duela aurreikus liteke.

X.4.3.   LAINOA SORTZEA 

Aire hezeak eta epelak azalera hotz batean
eragin eta aire hori ihintz-puntuko tenpe-
ratura baino gehiago hozten denean,
gertatzen da aipatutako fenomenoa.

Fenomeno hori urteko edozein sasoitan
gerta daitekeen arren, udaberrian eta uda
hasieran egoten dira horretarako baldin-
tzarik egokienak. Laino mota hori da Ipar
Atlantikoan, Ozeano Bareko Mendebaldean,
Hego Ameriketako mendebaldean eta
Afrikaren hegoaldean sarrien egoten dena.

Ehuneko hainbatean adierazten den heze-
tasun erlatiboak ur-lurrunak airean duen
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el aire. Si se llega a la saturación, una
disminución de la temperatura ocasionaría
la condensación y la lluvia.

El estado de saturación se puede conseguir
por enfriamiento sin añadir más vapor de
agua a la atmósfera, o por añadir más vapor
de agua a la atmósfera a la misma tempera-
tura.

La temperatura en el momento de satura-
ción se llama temperatura del punto de
rocío, por debajo de la cual empezaría la
condensación.

X.4.4.   ALGUNAS DEFINICIONES
METEOROLÓGICAS

VIENTO: Siendo el viento un vector
horizontal quedará determinado por dos
magnitudes que son la intensidad y la
dirección. La dirección del viento es el
punto del horizonte desde el cual sopla. La
intensidad es la fuerza que ejerce sobre los
objetos y depende de su velocidad y de la
presión del aire sobre estos. 

LÍNEAS ISOTERMAS: Son aquellas superfi-
cies del espacio cuyos puntos tienen idéntica
temperatura en un instante dado.

TENDENCIA BAROMÉTRICA: Es el valor de
la variación de la presión en el lapso de
tiempo que separa dos observaciones
consecutivas, es decir tres horas.

ISOBARAS: Son las intersecciones de las
superficies isobárica existentes en un
momento dado. Tales líneas unen puntos de
la superficie de igual presión al nivel del
mar. Las isobaras no se pueden cortar nunca
ya que sus puntos están situados en las
superficies isobáricas a la vez que en la
superficie de la tierra.

GRADIENTE HORIZONTAL DE LA PRE-
SIÓN: Es una de las magnitudes más
importantes de la Meteorología sinóptica de

asetasun maila adierazten du. Ase egiten
bada, tenperatura jaitsierak kondentsazioa
eta euria eragingo lituzke.

Asetasun-egoera hoztearen ondorioz gerta
daiteke, atmosferara ur-lurrun gehiago isuri
gabe, edo bestela, atmosferara, tenperatura
berean, ur-lurrun gehiago erantsita.

Asetasun-uneko tenperaturari ihintz-puntu-
ko tenperatura deitzen zaio, eta tenperatura
gehiago jaitsiko balitz, kondentsatzen hasiko
litzateke.

X.4.4.   DEFINIZIO METEOROLOGIKO
BATZUK

HAIZEA: haizea bektore horizontala izanik,
bi magnitudek baldintzatuko dute; hots,
intentsitateak eta norabideak. Haizearen
norabidea haizeak jotzen duen zeruertzeko
puntuaren araberakoa da. Intentsitatea
objektuengan egiten duen indarra da, eta
airearen abiaduraren eta aireak objektuen
gain egiten duen presioaren araberakoa
izango da.

LERRO ISOTERMOAK: une jakin batean ten-
peratura berbera duten espazioko puntuak
dira.

JOERA BAROMETRIKOA: ondoz ondoko bi
behaketaren artean; hots, hiru ordutan,
izandako presio-aldaketaren balioa da.

ISOBARAK: une jakin bateko isobara-
azaleren elkarguneak dira. Lerro horiek
itsasoaren mailan presio bera duten azalera
puntuak elkartzen dituzte. Isobarak ezin dira
inoiz moztu; izan ere, horien puntuak, aldi
berean, azalera isobarikoetan eta lurraren
azaleran baitaude.

PRESIOAREN GRADIENTE HORIZON-TALA:
Azalerako meteorologia sinoptikoaren mag-
nituderik garrantzitsuenetakoa da. Leku
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superficie. El gradiente en un lugar dado se
calcula en un mapa isobárico hallando la
diferencia enre los valores de dos isóbaras
sucesivas (suelen trazarse de 4 en 4 mb) y
dividiéndola por la distancia que las separa
(en millas), que naturalmente será perpen-
dicular a ellas.

Más que su valor en sí mismo, lo que inte-
resa es calcular, en función del gradiente, el
valor de la fuerza del viento, que es
directamente proporcional a él. Cuanto
mayor es el gradiente horizontal el viento
soplará con mayor intensidad y el tiempo
empeorará. En cambio si el gradiente es
pequeño el viento será suave o no existirá.

ANTICICLÓN: Es un área de altas presiones
representado por una serie de isobaras
elípticas con valores crecientes de la
presión, desde su periferia hacia el centro.
Los vientos circulan a su alrededor en el
sentido de las agujas del reloj en el

jakin bateko gradientea ondoz ondoko bi
isobararen (horien arteko 4 mb-ko tarteare-
kin marraztu ohi dira) balioen arteko aldea
aterata kalkulatzen da, eta horren jarraian,
horiek banatzen dituen distantziaz (milia-
tan) zatituta. Distantzia isobaren perpendi-
kularra izango da.

Balioa bera baino interesgarriagoa da, gra-
dientearen arabera, haizearen indarraren
balioa kalkulatzea, gradiente horrekiko zu-
zenki proportzionala dena. Zenbat eta han-
diagoa izan gradiente horizontala, haizeak
intentsitate handiagoz joko du eta egural-
diak okerrera egingo du. Aitzitik, gradientea
txikia baldin bada, haizea leunagoa izango
da edo ez da haizerik egongo.

ANTIZIKLOIA: presio handiko eremu bat
da. Hainbat isobara eliptikoren bidez
irudikatzen da, eta horien presioa ertzetatik
erdigunera iritsi arte handitzen joango da.
Haizeak Ipar hemisferioan, isobaren ingu-
ruan, erlojuaren orratzen moduan ematen
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hemisferio Norte y en el sentido contrario
en el Sur. Corresponde a regiones de buen
tiempo. Se representa por la letra “A” (en
inglés “H” High).

BORRASCA: Constituyen el caso recíproco
de los anticiclones. Están formadas por
isobaras aproximadamente circulares o
elípticas, con valores decrecientes de la
presión desde su periferia al centro. Los
vientos giran a su alrededor en el sentido
contrario a las agujas del reloj en el
hemisferio Norte y en el contrario en el Sur.
La nubosidad y las precipitaciones suelen
ser abundantes en ellas, por lo cual va
asociadas al mal tiempo. Se representa por
la letra “B” (en inglés “L” Low).

X.4.5.   VARIABLES METEOROLÓGICAS
IMPORTANTES: MAR-VIENTO

Por experiencia propia, las tres magnitudes
más importantes a registrar, dada su
influencia en los buques que entren, salgan
o permanezcan en aguas portuarias son:

– H = Altura de ola. Es la distancia en metros
entre el seno y la cresta de una ola.

– T = Periodo de ola. Es el tiempo medido
en segundos, que transcurre para que por
un punto pasen dos senos o dos crestas
consecutivas.

– V = Velocidad del viento, habitualmente
medida en m/s, (metros por segundo).

De estas tres magnitudes para la mar,
utilizamos las denominadas “significantes”
(el tercio más alto), que se identifican como:
H 1/3; T 1/3. Ambas magnitudes son registradas
por una boya medidora de oleaje.

Los umbrales, a partir de los cuales pueden
experimentarse incidencias en la explota-
ción del puerto, son los siguientes:

ditu birak; Hego hemisferioan, aldiz, kontra-
ko noranzkoan. Eguraldi onaren iragarle da.
“A” hizkiaren bidez irudikatzen da (ingele-
sez “H”, High).

DEPRESIOA: antizikloien kontrakoak dira.
Isobara ia zirkular edo eliptikoz osatuta
daude, eta horien presioa ertzetatik erdigu-
nera iritsi arte jaisten joango da. Haizeak
Ipar hemisferioan, isobaren inguruan,
erlojuaren orratzen kontrako noranzkoan
ematen ditu birak; Hego hemisferioan, aldiz,
kontrako noranzkoan. Lainoak eta
prezipitazioak ugariak izaten dira, hori dela
eta, eguraldi txarraren iragarle da. “B”
hizkiaren bidez irudikatzen da (ingelesez
“L”, Low).

X.4.5.   ALDAGAI METEOROLOGIKO
GARRANTZITSUAK:
ITSASOA/HAIZEA

Urteetako esperientziak erakutsi digun
bezala, portuan sartzen diren, handik irteten
duten edo bertan dauden ontzietan duen
eragina kontuan hartuta, erregistratu
beharreko hiru magnituderik garran-
tzitsuenak hauek dira:

– H = Olatuaren altuera. Olatuaren sakonu-
netik gailurrera dagoen distantzia.

– T = Olatuaren periodoa. Puntu jakin
batetik elkarren segidako bi sakonune edo bi
gailur igarotzeko behar den denbora (se-
gundotan neurtuta).

– V = Haizearen abiadura, eskuarki m/s-tan
(metro/segundotan) neurtzen da.

Hiru magnitude horietatik itsasorako
“adierazle” deitutakoak erabiltzen ditugu
(heren luzeena), eta horrela identifikatzen
dira: H1/3; T1/3. Bi magnitude horiek olatuak
neurtzeko buia baten bidez erregistratzen
dira.

Atalase hauetatik aurrera, olatuen eragina
nabarmendu daiteke portuaren ustiaketan:
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➣ H 1/3 >   4,00 m.

➣ T 1/3 >   14,0 sg.

➣ Vs       >   14,0 m/s  (30 nudos  ➝ F = 7
(Beaufort)

X.4.6.   BOYAS MEDIDORAS DE OLEAJE
EN LAS PROXIMIDADES DEL
PUERTO DE BILBAO

En nuestras proximidades existen tres
localizaciones de boyas, de las cuales nos
servimos nosotros y, también Puertos del
Estado para recabar los datos de altura y
periodo de las olas, así como los de
dirección de viento y mar. La más alejada es
la llamada WAVESCAN, cuyo propietario es
el CEDEX y envía datos a Madrid. Está a 20
millas al norte de Punta Lucero (a 600 m. de
profundidad). 

Después hay una pareja, una de ellas escalar
(de altura) y la otra, recién instalada,
direccional (altura y dirección), propiedad
del CEDEX y Puertos del Estado; están a 2,5
millas al Noroeste (NO) de Punta Lucero
(frente a la playa de Somorrostro), se le
llama habitualmente “la de Castro”.

La tercera, también direccional y que
pertenece a la APB, está a 400 metros de la
esquina del quiebro del muelle de Zierbena.

Los datos que obtenemos de estas boyas,
además de las direcciones del viento y mar
son:

• Altura media (Hz) o (Hm)

• Altura Significante (Hz 1/3) o (Hs)

• Altura máxima (Hmax.)

• Periodo medio (Tz) o (Tm)

• Periodo Significante (Tz 1/3) o (Ts)

• Periodo máximo (Tp)

Por experiencia conocemos que en el
muelle de Punta Lucero, con una altura

➣ H 1/3 >   4,00 m.

➣ T 1/3 >   14,0 seg.

➣ Vs     >   14,0 m/s  (30 korapilo  ➝ F = 7
(Beaufort)

X.4.6.   BILBOKO PORTU INGURUAN
OLATUAK NEURTZEKO
DAUDEN BUIAK

Gure ingurunean hiru buia-leku daude, eta
horiek erabiltzen ditugu guk (bai eta
“Estatuko Portuak” erakundeak ere) olatuen
altuerari eta periodoari nahiz haizearen eta
itsasoaren norabideei buruzko datuak
jasotzeko. Urrunen dagoenak WAVESCAN
du izena, horren jabea CEDEX da, eta
datuak Madrila bidaltzen ditu. Lucero
lurmuturretik 20 miliatara dago (600
metroko sakoneran). 

Horrezaz gain, buia bikote bat dago.
Horietako bat eskalarra (altueraren
adierazle) da, eta orain gutxi ezarritako
bestea direkzionala (altuera eta norabidea).
Horien jabea CEDEX eta Estatuko Portuak
dira. Lucero lurmuturretik ipar-
mendebaldera (NW) 2,5 miliatara dago
(Somorrostroko hondartzaren parean), eta
“Castrokoa” deitzen zaio.

Hirugarrena ere direkzionala da eta
BPArena da. Zierbenako kai ertzetik 400
metrora dago.

Buia horiei esker, haizearen eta itsasoaren
norabideaz gain, datu hauek lortzen ditugu:

• Batez besteko altuera (Hz) edo (Hm)

• Altuera adierazlea (Hz 1/3) edo (Hs)

• Altuera maximoa (Hmax)

• Batez besteko periodoa (Tz) edo (Tm)

• Periodo adierazlea (Tz 1/3) edo (Ts)

• Periodo maximoa (Tp)

Esperientziaz jakin badakigu Lucero
lurmuturrean 3 metroko altuera adierazlea
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significante (Hz 1/3) sobre 3 metros y periodo
significante (Tz 1/3) sobre 12 seg., es fácil que
los buques atracados rompan cabos; hay que
tener en cuenta también la dirección de
viento y mar, para ver si el resguardo
ofrecido por el dique es mayor o menor.
Cuanto más del oeste provenga la mar,
mayor será el resguardo aportado por el
dique.

X.4.7.   ENERGÍA DE OLEAJE

A partir de las series de registros de datos
que disponemos en el Puerto de Bilbao, se
ha obtenido la curva de estados de la mar
para Hs y Tm de un año medio.
Consideramos como inicio del año el día 1
de octubre. Para la posterior aplicación del
modelo de propagación es necesario
simplificar el número de oleajes distintos
(definidos en Hs Tm) que se propagarán.

Para ello, procedemos a su suavizado
(promediar bajo la condición de la
conservación del PARAMETRO DE
ENERGIA (Hs2 x Tm) manteniendo fijo el
valor medio de Tm en cada intervalo
considerado. En este caso, se consideran tres
intervalos, según la altura de la ola: dos
correspondientes a las épocas de baja
energía y media energía, y un tercero, para
los temporales más significativos. 

Hs(m) Tm(s) Hs2 Tm(m2s)

3.67 8.50 114.60

A continuación vemos la gráfica de un año
tipo en Bilbao, correspondiendo el 0 al 1 de
octubre, y el 200 al 31 de marzo.

Con fórmula de energía H2T real y suavizado
vemos que el parámetro 100 nos indica si el
clima de oleaje ha sido grande o si por el
contrario ha estado más bien moderado.
Con este criterio en Operaciones de Bilbao
estimamos con bastante aproximación el
comportamiento de los temporales en los

(Hz1/3) eta 12 segundoko periodo adierazlea
(Tz1/3) erregistratzen denean, oso erraza
dela porturatutako ontzien sokak apurtzea.
Horrez gain, haizearen eta itsasoaren
norabidea ere kontuan hartu behar dira
dikeak eskainitako babesa handiagoa ala
txikiagoa den jakiteko. Itsasoak zenbat eta
mendebaldeagotik jo, orduan eta babes
handiagoa emango du dikeak.

X.4.7.   OLATUEN INDARRA

Bilboko portuan ditugun datu-
erregistroetatik abiatuta, itsasoko egoeraren
kurba lortu da batez besteko urte bateko Hs
eta Tm kalkulatzeko. Urtearen hasieratzat
urriaren 1a hartuko da. Zabalkunde eredua
gerora aplikatzeko beharrezkoa da hedatzen
diren olatu ezberdinen kopurua
sinplifikatzea (Hs eta Tm-tan adierazita).

Horretarako, leuntzera joko dugu; hots,
batez bestekoa egingo dugu ENERGIA-
PARAMETROa (Hs2 x Tm) kontserbatzeko
baldintzarekin, eta hartutako tarte
bakoitzean Tm-ren batez besteko balioari
finko eutsiko zaio. Kasu horretan, hiru tarte
hartzen dira kontuan olatuaren altueraren
arabera: bi energia txikiko eta energia
ertaineko garaiei dagozkienak, eta
hirugarrena, ekaitz gogorrenetakoena. 

Hs(m) Tm(s) Hs2 Tm(m2s)

3.67 8.50 114.60

Jarraian, Bilboko urte-tipo baten grafikoa
ikusiko dugu: 0 urriaren 1a izango da, eta
200 martxoaren 31.

H2T energiaren formula erreal eta leundua
erabiliz, ikus dezakegu 100 parametroak
olatu handiak egon diren edo itsasoa nahiko
lasai egon den adierazten digula. Irizpide
horri esker, Bilboko Portuko Lanak sailean
nahiko ondo asmatzen dugu eragina izan
dezaketen ekaitzek zer-nola jokatuko duten;
izan ere, ekaitz horien eragina nahiko txikia
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casos más significativos para su equilibrio,
puesto que es baja la acción de estos
temporales cuando se espera una variación
en el tiempo más apreciable al menos a
corto plazo.

Con esta fórmula Hs2xTm (H2T), solamente
conseguimos saber la energía y tenerla
como un dato que nos puede interesar. Para
trabajar con este dato y tener más
información precisa en los casos de atraques
de buques o informar a otras partes
involucradas, pienso, que sería interesante
conjuntar este dato con el grado en la escala
Beaufort (viento y mar), y luego aplicarla de
dos formas, una para buques de mucha obra
muerta (tanques en lastre, cocheros, ferry
etc.) y otra para los de poca obra muerta
(petroleros cargados, general y bulk-carriers
etc.).

H
T

 (
 m

s
)

2
2

100

200

300

EGUNAK ( > �Urriak 1)

H2T PARAMETROA, ERREALA ETA LEUNDUA
PARÁMETRO H T REAL Y SUAVIZADO2

Urriak 1 / 1 Octubre Martxoak 31 / 31 Marzo Urriak 1 / 1 Octubre

DÍAS ( > 1 de Octubre)

0 50 100 150 200 250 300 350 400

da, denbora laburrera agerikoagoa den
denbora-tartean aldaketaren bat itxaroten
bada.

Formula horrekin Hs2xTm (H2T) energia
soilik jakingo dugu, eta hori interesgarria
izan daitekeen datu gisa gorde beharko
genuke. Datu horrekin lan egiteko eta
ontzien atrakatzeen informazio zehatzagoa
izateko edo horrekin lotura duten aldeak
jakinaren gainean jartzeko, uste dugu
interesgarria izan daitekeela datu hori
Beauforten (haizea eta itsasoa) eskalako
mailarekin bateratzea, eta ondoren bi
modutara aplikatzea: batetik, urgaineko alde
handia duten ontzietan (lastako tanga-
ontziak, autoak garraiatzeko ontziak,
ferryak....), eta bestetik, urgaineko alde
txikia duten ontzietan (zamatutako petrolio-
ontziak, zama orokorrerako ontziak, bulk-
carrierrak...).
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X.4.8.   ITSASOKO METEREOLOGIA-ZONAK
ZONAS METEOROLÓGICAS MARÍTIMAS
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X.6.   ITSASOKO SEINALEAK ETA ONTZIEN MUGIMENDUAK
SEÑALIZACIÓN MARÍTIMA Y MANIOBRAS DE BUQUES

X.6.1.   ITSASOKO SEINALEAK ETA NABIGAZIOKO MARKAK
SEÑALIZACIÓN MARÍTIMA Y MARCAS DE NAVEGACIÓN

ITASASOKO SEINALEAK
SEÑALIZACIÓN MARÍTIMA
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NAZIOARTEKO SEINALE-KODEA
CÓDIGO INTERNACIONAL DE SEÑALES

Alboko markak (“A” eremua)
Marcas laterales (Región “A”)

Marka kardinalak - argi zuria
Marcas cardinales - luz blanca

Ababorreko markak
Argi gorria: edozein erritmo, bide-bana-

ketarako deskribatutakoa izan ezik
Marcas de babor

Luz roja; ritmo cualquiera excepto
el descrito para bifurcación

Kanal nagusia istriborrean
Argi gorria 2+1 dirdirako multzoak

Canal principal a Estribor
Luz roja. Grupos de 2+1 destello

Kanal nagusia ababorrean
Argi berdea 2+1 dirdirako multzoak

Canal principal a babor
Luz verde. Grupos de 2+1 destello

Istriborreko markakr
Argi berdea: edozein erritmo, bide-bana-

ketarako deskribatutakoa izan ezik
Marcas de estribor

Luz verde; ritmo cualquiera excepto
el descrito para bifurcación

Kanal baten bide-banaketako markak
Marcas de bifurcación de un canal

Arrisku isolatua
adierazten duten markak
Marcas de peligro aislado

Ur nabigagarrietako markak
Marcas de aguas navegables

Marka bereziak
Marcas especiales

Argi horia: edozein erritmo izan dezake, marka
kardinaletarako, arrisku isolatuetarako eta ur
nabigagarrietarako deskribatutakoak izan ezin.
Luz amarilla, ritmo cualquiera excepto las descritas
para marcas cardinales, de peligro aislado y de
aguas navegables.

Argi zuria. Bi dirdirakoa
Luz blanca. Grupo de dos
destellos
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X.6.2.   ELKAR IKUSTEN DUTEN ONTZIEN MUGIMENDUAK / MANIOBRAS DE
BARCOS A LA VISTA

MOTORDUNAK / MOTOR

BELADUNAK / VELA

MOTOR ETA BELADUNAK / MOTOR Y VELA

Motorra duenak egingo du maniobra
Maniobra el de motor

Istriborrera egingo dut / Caigo a Er – (Txistualdi motz bat / Una pitada corta)
Ababorrera egingo dut / Caigo a Br – – (Bi txistualdi motz / Dos pitadas cortas)
Ziatu / Ciar – – – (Hiru txistualdi motz / Tres pitadas cortas)
Kontuz / Atención – – – – (Lau txistualdi motz / Cuatro pitadas cortas)

* Er = Istribor / Estribor
Br = Ababor / Babor

** Haizealdea haizeak jotzen duen aldea / Barlovento; Costado por donde viene el viento

Albo berean amulatuta
Amurados a la misma banda

HAIZEA / VIENTO
Haizealdekoak egingo du maniobra

Maniobra el de barlovento**

HAIZEA / VIENTO
Haizea ababorretik duenak egingo du

maniobra
Maniobra el que recibe el viento por Br*

Albo desberdinetan amulatuta
Amurados a distinta banda

Biek istriborrera egin behar dute
Los dos deben caer a Er* Beste ontzirantz doanak istriborrera egingo

du mugimendua
Maniobrará el que ve al otro por su Er*

Gurutzatzen diren ontziak
Barcos que se cruzan

Aurrez aurre topo egitean
De vuelta encontrada

SEINALE FONIKOAK ELKAR IKUSTEN DUTEN ONTZIENTZAT
SEÑALES FÓNICAS PARA BARCOS A LA VISTA
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X.7.   PROCEDIMIENTO
RADIOTELEFÓNICO 

X.7.1.   RECEPCIÓN DE MENSAJES DE
SEGURIDAD

Todo mensaje que se reciba precedido por una de las
palabras que a continuación se relacionan, concierne
a la SEGURIDAD.

Pronunciación
MAYDAY (medé)
(Socorro)
Indica que un buque, aeronave o cualquier otro
vehículo se encuentra en peligro grave e inminente y
solicita un auxilio inmediato.

PAN PAN (pan)
(Urgencia)
Indica que la estación que llama tiene que transmitir
un mensaje muy urgente relativo a la seguridad de
un buque, de una aeronave, de cualquier otro
vehículo o de una persona.

SECURITÉ (sequirité)
(Seguridad)
Indica que la estación va a transmitir un mensaje
relativo a la seguridad de la navegación, o un aviso
meteorológico importante.

Si oyese una de estas palabras, preste especial atención
al texto del mensaje y avise al capitán o al oficial de
guardia.

X.7.2.   TABLAS FONÉTICAS PARA EL
DELETREO
CORRESPONDIENTE AL
ALFABETO Y A LAS CIFRAS

(Pueden utilizarse al transmitir en lenguaje claro o
cifrado)

Letra Palabra Pronunciación
A Alfa ALFA
B Bravo BRAVO
C Charlie CHARLI
D Delta DELTA
E Echo ECO
F Foxtrot FOXTROT
G Golf GOLF
H Hotel HOTEL

X.7.   PROZEDURA IRRATI-
TELEFONIKOAK 

X.7.1.   SEGURTASUNEZKO MEZUAK
JASOTZEA

Mezuaren aurretik jarraian azaltzen diren hitz haueta-
koren bat duen mezu oro SEGURTASUN alorrarekin
lotuta dago.

Ahoskera
MAYDAY (medé)
(Laguntza)
Ontzi, aireontzi edo bestelako edozein ibilgailu
hurre-hurreko arriskuan dagoela adierazi nahi du, eta
berehalako laguntza eskatzen du.

PAN PAN (pan)
(Larrialdia)
Mezu horren bidez, ontzi, aireontzi edo bestelako
edozein ibilgailu edo pertsonaren segurtasunari
buruzko oso premiazko mezu bat jakinarazi nahi da
deitzen den estaziotik.

SECURITÉ (sequirité)
(Segurtasuna)
Mezu horren bidez, estaziotik nabigazioaren
segurtasunari buruzko mezu bat edo meteorologia-
iragarpen garrantzitsu bat transmitituko dela
adierazten da.

Hitz horietakoren bat entzunez gero, jarri arreta
berezia esaten duenari eta jakinarazi ontzi-kapitainari
edo guardia-ofizialari.

X.7.2.   ALFABETOKO HITZAK ETA
KOPURUAK AHOSKATZEKO
TAULA FONETIKOAK

(Hizkuntza argian edo mezu zifratuan transmititzeko
erabil daitezke)

Hizkia Hitza Ahoskera
A Alfa ALFA
B Bravo BRAVO
C Charlie CHARLI
D Delta DELTA
E Echo ECO
F Foxtrot FOXTROT
G Golf GOLF
H Hotel HOTEL
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I India INDIA
J Juliett YULIET
K Kilo KILO
L Lima LIMA
M Mike MAIK
N November NOVEMBER
O Oscar OSCAR
P Papa PAPA
Q Quebec QUEBEK
R Romeo ROMEO
S Sierra SIERRA
T Tango TANGO
U Uniform IUNIFORM o

UNIFORM
V Víctor VICTOR
W Whiskey UISKI
X X-ray EXREY
Y Yankee IANQUI
Z Zulu ZULU

NOTA: Las sílabas que deben acentuarse van
subrayadas.

Cifra o
signo Palabra Pronunciación

0 NADAZERO NA-DA-SI-RO
1 UNAONE U-NA-UAN
2 BISSOTWO BI-SO-TU
3 TERRATHREE TE-RA-TRI
4 KARTEFOUR KAR-TE-FOR
5 PANTAFIVE PAN-TA-FAIF
6 SOXISIX SOK-SI-SIX
7 SETTESEVEN SE-TE-SEVEN
8 OKTOEIGHT OK-TO-EIT
9 NOVENINE NO-VE-NAIN
Coma
decimal DECIMAL DE-SI-MAL
Punto STOP STOP

NOTA: Se debe dar la misma entonación a cada sílaba.

I India INDIA

J Juliett YULIET

K Kilo KILO

L Lima LIMA

M Mike MAIK

N November NOVEMBER

O Oscar OSCAR

P Papa PAPA

Q Quebec QUEBEK

R Romeo ROMEO

S Sierra SIERRA

T Tango TANGO

U Uniform IUNIFORM o

UNIFORM

V Víctor VICTOR

W Whiskey UISKI

X X-ray EXREY

Y Yankee IANQUI

Z Zulu ZULU

OHARRA: Nabarmendu behar diren silabak
azpimarratuta daude.

Zifra edo
Zeinua Hitza Ahoskera

0 NADAZERO NA-DA-SI-RO
1 UNAONE U-NA-UAN
2 BISSOTWO BI-SO-TU
3 TERRATHREE TE-RA-TRI
4 KARTEFOUR KAR-TE-FOR
5 PANTAFIVE PAN-TA-FAIF
6 SOXISIX SOK-SI-SIX
7 SETTESEVEN SE-TE-SEVEN
8 OKTOEIGHT OK-TO-EIT
9 NOVENINE NO-VE-NAIN
Koma
Dezimala DECIMAL DE-SI-MAL
Puntua STOP STOP

OHARRA: silaba bakoitzari intonazio berbera eman
behar zaio.
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X.8.   TAULA: TRB/TPM RATIOA / TABLA: RATIO TRB/TPM

TRB ETA TPM.REN ARTEKO GUTXI GARABEHERAKO

KONBERTSIO-TAULA, MUNDUKO ONTZIDIKO ONTZI

TAMAINEN ETA ONTZI MOTEN ARABERA

TABLA DE CONVERSION APROXIMADA ENTRE TRB Y TPM

POR TAMAÑO Y TIPOS DE BUQUES, DE LA FLOTA MUNDIAL

TRB tamaina Tanga-ontziak Bulkcarrierrak Erabilera anitzekoak Zama orokorra Kontainerrak Ferryak Bidaiariak
Tamaño TRB Tanques Bulkcarriers Polivalentes Carga general Contenedores Ferrys Pasaje

<=499 1,89 1,55 --- 2,06 2,09 0,44 0,59
500-999 1,73 2,21 --- 1,78 2,26 0,45 0,57

1.000-1.999 1,59 1,69 --- 1,66 1,70 0,53 0,39
2.000-2.999 1,53 1,49 1,06 1,56 1,37 0,48 0,32
3.000-3.999 1,42 1,54 1,47 1,51 1,62 0,40 0,43

4.000-4.999 1,43 1,43 --- 1,49 1,39 0,42 0,28
5.000-5.999 1,22 1,62 1,47 1,45 1,37 0,41 0,26
6000-6.999 1,27 1,60 --- 1,40 1,28 0,42 0,34
7.000-7.999 1,37 1,56 --- 1,40 1,32 0,37 0,50
8.000-8.999 1,34 1,61 --- 1,47 1,37 0,48 0,78

9.000-9.999 1,27 1,70 1,60 1,48 1,25 0,33 0,55
10.000-14.999 1,41 1,67 1,39 1,39 1,26 0,32 0,38
15.000-19.999 1,63 1,69 1,46 1,31 1,13 0,35 0,34
20.000-24.999 1,66 1,70 --- 1,19 1,13 0,31 0,25
25.000-29.999 1,59 1,73 2,00 1,40 1,00 0,21 0,32

30.000-34.999 1,62 1,87 1,72 0,98 1,00 0,09 0,17
35.000-39.999 1,63 1,81 1,93 0,50 1,07 0,25 0,23
40.000-44.999 1,75 1,81 1,84 0,70 0,92 0,25 0,11
45.000-49.999 1,60 1,71 1,82 0,42 0,58 --- 0,16
50.000-54.999 1,77 1,84 2,00 0,54 0,85 --- ---

55.000-59.999 1,72 1,95 1,84 --- 0,89 --- ---
60.000-64.999 1,96 1,89 1,81 --- --- --- ---
65.000-69.999 1,83 1,84 1,87 --- --- --- 0,23
70.000-74.999 1,92 1,91 1,88 --- --- --- 0,20
75.000-79.999 1,85 1,89 1,90 --- --- --- ---

80.000-84.999 1,67 1,78 2,01 --- --- --- ---
85.000-89.999 1,79 1,93 1,91 --- --- --- ---
90.000-94.999 1,61 1,86 1,76 --- --- --- ---
95.000-99.999 1,33 1,95 2,16 --- --- --- ---

100.000-124.999 2,09 1,93 1,90 --- --- --- ---

125.000-149.999 2,04 2,01 1,97 --- --- --- ---
150.000-174.999 2,04 --- --- --- --- --- ---
175.000-199.999 2,07 --- --- --- --- --- ---
200.000-224.999 1,96 --- --- --- --- --- ---
225.000-249.999 2,09 --- --- --- --- --- ---

TPM = Koefizientea x TRB
TPM = Coeficiente x TRB
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X.9.   FÓRMULAS Y RELACIONES
VARIAS 

X.9.1.   PERMISO DE AGUA DULCE 
(FWA = Fresh water allowance)

Se denomina permiso de agua dulce al
incremento del calado de un buque cuando
pasa de agua salada a agua dulce. Su
fórmula es:

∆
FWA = ————

40 Tc

∆ = Desplazamiento en agua salada en
la línea de flotación de verano

Tc = Toneladas por centímetro en agua
salada correspondiente a la línea de
flotación de verano, también se suele
representar como T -1

X.9.2.   TONELADAS POR CENTÍMETRO

Son las toneladas que hay que cargar en un
buque para que su calado se sumerja un
centímetro.

E x M x Cas (0,8) x d
T -1 = ———————————

100

Cas = Coeficiente de afinamiento superficial
d = Densidad del agua

Como ejemplo aproximado tenemos que un
barco de E: 180 m. y M: 27 m. las toneladas
por centímetro serían 40, (T-1 = 40).

Aproximación de las toneladas por
centímetro según la eslora:

T -1 = 100 (Eslora de 250 m)
T -1 =   55 (Eslora de 200 m)
T -1 =   30 (Eslora de 150 m)
T -1 =   15 (Eslora de 100 m)

X.9.3.   LA RELACIÓN ENTRE LA
ESLORA Y LA MANGA

Relación aproximada entre la eslora y la
manga de un buque:

Eslora / Manga = 1/7

X.9.   FORMULAK ETA HORIEN
ARTEKO ZENBAIT LOTURA 

X.9.1.   UR GEZATAKO BAIMENA (FWA =
Fresh water allowance)

Ontzi bat ur gazitatik ur gezatara igarotzean
ontziaren zingoak duen gehikuntzari dei-
tzen zaio ur gezatako baimena. Hauxe da
formula:

∆
FWA = ————

40 Tc

∆ = Udako flotazio-marran ur gaziaren
desplazamendua

Tc = Udako flotazio-marrari zentimetroko
dagozkion tonak ur gazitan; T -1

modura ere adierazten da. 

X.9.2.   ZENTIMETROKO TONAK

Zingoa zentimetro bat hondora dadin ontzi
batean kargatu beharreko tona kopurua.

E x M x Cas (0,8) x d
T -1 = ———————————

100

Cas = Azalerako leuntze-koefizientea
d = Uraren dentsitatea

Gutxi gorabeherako adibide modura hauxe
dugu: 180 m-ko luzerako eta 27 m-ko zabale-
rako ontzi batean zentimetroko 40 tona 
(T-1 = 40) sartuko lirateke.

Luzeraren arabera, zentimetroko tona
kopurua, gutxi gorabehera:

T -1 = 100 (250 m-ko luzera)
T -1 =   55 (200 m-ko luzera)
T -1 =   30 (150 m-ko luzera)
T -1 =   15 (100 m-ko luzera)

X.9.3.   LUZERAREN ETA ZABALERAREN
ARTEKO LOTURA

Ontzi baten luzeraren eta zabaleraren
arteko gutxi gorabeherako lotura:

Luzera / Zabalera = 1/7
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X.10.1.   NIVELES DE MAREA,
DEFINICIONES

Pleamar es el fin del flujo creciente de la
marea, alcanzando el nivel máximo de la
mar en un lugar.

Bajamar es fin del reflujo del mar, alcan-
zando el nivel mínimo de la mar en un
lugar.

Las sondas se refieren siempre a la distancia
desde el fondo del mar.

Las alturas de marea están tomadas desde el
nivel mínimo de la bajamar (BVE)

La sonda en la carta es la sonda mínima que
se puede dar y que coincide con el mo-
mento de la bajamar de verano escorada,
(BVE). 

Bajamar de verano escorada (BVE), es la
máxima bajamar posible y coincide con el
equinoccio, el momento en el que el sol en
su posición aparente sobre la eclíptica corta
el ecuador celeste, siendo mayor la fuerza de
atracción sobre la tierra al sumarse a la de la
luna; se denomina también “cero hidrográ-
fico” porque el valor de la bajamar sería
cero.

El paso por el equinoccio se produce el 21
de Septiembre y 21 de Marzo. Estos días
suelen ser las mareas más vivas del año,
siendo mayores cuanto más cerca del día 21
se encuentre la luna llena o nueva.

Es decir, si hay luna llena (o nueva) el día 21
de Septiembre o Marzo sería el día de mayor
marea del año.

También hay que reseñar, que en las tablas
de mareas del Puerto de Bilbao, los datos
son obtenidos del Anuario de Mareas del
Instituto Hidrográfico de la Marina de Cádiz
a partir de las mediciones registradas por el
mareógrafo de Portugalete, y hay que tener
en cuenta, que el cero de dicho mareógrafo
se encuentra a 16 cm. por encima del cero
hidrográfico;  por lo tanto a todas las mareas

X.10.1.   MAREAREN MAILAK,
DEFINIZIOAK

Itsasgora marearen goranzko joeraren
amaiera da; hots, itsasoak leku jakin batean
lortutako gehienezko maila.

Itsasbehera marearen beheranzko joeraren
amaiera da; hots, itsasoak leku jakin batean
lortutako gutxieneko maila.

Zundek beti itsas hondotik hasten diren dis-
tantziak adierazten dituzte.

Marearen altuerak itsasbeherako gutxieneko
maila abiapuntutzat hartuta egin dira (BVE)

Mapako zunda gerta daitekeen gutxieneko
zunda da eta udako itsasbehera eskoratua-
ren (BVE) unearekin bat dator. 

Udako itsasbehera eskoratua (BVE) urteko
itsasbeherarik handiena da eta ekino-
zioarekin bat dator; hau da, eguzkiak
ekliptikaren gaineko itxurazko kokapenean
zeru-ekuatorea mozten duen unea izango
litzateke, eta lurrarengan eragindako erakar-
pen indarra ere handiagoa da ilargiarena-
rekin batu egiten delako. Horri “zero
hidrografiko” deitzen zaio, itsasbeheraren
balioa zero izango baita.

Ekinozioa irailaren 21etik martxoaren 21era
doa. Egun horietan izan ohi dira urteko
marearik bizienak, eta zenbat eta hurbilago
ilargi betea edo berria hilaren 21etik,
hainbat eta biziagoak izango dira.

Hau da, irailaren edo martxoaren 21ean
ilargi betea (edo berria) baldin badago, urte-
ko marearik biziena izango da.

Horrez gain, aipatu beharra dago Bilboko
portuko mareen taulako datuak Itsas
Armadaren Cadizko Institutuko Hidrogra-
fikoko mareen urtekaritik lortu direla,
Portugaleteko mareografoan erregistratu-
tako neurketetatik abiatuta. Kontuan hartu
behar da, mareografo horretako zeroa
berezko zero hidrografikoa baino 16 cm
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de las tablas hay que restarles 16 cm. en su
altura para referirlas al cero del puerto.

Altura en la pleamar es la distancia existente
entre el nivel de la pleamar y el nivel de la
BVE.

Altura en la bajamar es la distancia existente
entre el nivel de la bajamar y el nivel de la
BVE.

Altura en un momento determinado es la
distancia existente entre el nivel de la marea
en ese momento y el nivel de la BVE.

Sonda en la pleamar, en la bajamar y en un
momento determinado: Si a las alturas
respectivas (pleamar, bajamar y en un
momento), les sumamos el valor de la son-
da en la carta obtendremos las sondas
correspondientes en esos momentos de la
marea.

Altura del muelle sobre la bajamar de
verano escorada (SBVE) es la altura entre el
cantil del muelle y el nivel de la bajamar de
verano escorada. Es una distancia fija, y en el
Puerto de Bilbao varía dependiendo de los
diferentes muelles.

Moilaertza - Kaia
Cantil - Muelle

Itsas hondoa
Fondo Marino

7,25 metros   Zabalkuntzako kaia / Muelles de la Ampliación

7,00 metros   Santurtziko kaia / Muelles de Santurtzi

6,00 metros   Itsasadarreko kaia / Muelles de la Ría

(BVE)
Itsasbehera
Bajamar
Udako
Verano
Eskoratua
Escorada

BVE-
rekiko
altuera
Altura
sobre
(BVE)

gorago dagoela; beraz, taulako marea guztiei
altueran 16 cm kendu behar zaizkie portuko
zeroa aipatzean.

Itsasgorako altuera itsasgoraren mailaren
eta BVEren mailaren arteko distantzia da.

Itsasbeherako altuera itsasbeheraren maila-
ren eta BVEren mailaren arteko distantzia
da.

Une jakin bateko altuera une horretako
marearen mailaren eta BVEren mailaren
arteko distantzia da.

Itsasgorako, itsasbeherako eta une jakin
bateko zunda: altuera horiei (itsasbeherari,
itsasgorari eta une jakin bateko altuerari)
zundak mapan duen balioa gehitzen baldin
badiogu, marearen une horiei dagozkien
zundak lortuko ditugu.

Kaiaren altuera udako itsasbehera eskora-
tuarekiko (SBVE) moila-ertzaren eta udako
itsasbehera eskoratuaren mailaren arteko
altuera da. Distantzia finko bat da, eta
Bilboko portuan kai bakoitzaren arabera
aldatzen da distantzia hori.
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PRESIO ATMOSFERIKOA ZUZENKETA
PRESIÓN ATMOSFÉRICA CORRECCIÓN

Milimetrotan En milibares En metros 
En milímetros En milibares Metros

722 963 +0,50

726 968 +0,45

730 973 +0,40

734 978 +0,35

738 983 +0,30

741 988 +0,25

745 993 +0,20

749 998 +0,15

752 1.003 +0,10

756 1.008 -0,05

760 1.013 -0,10

764 1.018 -0,05

768 1.023 -0,10

771 1.028 -0,15

775 1.033 -0,20

779 1.038 -0,25

X.11.   TABLA DE CORRECCIONES

Estas correcciones se sumarán o restarán a
las alturas de mareas en función de la
presión atmosférica, a fin de obtener la
altura de marea real en ese momento.

X.11.   ZUZENKETEN TAULA

Zuzenketa horiek mareen altuerari gehitu
edo kenduko zaizkio presio atmosferikoaren
arabera, une horretako marearen benetako
altuera lortzeko.
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REGLA FÁCIL DE
RECORDAR PARA

CONOCER
APROXIMADAMENTE LA

PLEAMAR 
(Para Bilbao y puertos

cercanos)

Si luna llena o nueva ves,
la pleamar será a las tres

(GMT).

Si en cuarto creciente o
menguante la luna está, a

las nueve (GMT) la
pleamar será.

ITSASGORAREN GUTXI
GORABEHERAKO

ORDUA GOGORATZEKO
ARAU ERRAZA 

(Bilbo eta inguruko
portuetarako)

Ilargi betea edo berria
ikusten baduzu, itsasgora
hiruretan (GMT) izango

duzu.

Ilargia ilgoran edo
ilbeheran bada, itsasgora

bederatzietan (GMT)
izango da.

La pleamar con luna llena 
(o nueva) es sobre las 03 GMT.

Con cuarto creciente  
(o menguante) sería sobre las 
09 GMT.

Entre luna llena o nueva y cuarto
(creciente o menguante) sería sobre
las 06 GMT.

Itsasgora ilargi betearekin (edo
berriarekin) 03ak (GMT) inguruan
izango da.

Ilbeheran edo ilgoran, 09ak (GMT)
inguruan iznago da

Ilargi bete edo berriaren eta ilgora
edo ilbeheraren artean badago,
itsasgora 06ak (GMT) inguruan
izango da.
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X.12.   REFRANES MARINEROS
EN CASTELLANO

A mucho viento, poca vela.

A un norte joven y a un sur viejo no le fíes tu
pellejo.

Abril tronado, viene buen verano.

Abril y mayo la llave de todo el año.

Al invierno lluvioso, verano abundoso.

Año de nieves, año de bienes.

Arco al poniente, amarra la barca y vete.

Ave de paso, escopetaso.

Barco a la capa, marinero a la hamaca.

Barómetro: 

X.12.   EUSKAL HERRIKO
ATSOTITZAK

Abenduko lainoak, hegoa edo elurra. 

Agintzen duenak ez du erregutzen.

Aldakorrak haizea, ilargia eta andrea.

Andrea, sua eta itsasoa, hiru galbide.

Apirila biribila, urdea urdandegian hila; ezta
hila, buztana baderabila.

Apirila ekaitz hila.

Apirila euritsu, maiatza ihitsu, ekaina
errautsu, orduan da laboraria urgulutsu.

Apirila euritsu, urtea ogitsu.
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• Descenso con suavidad trae viento y aún
tempestad.

• Si lentamente se eleva, el viento se lleva.

Buena es la nieve que en su tiempo viene.

Camarón que se duerme la corriente se lo
lleva.

Cielo empedrado, suelo mojado.

Cielo encarnado en tiempo de verano,
vendaval seguro a la mañana temprano.

Cielo estrellado y suelo mojado, vendaval
declarado.

Con tiempo seguro, en día de verano, el sol
conduce al viento de la mano.

Con un ballestrinque y cote, no se zafa el
bote.

Cuando llueve, llueve; cuando nieva, nieva;
pero cuando hace viento, es cuando hace
mal tiempo.

Cuando marzo mayea, mayo marcea.

Dame quilla y te daré millas.

De la mujer y de la mar, nunca debemos fiar.

Delfines que mucho saltan, viento traen y
calma espantan.

Después de la lluvia neblina, hacia buen
tiempo camina.

Dinero se acaba, tonta se queda.

Donde hay patrón no manda marinero.

El besugo en enero, caballero.

El pescador de caña, más come que gana.

El que veló, sondó y desconfió; jamás se
perdió.

El sol no afeitado pronto es aguado.

En caso de varar, manda máquina parar.

En el cabo Trafalgar, o muy en la tierra o
muy en el mar.

En febrero día malo, otro bueno.

En mal tiempo, cualquier agujero es puerto.

Encargos sin dinero no pasan cabo Sillero.

Estate siempre vigilante y ten presente,
además, si hay peligro por delante,
modera, para o da atrás.

Apirila haizetsuak nekazaria poztutzen du.

Apirilean euriak euriari; uztailean eguzkiak
eguzkiari.

Apirileko lorea, urria baino hobea;
maiatzeko lorea, batez baino hobea.

Arrain handia, itsaso handia.

Arrantzaleak ez du erabiltzen urrezko
amurik.

Arrantzaleak ur uherra desiratzen arraina
atzemateko.

Arrats gorri haizetsu, goiz gorri euritsu.

Baditu itsasoak bere gorabeherak.

Betikoak haizea eta euria bakarrik.

Diruak itsasoan ere bidea egin.

Edozein da arrantzale, antxoa “hemen
nagoka” dabilenean.

Edozein da arrantzale, arraina goserik
dabilenean.

Eguzki zuria, euria urrian.

Eguzkia badoa bere amagana, bihar etorriko
da eguraldi ona bada.

Ekaitz ostean barealdia.

Erlaizeak uretan, haizea hor dabil olgetan.

Erreka oro itsasora ari.

Euri ttipiak haize handia ematen.

Goian dagoenak jotzen du kukurruku.

Gu Ameriketara abiatuz gero, itsasoa
agortuko litzateke.

Gu behartu orduko, itsasoa agortu.

Gure etxean oilarra urtean behin eta horixe
itsasokoa.

Hainbeste trumoiren ondoren, euri
zaparrada.

Haize gorri, eguraldi eder, eguzki zuri, haize
edo euri.

Haizearen beha egon zen ontzia, portuan
usteldu. 
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Estrella con luz brillante, cambiará el
tiempo al instante.

Estrellas corridas, al viento convidan.

Estrellas tristes o veladas, lluvias o
granizadas.

Fuego fatuo y sur soplando, el tiempo va
empeorando.

Gaviotas en el huerto, temporal en el
puerto.

Las mujeres y el viento, cambian a cada
momento.

Lastre quiere el velero y buen caballo el
arriero.

Llueva para mi abril y mayo, para ti todo el
año.

Lluvia antes de viento; aferra y métete
dentro.

Los truenos y el mar, enseñan a rezar.

Luna al salir colorada, anuncia que habrá
ventada.

Luna amarilla o rojiza, que lloverá profetiza.

Luna coronada, agua asegurada.

Luna descolorida, aire y mar embravecida.

Luna que amarillea, agua que otea.

Mar en contra de la ola, al contraste el
viento rola.

Naufrago que vuelve a embarcar y viendo
que reincide, castigo pide.

Nordeste a la anochecida, vendaval a la
amanecida.

Nordeste duro, vendaval seguro.

Nube baja y como de humo, que trae mucho
agua presumo.

Nubes barbadas, viento a carretadas.

Nueve meses de invierno y tres de infierno.

Pan y lastre; hasta cansarte.

Pescador que pesca un pez, pescador es.

Quien se pone a predecir, se expone a
mentir.

Relámpagos al Mediodía y Oriente; viento y
agua juntamente.

Relámpagos sin truenos, seguro que agua
tenemos.

Hiru hilabete uda eta bederatzi negua.

Hodei kizkur, bi egun baino lehen lurra
bustia.

Ibai nahasia, arrantzaleen irabazia.

Ikusi ala ez ikusi, zeruan dago Eguzki.

Ilargi koroatu, laster euri.

Ilargitako argia putzua.

Itsasoa ere ezkondu bazen, baretuko zen.

Itsasoa igaro eta bazterrean ito.

Itsasoak bere lekua behar du.

Itsasoak eman eta eraman.

Itsasoak errekak, iturriak eta ibaiak irentsi.

Itsasoan ez dago jesarlekurik.

Itsasoan luzaroan ibiliak begi gorriak.

Itsasoan ura eta zerua, eta konforme ez dena
hondora.

Itsasoari esana: “hi ere ezkondutakoan
domatuko haiz”.

Itsasoko legeak ona on eta gaiztoa mesura
gabeak.

Izarrak argal badira, biharamunean eguraldi
ona; usu badira, euria.

Izarrak usu badira, eguraldi txarra; bakan
badira, eguraldi ona.

Lainoa uraren eta izotzaren auzoa.

Lehorreko arrantzaleak, arrain gutxi
saskian.

Maiatza, urtearen giltza.

Marinel emaztea goizean senardun,
arratsean alargun.

Marinel tormentatuek bere tormentetan
anitz promes eder egiten dute.

Marinelak urik ez dagoelako ura edan behar,
ura balego ardoa edango luke.

Marinelak, denbora eder denean, bela
egiten du.
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San Telmo en cubierta brilla; cierra la
escotilla.

Septiembre, o lleva los puentes o seca las
fuentes.

Si a estribor ves encarnado, debes con
cuidado obrar; pasa a uno u otro lado,
para, o manda ciar.

Si acaso por babor la verde se deja ver, sigue
avante, ojo avizor; débese el otro mover.

Si ambas luces de un vapor por la proa has
avistado, has de caer a estribor; dejando
ver tu encarnado.

Si da el verde con el verde o el encarnado
con su igual, entonces nada se pierde,
siga a rumbo cada cual.

Si del sur el viento es, botas de agua a los pies.

Si falta la caña, amaña.

Si relampaguea y truena, viento habrá de
donde suena.

Si un norte se te ha perdido, por el sur anda
escondido.

Si ves las estrellas brillar, sal marinero a la
mar.

Sin mujeres y sin vientos, tendríamos menos
tormentos

Sol de marzo, médico en casa.

Sol limpio y hermoso, el tiempo en reposo.

Sol naciente rojo, agua al ojo.

Sol potente en cielo grana, buen tiempo en
la mañana.

Sol que mucho madruga, poco dura.

Timonel que no marca, mal guía la barca.

Tres cosas hacen al hombre medrar; ciencia,
mar y casa real.

Un trueno que no es repetido, nunca buen
tiempo ha traído.

Una ola nunca viene sola.

Vale mas palmo de vela, que remo de galera.

Viento en popa es medio puerto.

Viento que se acuesta al anochecer, se
levanta al amanecer.

Viento rachear, de poco durar.

Martxo haizetsu, urte sagartsu.

Martxoko eguraldi, goizean eguzki eta
arratsaldean euri.

Martxoko eguzkia txarren-txarrena.

Martxoko trumoia, berrogei eguneko
ekaitza.

Mundu honek dirudi itsasoa, igerika ez
dakiena hondarrera doa.

Negu hotza, uda beroa.

Neguak edertzen du uda.

Olatu bare-barea, olatu handiaren hasiera.

Olatua ez dator behin ere bakarrik.

Ontzian denak kapitain, ontzia galdu.

Orekariak orekan, arrantzaleak arrantzan.

Patroi onak, erremulari faltarik ez.

Portuan ontzia, urruti irabazia.

San Pedro Nolasko, arrainik ez, olatu asko.

Talaierorik onena, andre alarguna: beti
itsasoari begira.

Trumoi bakarra, seguru eguraldi txarra.

Trumoi haizeak zaparrada ekartzen.

Trumoia denean, lainoak haserre.

Txalupan nagusi asko, arrantza gutxi.

Tximist handi eta euri gutxi.

Uda eta negu, euri nahiz eguzki, lanean.

Uholdea beldur itsasoan kabituko ote zen.

Ur guztiak ilkitzen dira itsasotik.

Zekenak eta itsasoak, sekula nahikorik ez.

Zerua eta lurra aspertuak omen zeuden eta
itsasoa egin zuten.

Zirrimarran olatuak, katean ondo lotu
txalupak.

Zoroei bakarrik gustatzen zaizkie gerra,
itsasoa eta ezkontzea.
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X.13.   KORAPILO MOTAK / CLASES DE NUDOS
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[Posición boca arriba]

[Posición Lateral de
Seguridad] Fig. 1

NO

NO

SÍ

NO

SÍ

NO

(*) En niños

Víctima inconsciente

¿Responde a estímulos?

Pedir ayuda

Posición R.C.P.

P.L.S.

2 Insuflaciones

Localización pulso

Comenzar cuanto antes la reanimación cardio pulmonar avanzada

Abrir la vía aérea
(Maniobra frente-mentón) Fig. 2

Comprobar si respira. Fig. 3

En caso de traumatismo craneal
(Maniobra elevación mandibular)

Ventilación

Adultos
10-12 por minuto

Niños
20 por minuto tras 1

minuto, pedir ayuda (*)

Adultos

1 reanimador 2  reanimadores

Masaje con dos manos

80-100 compresiones/minuto

Comprimir 3,5-5 cm.

15 compresiones 5 compresiones

2 ventilación 1 ventilación

Valorar tras Valorar tras

4 ciclos 10-12 ciclos

Niños 1-8 años
1 reanimador

Masaje con 1 mano
100 p. por minuto

Comprimir 2,5-3,5 cm.
20 ciclos de 5 compr./

1 ventilación y valoración

Niños menores de 1 año
1 reanimación

Masaje con 2 dedos
100 p. por minuto

Comprimir 1-2,5 cm.
20 ciclos de 5 compr./

1 ventilación y valoración

Reanimación cardio pulmonar básica

Fig. 4-5

X.15.   LEHEN SOROSPENAK ETA SALBAMENDUA
PRIMEROS AUXILIOS Y SALVAMENTO

X.15.1.   BIHOTZ-BIRIKETAKO OINARRIZKO BIZKORTZEAREN PROTOKOLOA
PROTOCOLO DE REANIMACIÓN CARDIO PULMONAR BÁSICA
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CONSIDERACIONES: 

Se recuerda que es muy importante PEDIR
AYUDA, tan pronto como nos sea posible,
(salvo en los niños que se haría después de 1
minuto de iniciar la reanimación).

R.C.P. = Reanimación Cardio Pulmonar. La
posición R.C.P., es en posición boca arriba
sobre una superficie rígida. 

Antes de empezar las maniobras de
respiración artificial, cualesquiera que sean
estas, es absolutamente necesario conseguir
que la boca y vías respiratorias altas estén
libres y permeables. 

P.L.S. = Posición Lateral de Seguridad.
Siempre que sea posible, se colocará la
cabeza lateralizada para que la lengua al
caer no obstruya las vías respiratorias.

El lugar para hacer las compresiones de la
reanimación se localiza “dos dedos por
encima de la punta del esternón”.

1. irudia / Fig. 1

2. irudia / Fig. 2

3. irudia / Fig. 3

5. irudia / Fig. 5

4. irudia / Fig. 4

KONTUAN HARTZEKOAK: 

Ahalik eta lasterren LAGUNTZA ESKATZEA
oso garrantzitsua dela gogorazten da
(haurrei minutu bateko susperketa egingo
zaie laguntza eskatu aurretik).

BBB = Bihotz-biriketako bizkortzea. BBB
gorputz-jarrera azalera gogor baten gainean
ahoz gora jartzea da. 

Arnasketa artifizialeko maniobrak dena
delakoak izanda ere, horiek hasi aurretik,
ezinbestekoa da ahoa eta arnasbideak erabat
libre eta irekita egotea. 

PLS = Segurtasuneko saiheskako jarrera.
Ahal den guztietan, burua albo batera begira
jarriko da mihia erortzean ez ditzan arnas-
bideak oztopatu.

Suspertze-konpresioak (zapalketak) egiteko
lekua “bularrezurraren bukaera baino bi
hatz gorago” dago.
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X.15.2.   INSTRUCCIONES PREVIAS
PARA IR EN BUSCA DEL QUE
SE ESTA AHOGANDO

a) Antes de echarse al agua, el salvador se
quitará cuanta ropa pueda estorbarle (en
especial el calzado)

b) Se buscará el sitio en donde se encuentre
el presunto ahogado, orientándose por las
burbujas de aire que salen a la superficie.

c) Al acercarse a la persona en peligro, gri-
tarle en voz alta que está ya a salvo.

d) Si el náufrago se agita con violencia, debe
esperarse a que los movimientos sean
más reposados; el pretender cogerlo en
plena lucha sólo puede conducir a mayo-
res peligros.

e) En proximidad del náufrago, se le cogerá
por los cabellos con fuerza o por debajo
de los brazos y se intentará que flote y
quede de espaldas al salvador, con la
cabeza por fuera del agua (fig. 1).

f) En estas condiciones, se nadará hacía
arriba, y si el accidentado tiene concien-
cia de su situación, se procurará animarlo
y convencerle de las ventajas de que
permanezca inactivo (fig. 2).

g) De existir fuertes corrientes, o con estado
de la mar no en calma, se rehuirá el
ganar la tierra a nado, manteniéndose en
el sitio del salvamento, a flote, en espera
de recibir auxilio.

Una vez conducido el ahogado a tierra, debe
extendérsele sobre una manta o colchoneta.
Si no está desnudo, despojarle de las ropas y
proceder a la práctica de las técnicas de res-
piración artificial según las normas expues-
tas.

1. irudia / Fig. 1 2. irudia / Fig. 2

X.15.2.   ITOTZEN ARI DENAREN BILA
JOATEKO AURRETIKO
ARGIBIDEAK

a) Uretara salto egin aurretik, salbatzaileak
enbarazu egin diezaiokeen arropa guztia
kendu beharko du (bereziki, oinetakoak)

b) Ustezko itotakoa dagoen lekua bilatuko
da; horretarako, ur azalera irteten duten
aire-burbuilak lagungarri izan daitezke.

c) Arriskuan dagoen pertsonarengana hur-
biltzean, esaiozu ozen jada salbu dagoela.

d) Itotzen ari dena oso bortizki mugitzen
bada, mugimendu lasaiagoak egin zain
egon beharko da. Oso bortitz mugitzen
ari dela eutsi nahi izateak arrisku handia-
goa soilik eragin dezake.

e) Itotzen ari dena hurbil egotean, indarrez
helduko zaio ileetatik edo beso azpitik, ur
gainean eutsiz, eta salbatzaileari bizkarra
emanez; betiere, burua uretatik kanpo
duela (1. irudia).

f) Baldintza horietan, bizkarrez egingo da
igeri, eta istripua izan duena egoeraren
jabe baldin bada, animatzen saiatu behar
da, bai eta geldirik egotea berarentzat
onuragarri izan daitekeela ulertarazten
ere (2. irudia).

g) Korronte handia edo itsasoa mugitua
dagoen kasuetan, lurrera igerian joatea
saihestu beharko da, eta salbamenduko
lekuan, ur gainean, itxaron beharko da
laguntza iritsi arte.

Hondoratutakoa lurrera eraman ostean,
manta edo koltxoneta baten gainean jarri
beharko da. Ez badago biluzik arropak
kendu beharko zaizkio, eta, adierazitako
arauen arabera, suspertze artifizialeko tekni-
kak aplikatuko zaizkio.
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