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 «EQUIPOS» DE AYUDA AL «ATRAQUE» Y «AMARRE» DE LOS «BUQUES»  
 

CC (CIA-ETO) D. RAÚL VILLA CARO  
Ingeniero Naval y Oceánico / Capitán de la Marina Mercante 

Doctor Ingeniero Naval y Oceánico por la Universidad de A Coruña 
ICOFER 

 

1. Introducción 

El atraque y desatraque de buques son maniobras que entrañan mucho riesgo en el mundo naval, lo que 
explica el por qué la mayoría de los accidentes se producen en puertos. Por ello existen muchos factores que 
se deben tener en cuenta durante el transcurso de estas operaciones, tales como la presencia de buques en 
las inmediaciones, las condiciones meteorológicas, las estructuras del propio muelle, etcétera.  Esta diversi-
dad de factores implica que se trate de una maniobra compleja, que muchas veces exige auxilio de prácticos 
y remolcadores, lo que a su vez supone un gasto extra para la empresa armadora.  
En el momento de atracar un buque existen numerosos elementos de seguridad que protegen tanto al buque 
como al muelle. Entre ellos se deben destacar las defensas, que se encargan de absorber la energía cinética 
provocada por el buque en el impacto inicial con el muelle, para que el atraque sea lo más seguro posible. 
De esta forma estos elementos pueden evitar cualquier tipo de daño. Pero cuando hablamos de buques de 
gran porte, el depender exclusivamente de estas defensas para absorber el impacto podría ser demasiado 
arriesgado, ya que en el caso de que la velocidad del barco fuera excesiva, las defensas podrían ser incapaces 
de absorber el exceso de energía provocado por el impacto, y producir daños, bien en el casco del buque o 
bien en el cantil del muelle. Por ello los sistemas de atraque y amarre de los buques, formados por dispositi-
vos que hasta ahora habían evolucionado muy poco, hoy en día se están actualizando gracias a algunas em-
presas que están llevando a cabo innovaciones en las maniobras de aproximación del buque y posterior ama-
rre, con la inclusión de novedosos sistemas automatizados de ayuda en estas maniobras. 
Adicionalmente, cada año las empresas portuarias gastan mayores cantidades de dinero en la reparación de 
buques, defensas y otras instalaciones de atraque, dañados como consecuencia de los impactos recibidos 
durante las maniobras. Esto probablemente ocurra porque el atraque y amarre del buque sean las operacio-
nes más peligrosas y dificultosas para el responsable del gobierno del buque, es decir, para su comandante 
o capitán. Por ello están surgiendo nuevos y revolucionarios sistemas de atraque y amarre que intentan fina-
lizar con la «soledad» ante la que se enfrentaban los «encargados» de atracar los buques. 
 
 

 

Figura 1. Buque atracado (Fuente: <www.prosertek.com>) 
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En consonancia con lo anteriormente descrito, se demuestra que cada vez juega un papel más importante la 
automatización en los buques, y en esa línea se están desarrollando herramientas que proporcionen al capi-
tán información adicional para realizar las maniobras de atraque y amarre, de forma más eficaz. De esta 
forma se están diseñando y fabricando sistemas de asistencia al atraque consistentes en dispositivos láser 
dispuestos en estructuras verticales del muelle, dirigidos hacia los buques. Cada láser envía la información a 
través de un ordenador situado en tierra, que muestra a través de una gran pantalla la distancia a la que se 
encuentra el buque del muelle y su velocidad. La distancia es la medición más importante aportada, ya que 
en la mayoría de los buques se obtiene a «ojo marinero», por lo que son mediciones imprecisas y sujetas a 
fallos de factor humano. Y unida a esta automatización del atraque hoy en día nos encontramos con sistemas 
revolucionarios de amarre que incluso prescinden de las estachas. 

2. Sistemas de ayuda al atraque «DAM» 
 
Una vez que un buque de gran porte comienza la maniobra de atraque, generalmente auxiliado por sus héli-
ces de maniobra en proa, se va situando paralelo al muelle, al tiempo que controla su velocidad, la cuál debe 
ser prácticamente nula cuando el buque se encuentre en su posición de atraque. Tras esta dificultosa y labo-
riosa maniobra, se dan las amarras correspondientes para afirmar al buque en su posición de atraque y ama-
rre. 
Para prevenir accidentes, y gracias a la tecnología láser, los sistemas de ayuda al atraque permiten controlar 
y facilitar las operaciones de acercamiento y atraque de los barcos, lo que a su vez proporciona lecturas de 
velocidad y distancia muy precisas. Estas lecturas se muestran en grandes paneles electrónicos en el propio 
muelle, para que el personal de a bordo pueda disponer de esta información. Todo el sistema de medición 
analiza los datos obtenidos por los sensores a través de un software propio y proporciona, además de los 
datos en tiempo real, avisos y alarmas in situ, en caso de prever peligro de colisión. 
Para auxiliar en estas situaciones de dificultad, existe un sistema denominado «DAM», desarrollado por una 
compañía vizcaína del grupo Prosertek, llamada Kareletik, que permite monitorizar en los muelles de los 
puertos una serie de datos que pueden auxiliar en las maniobras de aproximación y atraque de los barcos. 
Estos nuevos datos son de gran utilidad para el capitán responsable de atracar el buque. 
Entre las ventajas que se obtienen por el uso del sistema DAM, se podrían destacar las siguientes: 

 Optimización y mejora de la eficiencia en las maniobras de atraque y desatraque, reduciendo posi-
bles daños que pudieran aparecer en muelles, defensas y buques. 

 Aumento de la seguridad y reducción de riesgos en las operaciones de atraque y desatraque. 

 Posibilidad de realización de estadísticas y de almacenamiento de histórico de datos, para su análisis 
posterior. 

 Cumplimiento de las normativas UNE-EN 1532 y UNE-EN 1472, relacionadas con el interfaz necesario, 
entre buque y tierra, para instalaciones de GNL (gas natural licuado). 

Por todo lo anteriormente citado, el sistema DAM se ha convertido en uno de los sistemas de ayuda al atra-
que más avanzados y precisos, gracias a la utilización de tecnología láser que proporciona situaciones precisas 
e instantáneas que reducen los riesgos de accidentes. El DAM está dotado de una serie de sensores de me-
dición (velocidad buque, distancia al muelle, tensión amarras, rendimiento defensas, velocidad y dirección 
del viento, etcétera), conectados a un software que analiza en tiempo real todas las variables posibles, con 
el fin de evitar accidentes en buques y en muelles de atraque. Este sistema permite que las operaciones de 
atraque y desatraque se lleven a cabo con mayor rapidez, y está dotado de una serie de alarmas de aviso. El 
sistema permite que este equipo sea capaz de monitorizar una serie de variables, referentes a la posición «in 
situ» del buque. Como ya se ha mencionado, los datos de los sensores de medición pueden ser observados 
desde el puente de gobierno del buque, o desde el propio muelle, a través de grandes paneles electrónicos 
instalados a tal efecto en los muelles. De esta forma los datos están disponibles para las tripulaciones y para 
los operarios de los muelles.  
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Figura 2. Paneles del DAM indicando distancia al muelle y velocidades en proa y popa del buque  
(Fuente: <www.prosertek.com>) 

 

3. ¿Qué es el BAS? 
 
Se trata de un software desarrollado por Prosertek (software Dockmoor) gracias al cual se ha obtenido uno 
de los sistemas de ayuda al atraque más avanzados dentro de los existentes en el mercado. Este sistema 
permite monitorizar las operaciones de atraque y amarre en las terminales marítimas, proporcionando infor-
mación que permite mejorar y garantizar la posición de atraque del buque. Este sistema permite la obtención 
de maniobras más seguras y efectivas. El «BAS» es un sistema integral que proporciona datos del estado de 
la maniobra en tiempo real. De esta forma los operadores disponen de mayor información, existiendo la 
posibilidad de que puedan tomar medidas correctoras si se exceden los límites prefijados. La información 
que este software proporciona puede ser visualizada a través de plataformas, tales como un panel digital 
dispuesto en el muelle, monitores portátiles remotos (incluso Smart-phones), monitores en puente de go-
bierno, o vía web. 
Esta aplicación se fundamenta en los siguientes módulos: 

 Dockmoor control: cerebro del sistema que recoge la información y la transforma en datos. 

 Dockmoor viewer: interface software que monitoriza los datos del atraque en tiempo real y configura el 
sistema de alarmas del buque. 

 Dockmoor web: servidor web que permite el acceso mediante explorador web a través de internet. 

 Base de datos: almacén donde se almacenan los datos y la configuración del sistema. 

 Hardware: servidor, tarjetas de comunicación, puestos de control, unidades portátiles, sensores y equi-
pos de medida. 
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Figura 3. PC´s software DAM (Fuente: <www.prosertek.com>) 

4. Ventajas derivadas de la utilización del sistema DAM

Aunque ya se han comentado, de forma general, las ventajas principales de este sistema, se podrían añadir 
las siguientes: 

 Incremento del control de la seguridad y de la protección de las estructuras.

 Reducción de costes referentes a daños en muelles, defensas y buques, gracias a la reducción del
número de siniestros.

 Monitorización en tiempo real, registro de datos, informes, reproducciones e históricos.

 Contribución a una navegación más segura.

 Mayor eficiencia en el transporte marítimo.

 Aprovechamiento de un sistema de gestión de la información que ofrece información en tiempo real
al personal del puente y a los operarios del puerto.

 Medición de alta precisión con tecnología láser.

 Análisis inteligente en tiempo real de las múltiples variables que confluyen en un atraque.

 Información «in situ» en tiempo real tanto en el muelle como en el buque.

 En definitiva, mayor seguridad para el barco, el muelle y el medio ambiente.

5. Monitorización del atraque y desatraque

Por medio de la monitorización se puede llevar a cabo la medición de la distancia, de la velocidad de proa y 
popa del buque, así como del ángulo formado por el barco respecto a la línea de defensas. La monitorización 
se efectúa en tiempo real, reproduciendo a escala una imagen del muelle y del buque, mientras que los datos 
de la aproximación y alejamiento del buque respecto al muelle se representan de forma numérica y gráfica. 
También se puede ver en los monitores el comportamiento de las defensas, así como los datos de energía y 
reacción a que están sometidas. 
El sistema consta de dos sensores láser, un servidor/PC central con monitor y varias opciones de visualización 
de datos. El práctico y operadores del buque interpretan los datos recibidos para actuar en consecuencia, 
permitiendo de esta forma un atraque efectivo y seguro. 
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Figura 4. Monitorización atraque (Fuente: www.prosertek.com) 

6. Sistemas revolucionarios de amarre y defensas 
 
Una vez se tiene al buque en el lugar exacto de atraque, existen ganchos de amarre que pueden medir la 
tensión de las líneas de amarre, gracias a un sensor de carga del que disponen. Los datos medidos por estos 
sensores son transferidos a un ordenador central situado en el muelle, que permite las lecturas. Este tipo de 
ganchos se pueden observar en la derecha de la figura 1 de la introducción de este artículo. 
El sistema más revolucionario de amarre existente, no es otro que aquel que no utiliza «amarras» para la 
maniobra. Y es que aunque no lo parezca, esta operación técnicamente es posible si se consigue trincar el 
buque al muelle con algún tipo de dispositivo, aunque este no disponga de amarras. Y entre esos sistemas, 
en estos últimos años destaca el sistema de amarre por vacío. Este sistema representa un salto importante 
en la tradición del amarre, ya que no exige instalaciones específicas en el barco y permite la adhesión directa 
del muelle a la mayoría de los cascos de los buques. El modelo, de cara al muelle, tiene la gran ventaja del 
almacenamiento retráctil (recogido), cuando no está en uso. Esto permite al equipo el poder permanecer 
detrás de la línea de defensas para resguardarse del impacto inicial, durante el acercamiento previo al atra-
que. Cuando se activa el sistema, la estructura de soporte de la ventosa se extiende hacia el exterior y la 
conexión de amarre por vacío se afirma en escasos treinta segundos. Este sistema está diseñado para usarse 
en a la mayoría de los buques y cuenta con varias características importantes que incluyen: 

 Actuación en tres grados de libertad. 

 Posicionamiento de Buques. 

 Control mediante monitorización en tiempo real a través de redes informáticas, y registro de los 
datos obtenidos. 
 

 

Figura 5. Dispositivo de amarre por vacío (Fuente: Cavotec) 
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Los sensores de estos sistemas miden continuamente la carga en las ventosas mientras estas se encuentran 
sujetas al buque, por lo que el sistema puede ser monitorizado y operado a distancia, desde un ordenador 
situado en el puente de mando y en la sala de control del puerto. 
Las ventajas que puede aportar este nuevo sistema de amarre son las siguientes: 

 Reducción del número de accidentes acaecidos en las maniobras por ruptura de las estachas, lo que 
conlleva una reducción de los accidentes del personal. 

 Incremento de la velocidad de las operaciones de atraque y desatraque, lo que supone un ahorro de 
tiempos en las operaciones de carga y descarga. 

 Mejora de la maniobrabilidad del buque mientras se realiza el atraque. 

 Versatilidad en lo referente a la instalación en muelles. 

 Posibilidad de control de las tensiones existentes en las estachas. 

 Reducción del tiempo necesario de uso de remolcadores y prácticos.  

 Reducción del tiempo de funcionamiento de la propulsión del buque y de los remolcadores, lo que 
implica menores emisiones contaminantes en los puertos. 
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