TERCERA PARTE

Esta parte consiste en el tratamiento y andlisis estadistico
de los accidentes en los que se han visto implicados
mercancias peligrosas durante los afios 1992, 1993 y 1994.

También se analizan dos accidentes tipo en el transporte de
mercancias peligrosas por mar.

Los resultados globales van a servir para poder desarrollar la

cuarta parte de la tesis.
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7-ESTADISTICA

Los datos aportados para el estudio del riesgo en el transporte de mercancias
peligrosas por via maritima, ha requerido, como en otros tantos casos de un
proceso investigador, la colaboracién de entidades relacionadas con el tema, en
este caso de la Sociedad de Clasificacion Lloyd’s Register of Shipping, Direccion
General de la Marina Mercante, Autoritat Portuaria de Barcelona, International
Maritime Organization (IMO), Ministry of Transport de Liberia, Department of
Transport - Marine Directorate (London) y U.S. Department of Transportation-
United States Coast Guard.

La base estadistica de esta tesis se fundamenta en dos aplicaciones diferentes
pero interrelacionadas entre si.

La primera aplicacién estd basada en los accidentes maritimos en los que
intervinieron mercancias peligrosas y que fueron recogidos a nivel mundial por la
Sociedad Clasificadora Lloyd’s Register of Shipping (afios 1992—1993—1994)70.

La segunda aplicacién que se realizara en la cuarta parte de este estudio, como
trabajo de campo, es fruto de la recogida de datos in situ sobre un total de 32
buques que a lo largo del afio 1995 atracaron en el puerto de Barcelona,
transportando en sus bodegas y/o cubiertas mercancias peligrosas.

Todos los datos han sido tratados mediante el paquete informatico SPSS'?, este
programa aunque fue creado para el ambito de aplicacion de las Ciencias
Sociales, paulatinamente su uso fue generalizandose, cubriendo practicamente
casi todas las necesidades de célculo estadistico de los investigadores y
profesionales.

No obstante, en primer lugar se realiza un andlisis de dos casos de accidentes en

los que se vieron involucradas mercancias peligrosas.

™ Esta informacion fue complementada por la obtenida a través de las revista mensual “Hazardous
Cargo Bulletin”, afios 1992-1993-1994
™ SPSS - Statistickal Package for Social Sciences
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7.1.- ESTADISTICA DE ACCIDENTES EN EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS

Para la realizacion de esta fase de la tesis se realizé una blusqueda de la
informacién feaciente sobre los accidentes maritimos en los que se hubieran visto
envueltas mercancias peligrosas. Después de contemplar las distintas
posibilidades se decidié trabajar sobre los datos que dispone la Sociedad de
Clasificacion Lloyd’s Register of Shipping. El Lloyd’s recoge todos los accidentes
maritimos ocurridos a nivel mundial, realizando una lista de los accidentes en
general, en la que exponen los siguientes datos: lugar, fecha, tipo de buque, carga
gue transportaba, y un brevisimo resumen del accidente, con las causas que lo

originaron y la extensién del mismo.

No obstante la base de datos obtenidos, solo logran cubrir en parte las
necesidades reales de este estudio, ya que en un porcentaje muy elevado (60%),
de los siniestros registrados no contemplan la causa exacta o ni tan siquiera
aproximada que motivo el accidente. En la gran mayoria de casos indican el tipo
de accidente pero no indican la causa, ni el producto que origin6 el siniestro. Por
ello solo se han tenido en cuenta los accidentes que ofrecian toda la informacion

para poder ser tratada estadisticamente.

Inicialmente se pretendié trabajar con las estadisticas de accidentes maritimos
publicadas por la Direccién General de la Marina Mercante, en las que aparecen
todos los accidentes ocurridos en aguas espafiolas, indicando el tipo de accidente
pero no la causa. Debido a ello no se tuvo en cuenta esta posibilidad. Como
curiosidad citar que durante el afio 1994 estas estadisticas recogen un total de

47 buques que sufrieron un incendio o explosién, sin especificar en que parte del

 Estadistica de Accidentes Maritimos 1994. Direccién General de la Marina Mercante. Esta
publicacion es anual y se divide en dos partes bien diferenciadas: la primera contiene un estudio
estadistico de la informacion recibida, la segunda se refiere a los listados pormenorizados de todos
los accidentes e incidentes ocurridos durante el afio.
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buque se origin6é el incendio o explosion y sin indicar el motivo del mismo,
informaciones basicas para el estudio de los accidentes y sin las cuales carecen
de validez estas estadisticas [MOPT-61], [MOPT-62], [MOPT-63], [MOPT-64] y
[MOPT-65].

Era también nuestro propdsito aprovechar toda la informacion posible del
Secretariado del Memorandum de Paris, pero comprobamos que esta era
insuficiente para el trabajo estadistico. Como ejemplo actual, podemos citar que
durante todo el afio 1996 solo se detuvo a un buque en Espafia por haber hallado

deficiencias en el transporte de mercancias peligrosas.

7.2.- ACCIDENTES TIPO EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
PELIGROSAS POR MAR

Dentro de los accidentes maritimos en los que se han visto involucradas
mercancias peligrosas, podemos distinguir dos tipos: los accidentes que han sido
provocados por las mercancias peligrosas (explosion, incendio, derrame, etc.) y
gue como consecuencia han derivado en un hundimiento, una varada, una
embarrancada, etc. Y en segundo lugar los accidentes maritimos (colision, varada,
embarrancada, etc.), que como consecuencia de ellos se han visto implicadas las
mercancias peligrosas transportadas, habiendo producido una explosién, derrame,
emision a la atmdsfera, etc.

Como ejemplo del primer caso tenemos el incendio y posteriores explosiones del
bugue panamefio de carga general “CASON" cuando el dia 5 de diciembre de
1.987 navegaba préximo a la costa de Cabo Finisterre, en viaje de Amberes a
Shangai. A consecuencia del incendio y consiguientes explosiones, el buque
embarrancé a unos 100 metros de la costa, habiendo perecido en el accidente 23
tripulantes. El buque transportaba gran cantidad y variedad de mercancias

peligrosas.
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Como ejemplo del segundo caso podemos citar el accidente del “AEGEAN SEA”,
un petrolero griego con 79.096 toneladas de crudo en sus tanques, que el 3 de
diciembre de 1993 encall6 en la bahia de La Corufia, muy cerca de la bocana del
puerto, causando una enorme marea negra y un incendio dantesco, en el que,
pese a su gravedad ecoldgica, no hubo que lamentar victimas.

La tesis solo se centra en el primer tipo de accidentes, o sea cuando el accidente

es debido a la propia mercancia peligrosa.

A continuacion se analizan los casos de los buques “CASON"y “SANTA CLARA”

por ser dos accidentes tipo correspondientes al primer caso.

7.2.1.- Accidente buque “CASON”", experiencias, resultados y conclusiones.

Introduccién

El dia 5 de diciembre de 1.987 el bugue de bandera panamefia “CASON’,
navegando proximo a las costas espafiolas, en viaje de Amberes a Shangai, a
0455 horas, envié un mensaje de socorro informando que tenian fuego a bordo y
solicitaban auxilio. A las 0555 desde el bugue “CASON”informan que no pueden
dominar el incendio y abandonan el buque.

El buque, de 12.000 tons. de peso muerto, transportaba mas de 1.000 tons. de
mercancias peligrosas y unas 750 tons. de combustible.

Inmediatamente se organizé el servicio de salvamento con la intervencion de 3
helicopteros, un remolcador, lanchas de salvamento y los bugues que navegaban
en las proximidades. Se recuperaron 8 supervivientes y 23 cadaveres.

En las primeras horas del accidente se desconocia la clase de mercancias que
transportaba el buque y Unicamente se podia generalizar en el sentido de que
transportaba substancias inflamables y toxicas mediante la observacion de las

etiquetas de peligro del Cadigo IMDG por parte del personal de salvamento.
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Planificacién del salvamento

Una vez recuperados los supervivientes y los cadaveres, el remolcador de
salvamento trato de salvar el buque, pero las malas condiciones meteorolégicas y
el fuego que continuaba a bordo, dificultaron las operaciones y el buque por la
accion del viento embarrancé en la costa.

La Administracion espafiola a través de la Task Force de la CEE y de las
autoridades maritimas de los puertos de Hamburgo, Rotterdam y Amberes, recibié
amplia informacién sobre la carga del buque y su estiba, al objeto de llevar a cabo
las operaciones de recuperacion de las mercancias peligrosas y en particular las
contaminantes. El buque “CASON” transportaba las siguientes mercancias
peligrosas, estibadas a bordo segun las tablas y esquemas que se acompafian

(TABLA 16 Y FIGURA 2):

CANTIDAD SUSTANCIA ENVASE CLASE IMDG
125,8 tons. Sodio Metalico 11 contenedores 4.3
(1.430 bidones)
254 tons. Xileno 1.123 bidones 33
228 tons. N-Butanol 1.285 bidones 33
110tons Ortocresol 500 bidones 6.1
109,4 tons Anilina 434 bidones 6.1
0.7 tons Diisocianato de 3 bidones 6.1
Difenilmetano

86 tons Acrilato de Butilo 430 bidones 33
10,4 tons Formaldehido 46 bidones 9
1ton Halon cilindros 2.2




135 kgs. Aerosoles 2 cajas 21
5.6 kgs. Aerosoles 1caja 9
3tons. Acido Ortofosforico |24 latas 8
50 tons. Anhidrido Ftélico 2000 sacos 8
2,3 tons. Acido Sulfarico 6 unidades 8
12,8 tons. Gasaoll 55 bidones 33
75 kgs. Resina en solucion |2 cajas 3.2
1 ton. Pinturas 37 latas 31
2.6 tons. Pinturas 29 latas 33
4.7 tons Saborizantes 86 bidones 3.2
3.6 tons. Pentanol 20 bidones 3.2
245 kgs. Aldehido 70 bidones 33
Propilénico

9 tons. Ciclohexanona 36 bidones 33
750 tons. Fueloil granel (tanque) 33
TABLA 16
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PLANO DE ESTIBA DEL BUQUE CASON A LA SALIDA DE ROTTERDAM

Pinturas (3.3)

Pinturas (3.1)
Formaldehido (9)
Sodio Metalico (4.3)
Resina en solucién
32)

MDI (6.1)

Gasoil (3.3)

Acido Sulftrico (8)
Acido Fosférico (8)
Ortocresol (6.1)

Xileno (3.3)

N. Butanol (3.3)
Sodio Metdlico (4.3)
Ortocresol (6.1)

Sodio Metélico
(43)

Aerosoles (9)

Ortocresol (6.1)
Aerosoles (2.1)

Saborizantes (3.2)

Pentanol (3.2) Sodio Metalico

Halon (2.2) cG c6 Aldehido Propilénico (3.2) | ¢
M.D.1(6.1)
Anhidrido N. Butanol (3.3) Ciclohexanona (3.3) Acrilato de
cG Ftalico (8) Anilina (6.1) Ortocresol (6.1) Butilo (3.3)
. N. Butanol (3.3)
c.G Xileno (3.3)

Mercancia en cubierta

Mercancia en bodegas

M.D.I Diisocianato de Difenilmetano
C.G Carga General

FIGURA 2

Fuente: Direccion General de la Marina Mercante

Una vez identificada la carga y su ubicacion a bordo, se procedié al andlisis de la
situacion y a la planificacion de las operaciones de salvamento y prevencion de la

contaminacion, con los siguientes resultados:

El bugue estaba embarrancado a unos 100 metros de la costa, en
zona rocosa y presentaba dafios en casi todo el fondo por lo que entraba
agua en las bodegas y sala de maquinas; resultando muy dificil su
reflotamiento.

Se observaba la salida de humo de las bodegas 1 y 2 aunque no se
apreciaban fuegos visibles y pequefias cantidades de combustible se
derramaban en el mar.

La principal amenaza de contaminacion quimica procedia de la

Anilina, Ortocresol y Diisocianato de difenilmetano.
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Por otra parte el Cédigo IMDG incluye las tres substancias mencionadas en la
Clase 6.1 y solamente el Ortocresol figura con la caracteristica de “Contaminante

del mar”.

Las restantes substancias eran inflamables o corrosivas y apenas
presentaban amenaza para la contaminaciéon del mar, con excepcion del
combustible del buque.

La carga de Sodio Metalico era la que podia presentar mayor peligro

desde el punto de vista de la seguridad.

Teniendo en cuenta la situacién y después de haber realizado un reconocimiento a

bordo del “CASON?”, se preparo el siguiente plan de accion:

1. Descargar el Sodio de cubierta

2. Descargar el Sodio de la bodega N°1

3. Descargar las mercancias peligrosas ubicadas en la cubierta con este
orden de prioridad: Ortocresol, MDI, Formaldehido, Acidos Fosférico y
Sulfdrico, resto de las mercancias

4. Transvasar el fuel oil

5. Descarga de las mercancias de las bodegas empezando por las mas

peligrosas

Adicionalmente se consideré el riesgo de la posible reaccion del sodio con el
agua, que debido a la gran cantidad transportada podria originar un gran incendio
y destruccion de mercancias especialmente inflamables.

Para determinaar el grado de posible contaminacién, se acord6 analizar
periédicamente el agua de mar mediante muestras tomadas a diversas zonas de
la costa o proximas a ella y también se instal6 una red de deteccion de posible

contaminacion del aire en las zonas terrestres proximas al accidente.
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Para llevar a cabo las operaciones se disponia, en principio de cuatro buques de
salvamento, dotados con material de lucha contra contaminacion y otros buques
auxiliares. Dada la necesidad de disponer de otro material, especialmente

grandes gruas, se gestiond la provision de dichos equipos.

Operaciones de Salvamento

Mientras se esperaba la llegada al lugar de las gruas especiales para descargar
los contenedores de Sodio, se procedié a recuperar el Ortocresol cargado en
cubierta y se pudieron descargar 204 bidones de Ortocreol y también 29 de
Formaldehido, pero desafortunadamente el mal tiempo en la zona obligé6 a
suspender las operaciones.

Durante los dias siguientes, a partir del dia 10 de diciembre, como era previsible,
debido a la accidon de las olas, se produjo la rotura de bidones de Sodio,
iniciandose una violenta reaccion con el agua que se extendié practicamente a la
totalidad del buque, ya que el Sodio estaba estibado sobre las bodegas 1,2y 4y
su reaccion propago el fuego a las mercancias inflamables. Durante los dias 10 y
11 continud la reaccién del Sodio y el incendio, que en su periodo mas activo
convirtié al bugue en una gran masa de fuego.

También se observé reaccion del Sodio lejos del buque, mar adentro, debido a
bidones que habian caido al mar durante el accidente.

Una vez reaccionado todo el Sodio, el fuego se fue extinguiendo por la accién de
las olas que barrian toda la cubierta del buque.

Una vez extinguido el incendio, el dia 12 de diciembre el estado del mar permitié
subir a bordo y realizar una inspeccion, comprobando que no habia
desprendimiento de gases toxicos, las bodegas estaban anegadas de agua, no
existian restos del incendio y la totalidad del Sodio habia reaccionado con el agua.
A continuacién se procedi6 a continuar con el plan de accién previsto y se disponia
de una gran grua flotante, una gabarra para almacenamiento de la carga

recuperada y otros buques de apoyo.
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No obstante, dada la época del afio, el mal tiempo impidi6é que las operaciones se
realizaran de forma normal y fueron escasos los dias en que se pudo trabajar.
Durante los dia 19 y 20 de diciembre se recuperaron 21 contenedores y pequefias
cantidades de bidones y cajas.

Debido a la accion de las olas, muchos bidones fueron arrojados al mar y llegaron
flotando hasta las playas, por lo que fue necesario establecer un servicio de
localizacion, identificacion y recogida, ya que algunos de ellos podian contener
sustancias peligrosas.

El mal estado del tiempo continu6é y solo en ocasiones se pudo trabajar en la
recuperacion de la carga, aprovechando también estos periodos para recuperar

parte del combustible del“CASON”.

A partir del 18 de febrero de 1988, se pudo trabajar con relativa continuidad y
siguiendo el plan previsto se fue recuperando la carga peligrosa, aunque se
encontraron con grandes dificultades para la descarga de los bidones estibados
bajo cubierta, ya que el fuego y la accién del mar habian convertido las bodegas en
un enorme revoltijo de carga general, que impedia acceder a las mercancias
peligrosas, por lo que se perdi6 mucho tiempo en la descarga previa del
mencionado material.

Al objeto de recuperar la carga peligrosa lo antes posible, y dado el estado de
completo desorden que se observaba en las bodegas, se decidié utilizar una gran
grua tipo “tenaza”, capaz de aprisionar partes de la cubierta y costados del buque y
desgarrarlos para abrir paso hacia la carga depositada en las bodegas bajas. A
pesar de usar estos medios, las operaciones de desarrollaron con lentitud, debido
a la forma de estiba de las mercancias peligrosas, mezclada con la carga general

y en algunos casos debajo de dicha carga, practicamente en el plan de la bodega.
Cuando ya se habia recuperado la mayor parte de la carga clasificada como

peligrosa, todavia permanecia a bordo toda la Anilina embarcada a tordo del

“CASON?", ya que por estar estibada en el tanque profundo era muy dificil el acceso
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a dicho lugar. Finalmente tras retirar la cubierta del tanque se pudo recuperar esta
carga que ofrecia notable peligrosidad para el personal de operaciones.

El dia 12 de marzo de 1.988, se dieron por finalizados los trabajos de recuperacion
de las mercancias peligrosas, aunque se continu6 inspeccionando el lugar, al
objeto de detectar posibles bidones arrojados al mar por las olas, asi

como otros efectos de contaminacién debidos a restos de combustible o aceite de
los motores.

Es de destacar que, a pesar de lo aparatoso de las operaciones, no se registraron
accidentes graves y tan solo 3 heridos de poca importancia y uno con ligeros

sintomas de intoxicacion por contacto con Anilina .

Conclusiones

De los informes obtenidos a través de la Direccion General de la Marina Mercante
y de la informacién obtenida directamente de los organismos que intervinieron
directamente en las operaciones de recuperacién de mercancias peligrosas se

desprenden las siguientes conclusiones:

1. Se tardaron 48 horas en obtener la informaciéon sobre la carga
peligrosa que transportaba el buque en el momento del siniestro. Es
necesario establecer un sistema en el que se pueda obtener de forma
rapida y segura este tipo de informacion, ya que es vital para el
establecimiento de las operaciones de urgencia en este tipo de

accidentes.
2. La admisiéon de mercancias exclusivamente con nombres comerciales,

es siempre motivo de problemas de identificacion, por lo que se

recuerda una vez mas la obligacion de utilizar el nombre técnico correcto.
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7.2.2.-

3. La estiba de mercancias peligrosas en las bodegas y tanques
profundos, dificulta considerablemente las operaciones de su
recuperacion con lo cual, al permanecer mas tiempo la carga a bordo, se
incrementa el riesgo de explosion, incendio y/o contaminacién. Se
recomienda estibar las mercancias peligrosas principalmente en cubierta
y en otro caso adecuadamente ubicada para facilitar su descarga en

caso de accidente.

4. El cargamento de Sodio Metélico, al parecer causante del accidente,
deberia ser reconsiderado en lo que respecta al arrumazén de los
bidones en el contenedor, que deberan tener medidas complementarias
en cuanto a trincas y empleo de material amortiguante de los golpes.
Ademas se recomienda estudiar la necesidad de exigir envases mas

reforzados que los usados hasta ahora.

5. Los buques no construidos especificamente para el transporte de
mercancias peligrosas deberian ser objeto de una revision antes de
emprender un viaje de larga duracién, dénde podran estar sometidos a la

accion de fuertes vientos y oleaje.

Accidente del buque “SANTA CLARA", experiencia, resultados y

conclusiones

? Investigacién sobre el siniestro del buque “CASON” presentada por la Direccién General de la
Marina Mercante a la Organizacién Maritima Internacional (OMI) el 28 de Julio de 1988.
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Introduccién

El Santa Clara I, un bugue contenedor de 479 pies, comenz0 el 2 de diciembre de
1991, lo que deberia haber sido una travesia de rutina desde Valparaiso, Chile,
con escalas en Chile, Perl, Ecuador, y los puertos estadounidenses de
Philadelphia, Pennsylvania; New Haven, Connecticut; Port Elizabeth, New Jersey;
Baltimore, Maryland; Charleston, South Carolina y Miami, Florida. Un mes
después, el buque de 17 afios de antigiiedad y 9.593 toneladas, zarpaba de Port
Elizabeth con un parte meteoroldgico que pronosticaba fuerte riesgo de tormentas.
Mientras el Santa Clara se dirigia hacia el sur de la costa de New Jersey, el tiempo
fue empeorando durante la noche, con vientos racheados de hasta 50 nudos y olas
gue alcanzaron los 28 pies. Hacia la medianoche, el mar estaba sumamente
agitado, el barco cimbreaba con fuerza, y las olas golpeaban la cubierta del
mismo, llendndola de agua. Las sacudidas mas fuertes que sufrié el barco se
registraron entre la 1:30 y las 2:30 a.m. del 4 de enero, cuando el Santa Clara llego
a inclinarse méas de 35°.

En el peor golpe de mar, cayeron por la borda 21 contenedores de hasta 40 pies
de longitud y una pieza de maquinaria de la bodega sobre el portén n° 2. Cuatro de
los contenedores perdidos contenian trioxido arsénico. Diez bidones pallet de
fosfito de magnesio alojados en la cubierta superior intermedia n° 1, se desataron
y resquebrajaron.

Después de este episodio, el Santa Clara | hizo escala en Baltimore, donde la
gravedad de la situacion no llegé a ser del todo evidente. No fue hasta la siguiente
escala, Charleston, que se identificaron los riesgos al completo y se tomaron
medidas positivas para mitigar la situacion.

Un bugue contenedor, el Santa Clara |, perdié algunos contenedores por la borda
en la madrugada del 4 de enero. Este no es un hecho insolito en los buques
contenedores que soportan fuertes tormentas. De hecho, durante esa misma

tormenta otros dos barcos y una lancha remolque también perdieron contenedores.
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¢ Qué fue lo extraordinario del incidente del Santa Clara |, que le hizo permanecer
en el centro de su propia tormenta durante los dos meses posteriores, atrapado en
un torbellino de medios de comunicacion, controversia legal y congresual?

A todas aquellas personas a quienes el comandante de la Guardia Costera
encarg6 dirigir una Junta de investigacion especial acerca de la pérdida de la
carga, les impresionaron en particular tres aspectos del incidente.

El primer aspecto fue la naturaleza sumamente peligrosa de la carga transportada
a bordo del Santa Clara I. Una Gnica dosis de trioxido arsénico, no mas grande
gue una aspirina, es letal para los humanos. La cubierta principal, asi como
algunos portones de carga del buque, estaban literalmente empapados por la
sustancia cuando el barco lleg6 al puerto de Baltimore ese mismo dia.

Bajo la cubierta, en la bodega de carga n° 1, se habia derramado fosfito de
magnesio. En algunas zonas, este polvo mortal llegé a alcanzar algunas pulgadas
de grosor. El fosfito de magnesio, al entrar en contacto con el aire o con el vapor
de agua, produce gas de fosfina, un fumigador de gran eficacia, del cual sélo el
olor constituye ya una amenaza para los humanos. Agravando este peligro, se
encuentra la tendencia del fosfito de magnesio a inflamarse de manera
espontanea, llegando a alcanzar una fuerza explosiva, al entrar en contacto con el
agua.

Por lo general, cargas tan peligrosas como ésta se fabrican en ultramar, y son
transportadas dentro y fuera de los Estados Unidos. Estas cargas a menudo se
almacenan con la carga general, como por ejemplo madera u objetos de uso
doméstico, como en el caso del Santa Clara l.

Un segundo punto a destacar fue la falta de cuidado con la que se traté esta carga
peligrosa. La Junta se encontro con repetidos ejemplos de falta de conocimiento
por lo que respecta al manejo de la carga del Santa Clara |, asi como a la

respuesta dada ante la pérdida de la misma.
Tanto el armador del buque como la tripulacién del mismo, olvidaron anotar los

bidones de fosfito de magnesio en el manifiesto de la carga. Uno de los tripulantes

tomd un poco del polvo derramado en sus manos, lo olié, y a pesar de que se
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sinti6 indispuesto, no lo comunic6 al oficial médico del barco. Los estibadores
tampoco fueron capaces de reconocer el peligro y descargaron los bidones de
fosfito de magnesio en Baltimore, a pesar de que estaban claramente etiquetados
como "toxicos". La tripulacion se pase6 libremente por la cubierta contaminada
con tribxido arsénico, a pesar de que se les avisé del peligro que corrian.

El aspecto final, y quizas el mas grave del incidente del Santa Clara I, fue la falta
de interés mostrada por parte del armador del buque para dar un paso adelante y
alertar sobre la gravedad del problema.

Durante los dos dias que el buque permanecié en el puerto de Baltimore, un
inspector de carga, contratado por el armador del buque, examiné el estado de la
carga. Atestigu6é un dafio masivo de la misma, asi como vertidos por debajo de las
cubiertas, y tom6 una gran cantidad de fotografias.

Las fotografias tomadas antes de que se descargase el porton n® 2, mostraban
claramente el vertido de fosfito de magnesio, asi como las etiquetas en los
bidones dafiados, advirtiendo sobre la naturaleza téxica de los mismos. Las
fotografias adicionales tomadas por el inspector mostraron el vertido de materiales

peligrosos en otras bodegas de carga.

Al preguntar a los miembros de la tripulacién, éstos negaron tener conocimiento
alguno del derrame de ningun material peligroso que no fuese el triéxido arsénico
de la cubierta. Incluso un mes después del incidente, los abogados del armador del
barco no permitieron que la junta entrevistase al inspector.

Dado que ningin miembro de la Guardia Costera ni niguna autoridad registro
derrame adicional alguno, el bugque zarp6 del puerto de Baltimore en un estado
realmente peligroso, poniendo en peligro a la tripulacion una vez mas, asi como al

puerto de Charleston y a la gente que se encontrase en el mismo.

Incluso alguien que estuviese observando la situacion por casualidad, se hubiese
dado cuenta de que al Santa Clara | le sucedia algo extrafio al llegar al puerto de
Baltimore. Sin embargo, se puede decir con certeza que nadie que hubiese estado

en el muelle el 4 de enero observando el amarre del buque carguero accidentado,
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hubiese podido predecir el desastre en potencia que el Santa Clara ltraia

consigo.

Peligros

El problema mas evidente era el contenedor de 40 pies de longitud que colgaba
de manera precaria en el costado de babor del bugue. Una observacién mas
detenida habria revelado un gran niumero de bidones azules de 55 galones cada
uno, derramados por la cubierta.

Como de costumbre, el problema mas evidente no era el mas grave. El contenedor
grande transportaba productos de algodén, y fue retirado més tarde para ganar

acceso a la cubierta durante las operaciones de limpieza.

Los bidones azules si que constituyeron un problema. Cada uno de ellos contenia
alrededor de 375 libras de trioxido arsénico, un 6xido de metal altamente toxico,
utiizado como insecticida, herbicida y conservador de la madera. Habia
aproximadamente 13 bidones dafiados, los cuales derramaron su contenido, cerca
de dos toneladas de triéxido arsénico, sobre la cubierta.

La accién inicial, asi como la entrada al buque, se llevé a cabo por miembros del
Departamento de Maryland del grupo de emergencias Medioambientales,
recibiendo ayuda por parte de los equipos locales especialistas en sustancias
peligrosas. Tras determinarse que no existia peligro inmediato alguno, y que la
situacion habia evolucionado hacia la fase de post-emergencia, se contraté a una
empresa especializada para que limpiase el triéxido arsénico de la cubierta, lo
que llevé mas de un dia. El buque zarp6 de Baltimore para dirigirse a Charleston el

6 de enero.
La informacion contenida en el manifiesto de la carga peligrosa del Santa Clara |,

sefialaba que el trioxido arsénico era la (nica carga peligrosa a bordo. Se creyo

gque esto era cierto hasta varios dias después, cuando se descubrieron
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aproximadamente 830 libras de fosfito de magnesio derramado en la bodega de

carga del buque, en el puerto de Charleston.

La "onda expansiva" de este descubrimiento alcanzé la costa de Baltimore, donde
la compafiia aseguradora del Santa Clara | mandé al operario de la limpieza que
envasase de nuevo cuatro bidones dafiados que habian sido descargados y se
encontraban en la terminal. Esto se llevé a cabo sin dar notificacion a la Guardia
Costera. Una revision de los datos recogidos por los estibadores indicé que entre
las 9 y las 10:30 a.m. del 5 de enero, la carga descrita como "tres SKIDS de
bidones de acero y cuatro bidones dafiados", fue extraida de la bodega de carga
n° 1 del Santa Clara |, y colocada en la pista situada fuera de la garita de uno de
los estibadores. Dicha carga resulté ser fosfito de magnesio, una sustancia
granular de color grisaceo, utilizada como ingrediente activo de los fumigadores
comerciales. La sustancia quimica reacciona violentamente al entrar en contacto

con el agua, produciendo gas de fosfina, el cual resulta inflamable y téxico.

Operaciones de limpieza

El 11 de enero dio comienzo en Baltimore el largo proceso de limpieza del fosfito
de magnesio. Los diez bidones de la sustancia quimica fueron trasladados de la
pista cercana a la garita del estibador al Area 98, a un lugar mas alejado en la
Terminal Marina Dundalk.

El inspector de consigna verificd que seis de los bidones no habian sido dafiados,
siendo éstos aceptados y posteriormente expedidos hacia el destino previsto. Los
cuatro bidones dafiados permanecieron en el Area 98, mientras que las

autoridades inspeccionaban los planes de ubicacion de los mismos.

El operario contratado por la compafiia aseguradora del Santa Clara | para retirar
los bidones dafiados presentd un plan inicial, que implicaba la desactivacion del

fosfito de magnesio mediante la exposicion del mismo al aire ambiental, y
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dejandolo reaccionar con la humedad. Al completar esta desactivacion, se habria
sumergido la sustancia quimica en agua para hacer reaccionar cualquier tipo de
residuo que quedase. Tras ser revisado in situ por el coordinador federal y otras
autoridades, el plan no fue aceptado, debido al riesgo que el tratamiento in situ
comportaba para la terminal, donde trabajaba un elevado nimero de personas. Se
ordend al operario que presentase un nuevo plan.

El nuevo plan, rectificado, presentado por el mismo inspectoro, requeria también la
desactivacion in situ de una cantidad limitada del fosfito de magnesio. Este plan
habria necesitado dos permisos de las autoridades Maryland, que cubriesen el
tratamiento de la sustancia quimica en si, asi como de cualquier emision de fosfina
generada durante el mismo. El estado se mostr6 poco dispuesto a conceder estos
permisos, a menos que se dispusiera de otras opciones.

Se optd por que otras empresas presentasen planes para retirar los bidones, los
cuales deberian hacer mas hincapié en el reenvasado y transporte del fosfito del
magnesio lejos del lugar donde se hallaba, en vez de llevar a cabo la operacién in
situ. Se contratd a una nueva empresa, la cual presentd un plan en el que la
sustancia quimica seria reenvasada en una atmdsfera inertizada mediante

nitrégeno.

Al ser aprobado el borrador del protocolo, se pidio a la empresa contratada que
presentase un plan de accién terapéutica, asi como un plan especifico de salud y
seguridad in situ. Ambos planes deberian incluir una descripcion detallada de la
realizacion de las operaciones in situ. Mientras se revisaban estos planes, en el
Area 98 se estaban llevando ya a cabo las preparaciones in situ, incluida la

construccion de un recinto inertizado.

Las enmiendas al plan se realizaron en base a las sugerencias del Atlantic Strike
Team y del Departamento del Medioambiente de Maryland. El 26 de junio, el
coordinador determiné que los planes eran satisfactorios, y que la empresa podia
comenzar a trabajar, siempre y cuando lo permitiesen las condiciones

meteoroldgicas.
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Los tres primeros bidones fueron envasados de nuevo sin mayores dificultades.
Sin embargo, a pesar de que se utilizd una perforadora a distancia con los dos
ultimos bidones, el gas de fosfina que éstos contenian en su interior, exploto,
haciendo que los bidones fuesen a parar a la parte superior del recinto inertizado.
Los bidones volvieron al nuevo envase tras verter unos 10 galones de fosfito de

magnesio en el recinto inertizado.

Una vez se estabilizo la atmosfera del recinto inertizado, se llevé a cabo el proceso
de descontaminacion, y se envaso de nuevo el fosfito de magnesio. Alrededor de
las 8 a.m. del 30 de junio, se envasaron todas las sustancias quimicas y sus
correspondientes residuos, y se cargaron en un buque que se dirigiria al definitivo

lugar de emplazamiento de los bidones, en Arkansas.

Conclusiones

El incidente del Santa Clara | dio pie a diversas preocupaciones, por las que
mostraron interés en especial la IMO y las administraciones de los principales

puertos . A consecuencia de ello se dio prioridad absoluta a los siguientes puntos:

1. La primera fue la del conocimiento de las sustancias peligrosas. El hecho de
gue se podia llegar a descargar, transportar y almacenar bidones dafiados,
cargados de sustancias peligrosas, sin que ello se notificase a ninguna
autoridad pertinente.

2. La falta de informacién sobre mercancias peligrosas de que disponian tanto
la propia tripulacién como el personal portuario.

3. La falta de formacidn sobre mercancias peligrosas de que disponian tanto la
propia tripulacién como el personal portuario.

4. Falta de interaccion entre los organismos involucrados en el accidente.

5. Tanto el Capitan como el Armador del buque siniestrado no dieron la

informacion precisa a las autoridades.
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6. Se cuestiond si el certificado de arrumazén, cumplimentado en el lugar donde
se habia cargado el contenedor, era un simple papel de trdmite o era una
certificacion de que la mercancia peligrosa habia sido estibada y arrumada
correctamente en el interior del contenedor.

7. Los buques que transportan mercancias muy peligrosas para la vida humana
deberian ir equipados con los medios necesarios para poder actuar frente a
una emergencia. Téngase en cuenta que el buque puede tardar varios dias
en llegar a puerto o rada segura donde recibiria ayuda externa.

7.3.- TRATAMIENTO ESTADISTICO DE LOS ACCIDENTES MARITIMOS
REGISTRADOS POR EL LLOYD'S REGISTER DURANTE LOS ANOS 1992,
1993 Y 1994

Durante los afios 1992, 1993 y 1994, la Sociedad Clasificadora de buques Lloyd’s
Register registré un total de 597 buques accidentados debido al transporte de
mercancias peligrosas. En esta cifra no se contemplan los accidentes
correspondientes a los buques especialmente construidos para el transporte de
mercancias peligrosas, tales como los petroleros, quimiqueros, gaseros, etc.

Basandonos en los siguientes tipos de accidentes: incendio, explosion, derrame,
difusion a la atmdsfera, contaminacién marina y asfixia, hemos obtenido el
siguiente gréafico, donde se observa que el accidente predominante es el incendio,
seguido por un segundo grupo formado por las explosiones, los derrames y
difusiones a la atmosfera y finalmente por un tercer grupo formado por los

accidentes de contaminacion marina y asfixia (FIGURA 3) .
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TOTAL BUQUES ACCIDENTADOS Y TIPOS DE ACCIDENTES
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FIGURA 3

Fuente: Lloyd’s Register

En los apartados siguientes se exponen los cruces de datos entre los tipos de
accidentes y las causas que los provocaron para poder ver cual es la importancia

imputada a cada tipo de accidente.

7.3.1.-Numero de bugues afectados por tipo y causa de accidente

Partiendo de los tipos de accidente anteriores y siguiendo las pautas del Cédigo
IMDG vy de los datos del Lloyd’s Register he obtenido las principales causas que
pueden originar los accidentes en el transporte de mercancias peligrosas. Estas

son:

- Estiba incorrecta
- Trincaje incorrecto
- Segregacion incorrecta

- Falta de ventilacién
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- Envases deficientes

Debido a estas causas hemos obtenido la FIGURA 4.
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N° DE BUQUES AFECTADOS POR TIPO Y CAUSA DE ACCIDENTE

Estiba inc.]Trincaje inc.] Segregacidninc. | Faltaventilacién | Envases defic.] Total %
Incendio 60 92 72 21 11 256 43
Explosion 27 22 42 5 3 99 17
Derrame 8 35 0 0 43 86 14
Difusién 28 15 33 0 12 88 15
Contaminacion 35 0 0 0 0 35 6
Asfixia 0 0 12 18 3 33 6
Total 158 164 159 44 72 597
% 26 27 27 7 12
N° DE BUQUES POR TIPO Y CAUSA DE ACCIDENTE
CAUSAS
100 92 ACCIDENTES
90
80 1 2
2 204 a0 @ Estiba inc.
8 60 4 Trincaje inc.
2 50 2 43 O Segregacion inc.
4 404 35 s B 35 O Falta ventilacion
2 304 21 7 0 s Envases defic.
20 11 8 15 12 12
10 1 53 00 0 0000 0 0 ’_‘_t
Incendio Explosion Derrame Difusion Contaminacion Asfixia
TIPOS DE ACCIDENTES
FIGURA 4 Fuente: Estadisticas Lloyd’s Register
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Analizando todas las causas una a una, obtenemos los siguientes resultados:

Sobre un total de 597 casos, 158 son debidos a la causa de una estiba incorrecta,
en los que el 38% de los casos provocaron un incendio a bordo, seguido de un
22% en que se produjo una contaminacion, un 18% una difusion a la atmdsfera , un

17% explosion y un 5% derrame (FIGURA 5) .

Estibainc.
Incendio 60
Explosién 27
Derrame 8
Difusiéon 28
Contaminacién 35
Asfixia 0

ACCIDENTES CAUSADOS POR UNA ESTIBA INCORRECTA

L Asfixia
Contaminacion 0%
22% Incendio

38%

Difusion
18%

Derrame Explosion
5% 17%

FIGURA 5
Fuente: Lloyd’s Register
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Sobre un total de 597 casos, 164 han sido debidos a la causa de un trincaje
incorrecto, habiendo ocasionado en el 57% de los casos un incendio a bordo,
seguido de un 21% en que se ha producido un derrame, un 13% una explosiéon y un

9% una difusién a la atmésfera (FIGURA 6).

Trincajeinc.
Incendio 92
Explosion 22
Derrame 35
Difusion 15
Contaminacioén 0
Asfixia 0

ACCIDENTES CAUSADOS POR UN TRINCAJE INCORRECTO
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%
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0%

Derrame
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Incendio
57%

Explosion
13%

FIGURA 6

Fuente: Lloyd’s Register
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Sobre un total de 597 casos, 159 son debidos a la causa de una segregacion
incorrecta, en los que el 45% de los casos provocaron un incendio a bordo,
seguido de un 26% en que se ha producido una explosion, un 21% una difusion a

la atmésfera y un 8% accidentes por asfixia (FIGURA 7).

Segregacién inc.
Incendio 72
Explosion 42
Derrame 0
Difusion 33
Contaminacion 0
Asfixia 12
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FIGURA 7

Fuente: Lloyd’s Register
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Sobre un total de 597 casos, debido a la causa de una falta de ventilacion,
habiendo ocasionado en el 48% de los casos un incendio a bordo, seguido de un

41% en que se ha producido una asfixia y un 11% una explosion (FIGURA 8).

Falta ventilacién
Incendio 21
Explosion 5
Derrame 0
Difusion 0
Contaminacion 0
Asfixia 18
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FIGURA 8
Fuente: Lloyd’s Register
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Sobre un total de 597 casos, 72 son debidos a la causa de envases deficientes,
en los que el 60% de los casos provocaron un derrame, seguido de un 17% en que
se produjo una difusion a la atmdsfera, un 15% corresponde a incendios a bordo,

un 4% explosion y un 4% accidentes por asfixia (FIGURA 9) .

Envases deficiente.
Incendio 11
Explosion 3
Derrame 43
Difusion 12
Contaminacién 0
Asfixia 3
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FIGURA 9
Fuente: Lloyd’s Register
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El porcentaje total por tipos de accidentes, sobre el total de 597 buques resulta

(FIGURA 10).
Total
Incendio 256
Explosion 99
Derrame 86
Difusion 88
Contaminacion 35
Asfixia 33
PORCENTAJE POR TIPOS DE ACCIDENTES
Contaminacién ASfﬁ'X'a
% &%
Difusién
15% Incendio
42%
Derrame
14% B
Explosion
17%
FIGURA 10

Fuente: Lloyd’s Register
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7.1.4. Conclusiones de los datos estadisticos 1992-1993-1994

1. Teniendo en consideracion las causas analizadas’*, obtenemos que el 42%
de los accidentes ocurridos durante el transporte de mercancias peligrosas
por mar son incendios. Puede confirmarse que se trata del principal riesgo
que afecta a la integridad del buque y que puede materializarse con
importantes dafios a las personas y a la propiedad. Por ello es importante
destinar un mayor numero de medios y esfuerzos para intentar reducir este
riesgo, siempre desde el punto de vista prevencionista, ya sea mediante el
aporte de innovaciones técnicas y puestas en marcha de metodologias que
permitan analizar y valorar la situacién del bugue en cualquier momento y

estado. En todos los casos debe incorporarse la variable del factor humano.

. En segundo lugar y en un 17% de los accidentes encontramos la explosién,
presente en todas las diferentes causas analizadas, destacando su aparicion en
los accidentes causados por una segregacion incorrecta. Para ello hay que
tener muy en cuenta la Regla 6: Prescripciones de estiba, correspondiente al
capitulo VII del SOLAS™, en la que refiriéndose a las mercancias peligrosas
indica que seran estibadas de forma segura y apropiada, teniendo en cuenta su
naturaleza. Las mercancias incompatibles deberan segregarse unas de otras.
Para poder realizar estas operaciones con total seguridad es indispensable que
la documentacion de la mercancia peligrosa se halle a bordo lo antes posibk,
siendo imprescindible que cuando ésta embarque a bordo se halle bien
identificada. Tanto el personal de cubierta de a bordo, como los estibadores
deben saber identificar los diferentes peligros generales que pueden entrafiar
las mercancias que manipulan, para ello es fundamental que reciban formacion

continuada sobre estos temas.

™ Estiba incorrecta - Trincaje incorrecto - Segregacion incorrecta - Falta de ventilacion - Envases
deficientes
™ Parte A - Transporte de Mercancias Peligrosas en bultos o en forma sélida a granel
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3. Los datos recibidos ultimamente del Secretariado del Memorandum de Paris
reflejan una vez mas que Espafia se encuentra entre los primeros paises del
Memorandum en lo que se refiere a nimero de inspecciones y porcentajes
alcanzados. En efecto, los datos recibidos a finales del mes de abri de 1997°°,
sobre estadisticas de inspecciones de control por el Estado del puerto a los
bugues reflejan que Espafia ha sido a lo largo del afio 1996 el segundo pais del
conjunto de los Estados miembros del Memorandum de Paris en cuanto a
porcentaje de inspecciones alcanzado. Sobre un total de 1.837 buques
inspeccionados sdlo figura un buque con deficiencias graves relacionadas con
el transporte de mercancias peligrosas. Si comparamos esta cifra con la que
nos proporciona el Lloyd’s Register, sobre el total de accidentes producidos en
bugues que transportaban mercancias peligrosas, deducimos que las
inspecciones deberian centrarse mas en los elementos que configuran dicho

transporte.

™ Revista “Marina Civil". Nimero 45, paginas 25 - 28
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CUARTA PARTE

En esta parte se concentra el trabajo de campo. Se definen
las variables que luego serviran para poder comprobar cual
es el grado de cumplimiento de los buques en comparacion
con el bugue estandar. Se visitaron durante el afio 1995 un
total de 32 buques, los cuales transportaban mercancias
peligrosas.

En esta parte se propone la metodologia, objeto
fundamental del trabajo para la evaluacién de riesgos de un
buque que transporte mercancias peligrosas. Conclusiones

finales.
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8.-TOMA DE REGISTROS EN LOS BUQUES VISITADOS

Teniendo en cuenta los resultados de las causas y accidentes obtenidos a través
de los datos del Lloyd’s Register para los afios 1992, 1993 y 1994, y con la
finalidad de poder contar con datos fiables y que pudieran ser analizados a
posteriori mediante un tratamiento estadistico, durante el afio 1995 se realizaron un
total de 32 visitas a buques que habian atracado en el puerto de Barcelona y que
independientemente de lo que iban a cargar o descargar, transportaban
mercancias peligrosas.

Para ello se contd con la inestimable colaboracién de la Autoridad Portuaria de
Barcelona y de diferentes Consignatarios y Transitarios que me informaron sobre
la entrada de los buques que transportaban mercancias peligrosas. También
aproveché las informaciones sobre entradas y salidas de buques en el puerto de
Barcelona, que diariamente ofrecen los dos diarios maritimos locales (“El Vigia” y

el “Maritimas).

La toma de datos se basaba en un cuestionario de preguntas’’ que debian de ser
contestadas por el capitan u oficial de guardia, que en varias de ellas era
necesario revisar parte de la documentacion de a bordo, asi como la estiba de las
mercancias y equipos de seguridad del buque.

Cada una de las preguntas corresponde a una variable, siendo estas un total de 38

gque multiplicadas por los 32 buques visitados se obtuvieron 1.406 registros.

8.1.- Definicion de las variables

Las variables definidas contemplan fundamentalmente dos aspectos, las siete

primeras sirven para definir el tipo de buque objeto de la visita y caracteristicas

" LIST1 - Cuestionaario de 32 preguntas para la toma de datos (ANEXO 1)
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generales del mismo, el resto de variables contemplan aspectos generales de
seguridad en el transporte de mercancias peligrosas. Debido a que analizamos
cuatro tipos distintos de buques’®, no todas las variables pueden ser aplicadas a
todos los buques, por lo que estadisticamente aparecen vacios.

A continuacion se definen cada una de las variables para su tratamiento

estadistico, las cuales tienen un méaximo de ocho letras:

Variable 1: Buque
- Tipo de buque

Variable 2: Tonelaje

- Tonelaje de Registro Bruto del buque

Variable 3: Bandera

- Bandera que enarbola el buque en el momento de la visita

Variable 4: Botadura

- Afio de construccion del buque

Variable 5: Tripulan

- NUmero de tripulantes

Variable 6: Nacional

- Nacionalidad de la tripulacion

Variable 7: Document

- Documentacién completa de la carga

Variable 8: Clase

™ Buques de carga general, buques celulares, buques “Roll on-Roll off” y buques “Bulk Carrier”
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- Clase de mercancias peligrosas que transporta el buque

Variable 9: Estiba

- Estiba de las mercancias peligrosas

Variable 10: Eticonte

- Etiqueta en los contenedores

Variable 11: Etibulto

- Etiqueta en bultos

Variable 12: Informac

- El capitan recibié toda la informacion de la carga

Variable 13: Antelaci

- El capitan recibi6 con antelacién toda la informacién de la carga

Variable 14: Trincas

- Las mercancias peligrosas se hallan trincadas correctamente

Variable 15: Segregac

- Las mercancias peligrosas se hallan segregadas correctamente

Variable 16: Planobuq

- Un plano de carga del bugue se halla disponible en la oficina del buque

Variable 17: Bodegas

- Existen instrucciones escritas para la entrada a bodegas
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Variable 18: Sujeccio

- Posee el bugue un “Manual de sujeccion de la carga”

Variable 19: Arrumazo

- Posee el buque los certiicados de arrumazoén de los contenedores

Variabel 20: Disposit

- Hay suficientes dispositivos fijos de sujeccion de la carga

Variable 21: Ventilac

- Hay constatacién de que las bodegas han sido ventiladas

Variable 22: Deformac

- Los contenedores presentan deformaciones estructurales

Variable 23: Juntas

- Las juntas de goma de los contenedores se hallan en buen estado

Variable 24: Etiantig

- Los contenedores presentan etiquetas antiguas

Variable 25: Vehiculo

- Los vehiculos se hallan bien trincados

Variable 26: Prevenci

- Se llevan a cabo tareas de formacién sobre prevencién a bordo

Variable 27: Actuacio

- La tripulacién recibe adiestramiento para posibles actuaciones
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Variable 28: Contrain

- Se realizan practicas de contra incendios a bordo

Variable 29: Contrail

- Los equipos de contra incendios son revisados periédicamente

Variable 30: Contrai2

- Los equipos de contra incendios se hallan libres de obstaculos

Variable 31: Epis

- Se instruye a la tripulacion acerca de los EPIS

Variable 32: Epis2

- Los EPIS se hallan disponibles

Variable 33: Epis3

- Los EPIS se hallan en buen estado y revisados

Variable 34: Rescate

- Los equipos de rescate se hallan en cubierta

Variable 35: Respirac

- Los equipos de respiracion autbnoma han sido revisados

Variable 36: Duchas

- Disponen de duchas de emergencia en cubierta

Variable 37: Absorven
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- Disponen de productos absorventes para posibles derrames

Variable 38: Ex

- Disponen de instalaciones eléctricas protegidas (EX)

En el programa informatico SPSS se ha creado una ficha para cada variable, en la
gue aparecen las posibles respuestas numeradas (1, 2, 3, ...). Estas respuestas
estan basadas en las normativas y recomendaciones vigentes en materia de
transporte de mercancias peligrosas y coinciden con el cuestionario de preguntas
del apartado 7.2.2. La Unica diferencia es que en este apartado las posibles
respuestas se hallan precedidas por una letra (A, B, C, ...).

Una vez cumplimentadas cada una de las fichas de las variables, se ha procedido

a definir un cuadro para un buque estandar (TABLA 17), el cual sera objeto de

andlisis:
CUADRO BUQUE ESTANDAR
Nacional Document Estiba Eticonte Etibulto
1 2 1 1 1 1
Informac Antelaci Trincas Segregacc Planobuq
1 1 1 1 1
Bodegas Sujeccio Arrumazo Disposit Ventilac
1 1 1 1 1
Deformac Juntas Etiantig Vehiculo Prevenci
1 1 1 1 1
Actuacio Contrain Contrail Contrai2 Epis
1 1 1 1 1
Epis2 Epis3 Rescate Respirac Duchas
1 1 1 1 1
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Absorven Ex

1 1

TABLA 17

8.2.- Cuestionario de preguntas

El cuestionario de preguntas realizado se basa fundamentalmente en el
cumplimiento de las principales reglas del Convenio SOLAS, del Cadigo IMDG, de
las normas generales de carga y estiba y en mi experiencia profesional en el

transporte de mercancias peligrosas. Ver ANEXO 1.

Dato General N° 1
Tipo de buque

Los tipos de buques visitados debian corresponder a los siguientes:

A) Buque de Carga General (buque polivalente)
B) Buque Celular (buque portacontenedores)
C) Bugue Roll-On Roll-Off (buque de carga rodada)

D) Buque Bulk Carrier (buque de carga a granel)

Dato General N° 2
Tonelaje del buque

Corresponde al Tonelaje de Registro Bruto del buque (TRB).

Dato General N°3
Bandera del buque

Pabellon que enarbola el buque en el momento de la visita.
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Dato General N° 4
Afio de botadura

Afo de la botadura del buque

Dato General N°5
NUumero de tripulantes

Total de tripulantes del bugue

Dato General N° 6
Nacionalidad de la tripulacion

Se tuvieron en cuenta tres distintas posibilidades:

A) Toda la tripulacién tiene la misma nacionalidad del pabellén del buque.
B) Toda la tripulaciéon tiene la misma nacionalidad, pero distinta del
pabellon del buque.

C) Mezcla de nacionalidades

Dato General N° 7

Clases de Mercancias Peligrosas a bordo

Basandonos en la Regla 2’° del Capitulo VIl del SOLAS 74y en la Seccién 5% de
la Introduccion General del Cadigo IMDG sobre la clasificacién de las mercancias
peligrosas, hemos anotado el tipo de carga transportada. Debido a que los buques
transportaban en varias ocasiones distintos tipos de mercancias peligrosas, he

anotado el tipo de mercancia mas peligrosa a efectos del transporte.

™ Regla 2: Clasificacién. Corresponde a la parte A - Transporte de Mercancias peligrosas en bultos
o en forma soélida a granel (SOLAS Capitulo VII).
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Cuestion N° 1

¢Posee el capitan la documentacidon completa de la carga?

Esta basada en la Regla 5°* del Capitulo VIl del SOLAS 74, en la Seccién 9% de
la Introduccién General del Cédigo IMDG y en la Regla 4 del Anexo Il del Convenio
MARPOL 73/78%. Por la cual todo bugue que transporte mercancias peligrosas

debe llevar:

- Una lista 0 manifiesto especial que, ajustandose a la clasificacion establecida en
la Regla 2 del Capitulo VII del SOLAS 74, indique las mercancias peligrosas
embarcadas y el emplazamiento de éstas a bordo. En lugar de tal lista 0 manifiesto
cabra utilizar un plano detallado de estiba que especifique por clases todas las
mercancias peligrosas embarcadas y su emplazamiento a bordo. Antes de la
partida se entregara a la persona o organizacion designada por la autoridad del

Estado rector del puerto.

- Asimismo el capitan de un buque que transporte mercancias peligrosas tiene que
tener ensu poder una declaracion de mercancias peligrosas84 y un certificado de

arrumazén de los contenedores cargados o de los vehiculos cargados.

® Seccién 5 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen |: Clasificacion.

& Regla 5: Documentos. Corresponde a la parte A - Transporte de Mercancias peligrosas en bultos
o en forma soélida a granel (SOLAS Capitulo VII).

® Seccién 9 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Documentacién para la
expedicién de mercancias peligrosas.

® Regla 4 del Anexo Il del Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques,
1973, en su forma modificada por el correspondiente protocolo de 1978 (MARPOL 73/78).

¥ Impreso en el que el expedidor declara todos los datos referentes a las mercancias peligrosas
embarcadas. El modelo de la OMI es el mas utilizado, ya que cumple lo prescrito en la regla 5 del
capitulo VIl del SOLAS 74, en la regla 4 del Anexo Ill del MARPOL 73/78 y con la seccion 9 de la
Introduccién al Cédigo IMDG.
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Basandonos en la Regla 5 del Capitulo VII del SOLAS 74 y en las Secciones 12,
17 de la Introduccion General del Cédigo IMDG, las personas responsables de la
arrumazon de mercancias peligrosas en un contenedor o vehiculo de carretera
facilitaran un certificado firmado de arrumazén que haga constar que el
cargamento de la unidad ha sido adecuadamente arrumado y afianzadoy que se
ha cumplido todas las prescripciones aplicables de transporte. Tal certificado o
declaracion podra combinarse con los documentos de expedicion preparados por
el expedidor donde figura una certificacion o declaracion firmada en el que se hace
constar que el cargamento se presenta adecuadamente embalado/envasado y
marcado, etiquetado o rotulado, segln proceda, y se haya en condiciones de ser

transportado.

- Asimismo se exige informacién especial para las mercancias de la Clase 1,
sustancias que reaccionan espontaneamente de la clase 4.1 exentas de indicar la
etiqueta de riesgo secundario de la Clase 1, para ciertos peroxidos organicos
exentos de indicar la etiqueta de riesgo secundario de la Clase 1, para las

sustancias infecciosas y para los materiales radioactivos.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Toda la documentacion se halla a bordo

B) Sélo parte de la documentacion se halla a bordo.

Cuestién N° 2

¢Posee el capitan la Informacion completa de la carga?

Basandonos en la Regla 2 del Capitulo VI del SOLAS 74 , el expedidor facilitara al
capitan o a su representante informacién apropiada sobre la carga con tiempo

suficiente antes del embarque para que puedan tomarse las precauciones
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necesarias para su estiba adecuada y su transporte sin riesgo. Tal informacioén se
confirmard por escrito y mediante los oportunos documentos de expedicion antes
de embarcar la carga en el buque.

La informacion sobre la carga debe incluir:

1.- en el caso de la carga general y de la transportada en unidades de carga, una
descripcion general de la carga, la masa bruta de la carga o de las unidades de

cargay las propiedades especiales de la carga que sean pertinentes.

2.- en el caso de las cargas a granel, datos relativos al factor de estiba de la carga,
los procedimientos de enrasado y, si se trata de concentrados y otras cargas que
puedan licuarse, informacién adicional en forma de un certificado de contenido de

humedad de la carga y su limite de humedad admisible para el transporte.

3.- en el caso de una carga a granel que no esté clasificada de conformidad con lo
dispuesto en la regla VII/2, pero cuyas propiedades quimicas puedan constituir un
riesgo potencial, ademas de la informacién exigida en los apartados precedentes,
datos relativos a sus propiedades quimicas.

Para poder preveer las medidas de seguridad en el transporte de mercancias
peligrosas, es importante poder tener la informacion completa de la mercancia a
transportar, no so6lo de los productos, envases y cantidades, sino también de la
informacién a todo lo que concierne a la seguridad, ya sea durante la carga, su
transporte y su descarga; incluyendo en estos tres términos el utillaje portuario
idéneo, uso adecuado de ellos; asi como de los elementos de carga/descarga,

estiba, desestiba, segregacion, etc.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Toda la informacidn concerniente a la carga se halla a bordo
B) Sélo parte de la informacion de la carga se halla a bordo

C) Ninguna informacion de la carga se halla a bordo
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Cuestion N° 3

¢Recibié el capitdn con antelacién toda lainformacion de la carga?
Basandonos en la Regla 2 del Capitulo VI del SOLAS 74. Para poder programar
una correcta estiba es determinante el poder tener con antelacion una previsiéon de
la mercancia a cargar en los distintos puertos. En la mayoria de los buques
visitados, los mismos capitanes u oficiales hicieron mencién de que uno de los
grandes problemas con los que se encontraban, era el no recibir con antelacion la
informacion de la carga, o en caso de recibirla tratarse de una prevision que
después poco tenia que ver con la realidad. Esto supone rehacer a Gltima hora los
planos de estiba con las prisas habituales y los consiguientes errores que pueden
cometerse [SAUC-66].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Toda la informacion concerniente a la carga se hallaba a bordo con
antelacion.
B) Sdlo parte de la informacién de la carga se hallaba a bordo con antelacion.

C) Ninguna informacién de la carga se recibi6 con antelacion

Cuestion N° 4
¢Se hallan los planos de estiba disponibles en la oficina del buque?
Una vez conocidas las mercancias a transportar, se confecciona el plano de estiba

o0 de carga. Estos planos tradicionalmente se realizaban sobre un croquis
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longitudinal del buque y que so6lo tienen en cuenta en su disefio el lugar que debe
ocupar la carga, situdndola exactamente en los espacios que corresponda,
anotando su naturaleza, marcas y nimeros, e indicando en color su division en
partidas o puertos, si asi se estima necesario, ya que cargando incluso para un
mismo puerto, puede haber diferentes consignatarios de la mercancia que habra
de entregarse por lo tanto separadamente [PUEE-6]. De los 32 buques visitados,
11 (34%) aprovechaban sus sistemas informéticos para confeccionar dichos
planos de estiba.

Del plano de estiba se entrega copia a todos los consignatarios de los puertos de
destino.

Es esencial que todos los oficiales de guardia puedan obtener informacion directa
de los planos de estiba durante las operaciones de carga /descarga, por ello es

imprescindible que dicha informacion se halle en la oficina de carga del buque.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) El plano actualizado se halla en la oficina de carga del buque
B) El plano se halla en la oficina de carga del buque pero incompleto o no
actualizado.

C) El plano se halla en la oficina de carga del buque

Cuestién N°5

¢Disponen de Manual de sujecion de la carga?

De conformidad con la resolucion A.489(XIl), los buques que no sean
portacontenedores celulares y que lleven unidades de transporte de carga y otras
unidades deberian ir provistos de un Manual de sujeciébn de la carga. Los
dispositivos y el equipo de sujecién de la carga a bordo de los buques pueden y
deben ser proyectados de conformidad con criterios comunes y con la misma

informacién pertinente, cualquiera que sea el equipo de sujecion elegido. Sin
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embargo, es importante que éste responda a los criterios minimos de
funcionamiento y resistencia aplicables al buque y a su carga. Es asimismo
importante que los oficiales de a bordo conozcan perfectamente el modo correcto
de aplicar y utilizar dicho equipo, asi como el orden de magnitud de las fuerzas que
se ejercen y las limitaciones del equipo en cuestion. Los tripulantes y las demas
personas empleadas en la sujecion de la carga recibiran igualmente instruccién en
cuanto al modo correcto de aplicar y utilizar el equipo de sujeccion de la carga a
bordo del buque.

En el Manual de sujecién de la @rga debera figurar a parte de la informacion
general sobre los dispositivos y equipos de sujecion previstos a bordo, detalles de
los dispositivos fijos y su ubicacion, emplazamiento y estiba del equipo de sujecién
amovible, inventario de los componentes provistos para el equipo de sujecion
amovible, con indicacion de su resistencia, utililizacion correcta de los equipos e
indicacion de la magnitud de las fuerzas a que pueden estar sometidas las

unidades de transporte de carga en distintos lugares del buque.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Disponen de Manual de sujecidn de la carga

B) No disponen de Manual de sujecién de la carga

Cuestion N° 6

¢ Se hallan las mercancias peligrosas bien estibadas?

Basandonos en la Regla 6° del Capitulo VII del SOLAS 74y en la Seccion 14% de
la Introduccién General del Codigo IMDG sobre las prescripciones de estiba. Para

ello se ha tenido en cuenta los siguientes puntos:

® Regla 6: Prescripciones de estiba. Corresponde a la parte A - Transporte de Mercancias
peligrosas en bultos o en forma solida a granel (SOLAS Capitulo VII).
¥ Seccion 14 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Estiba.
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1.- Las mercancias peligrosas seran estibadas de forma segura y apropiada,
teniendo en cuenta su naturaleza. Las mercancias incompatibles deberan
segregarse unas de otras. Las sustancias, los materiales y los articulos se
estibaran tal como se indique en las fichas de las diversas clases, de conformidad
con las categorias especificadas en la Seccion 14 Estiba de la Introduccion
General (Cddigo IMDG).

2.- Los explosivos (exceptuadas las municiones) que entrafien graves riesgos se
estibaran en pafioles que habran de permanecer bien cerrados mientras el buque
esté en la mar. Dichos explosivos deberan segregarse de sus detonadores. Los
aparatos y los cables eléctricos de cualquier compartimiento en que se transporten
explosivos habran de ser concebidos y utilizados de forma que el riesgo de

incendio o explosion quede reducido al minimo.

3.- Las mercancias peligrosas en bultos que desprendan vapores peligrosos se
estibaran en un espacio ventilado mecéanicamente o en cubierta. Las mercancias
peligrosas en forma sélida a granel que desprendan vapores peligrosos se

estibaran en un espacio bien ventilado.

4.- En los buques que transporten liquidos o gases inflamables se tomaran las
precauciones especiales que puedan hacerse necesarias contra incendios o

explosiones.
5.- No se transportardn sustancias que expontdneamente puedan experimentar
calentamiento o combustibn, a menos que se hayan tomado precauciones

adecuadas para reducir al minimo la posibilidad de que se produzcan incendios.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:
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A) Estiba correcta

B) Estiba incorrecta

Cuestién N°7

¢Se hallan las mercancias peligrosas bien segregadas?

Basandonos en la Regla 6 del Capitulo VII del SOLAS 74 (Prescripciones de
estiba) y en la Seccién 15° de la Introduccién General del Cédigo IMDG, todas las
mercancias incompatibles deberan segregarse unas de otras.

El Codigo IMDG incluye en su Volumen I: Introduccion General un cuadro de
segregacion de todas las sustancias y todos los articulos de una Clase en relacion
con todos los de otras. Dado que las propiedades de las sustancias o los articulos
de una misma clase pueden ser muy diferentes habra ue consultar, en todos y cada
uno de los casos, la ficha correspondiente a la sustancia o al articulo de que se
trate para determinar las prescripciones especificas de segrecacion aplicables, ya
gue estas tienen prioridad sobre las prescripciones generales.

El Codigo IMDG incluye ademas cuatro cuadros de segregacion mas:

1.- Segregacion de contenedores a bordo de buques portacontenedores

2.- Segregacion de unidades de transporte a bordo de buques de transbordo

rodado.

3.- Segregacion en gabarras de buques y entre las gabarras que vayan a bordo de

buques portagabarras.

% Seccién 15 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Segregacion.
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4.- Segregacion entre materias a granel que encierran riesgos de naturaleza

quimica y mercancias peligrosas transportadas en bultos.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Las mercancias peligrosas se hallan correctamente segregadas

B) Las mercancias peligrosas no se hallan correctamente segregadas

Cuestion N° 8

¢, Se hallan las mercancias peligrosas bien trincadas?

Basandonos en la Regla 5 del Capitulo VI del SOLAS 74, un inadecuado o
descuidado trincaje de la carga, puede causar dafios graves costosos a las
mercancias y al buque, asi como también lesiones al personal durante las
operaciones de manipulaciones y transporte. Si ademas las mercancias son
peligrosas los peligros se agravan en funcion de mdltiples variables.

Las travesias maritimas se realizan en condiciones meteorolégicas adversas,
pudiendo ejercer en casos desfavorables una combinacion de fuerzas diversas
sobre el bugue y la carga, que son a su vez causas de desplazamientos
longitudinales, transversales y de guifiada, asi como de oscilaciones verticales,
balance y cabeceo del buque, o bien una combinaciéon de dos o mas de estos
movimientos>®. Estos movimientos ejercen fuerzas superiores a las que

normalmente esta sometida la carga en tierra, y ademas, pueden ejercerlas

% A la combinacién entre los movimientos de cabeceo y balanceo se le denomina “cuchareo”
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durante periodos prolongados. Por ello estas condiciones deberan tenerse en
cuenta cuando se efectle el trincaje tanto de los bultos en bodega o cubierta, como
de los bultos en el interior de los contenedores.

En mercancias de dimensiones y formas regulares se procurard efectuar una
estiba compacta sin dejar huecos, al menos que estos no creen problemas de
friccion. Si los huecos son grandes y crean problemas de friccion se rellenaran con
tablones de madera, carton plegado, bolsas neumaticas o cualquier otro medio
apropiado. Se debera asegurar que ningin bulto pueda moverse libremente por la
bodega o cubierta en caso de mal tiempo. Para ello se emplearan las trincas
suficientes y apropiadas para cada caso.

En resumen se tendran en cuenta los siguientes puntos:

1.- La carga y las unidades de carga transportadas en cubiera o bajo cubierta se
embarcaran, estibaran y sujetaran de modo apropiado para impedir, en la medida
de lo posible, durante todo el viaje que el buque y las personas a bordo sufran

dafios o corran riesgos y que la carga caiga al mar.

2.- La carga transportada en unidades de carga ira arrumada y sujeta dentro de
dichas unidades de modo apropiado para impedir durante todo el viaje que el

buque y las personas a bordo sufran o corran riesgos.

3.- Se tomaran precauciones apropiadas durante el embarque y el transporte de
cargas pesadas y de cargas de dimensiones anormales para garantizar que el
buque no sufra dafios estructurales y para mantener una estabilidad adecuada

durante todo el viaje.

4.- Se tomaran precauciones apropiadas durante el embarque y el transporte de
unidades de carga en buques de transbordo rodado, especialmente con respecto
a los medios de sujecion a bordo de tales buques y en las unidades de carga, y a

la resistencia de los puntos y trincas de sujecion.
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5.- Una vez cargados, los contenedores no deberdn exceder del peso bruto
maximo indicado en la placa de aprobacion relativa a la seguridad, prescrita en el

Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores (CSC).

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Las mercancias peligrosas se hallan correctamente trincadas

B) Las mercancias peligrosas no se hallan correctamente trincadas.

Cuestion N° 9

¢Disponen de suficientes dispositivos fijos de sujecién de la carga?
Basandonos en el Cédigo de Practicas de Seguridad para la estiba y sujecién de
la carga®® , cada uno de los distintos tipos de buques tratados (Cuestion 1) debera
ser proyectado para llevar los medios apropiados y debidamente equipados de
sujecion de la carga para evitar que sus cargamentos permanezcan inmovilizados
en su espacio de estiba proporcionandole estabilidad ante los efectos provocados
por el movimiento del buque y las aceleraciones longitudinales, verticales y sobre
todo transversales, evitando averias por deformacion o roturas en ella misma y la
influencia en otras cargas contiguas, e indirectamente garantizando la seguridad
del buque y de su tripulacién. Toda la informacién sobre los dispositivos fijos de
sujecion de la carga vendra relacionada en el Manual de sujecion de la carga®

[COVA-67].

® Cédigo de préacticas de seguridad para la estiba y sijecion de la carga. Resoluciéon A.714(17),
aprobada el 6 de Noviembre de 1991.
% Manual de sujecién de la carga, de conformidad con la resolucion A.489 (XII).
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En el cuestionario se ha tenido en cuenta cuatro posibilidades:

A) Hay suficientes dispositivos fijos de sujecion
B) No hay suficientes dispositivos fijos de sujecién
C) Hay suficinetes dispositivos fijos de sujecién, pero en mal estado

D) Hay suficientes dispositivos de sujecion, pero no son los adecuados

Cuestion N° 10

¢cTodos los contenedores/vehiculos van rotulados correctamente?
Basandonos en la Regla 4°* del Capitulo VII del SOLAS 74y en la Seccién 7% de
la Introduccion General del Cédigo IMDG, sobre Marcado, etiquetado y rotulacion.
Sobre las superficies exteriores de la unidad de transporte®, de la unidad de
carga o del sobre embalaje/envase se fijaran etiquetas ampliadas (rétulos), como
advertencia de que esa unidad lleva mercancias peligrosas que entrafian riesgos,
a menos que las etiquetas o marcas de los bultos sean claramente visibles desde
el exterior de la unidad. Cuando en la ficha correspondiente a la sustancia de que
se trate se indique que no es necesario poner etiquetas de riesgo ni marca de
Clase en cada bulto, no se exigira tal etiqueta o marca de Clase en la unidad de
transporte a condicion de que se exhiba en ésta el N° ONU.

La unidad de transporte que contenga mercancias peligrosas o residuos de éstas
llevara rotulos y, cuando proceda, marcas bien visibles en los lugares siguientes
[HACM-68] :

1.- si se trata de un contenedor, un semirremolque o una cisterna portéatil, en cada

uno de los lados y en cada uno de los extremos de la unidad.

! Regla 4: Marcado, etiquetado y rotulacién. Corresponde a la parte A- Transporte de Mercancias
peligrosas en bultos o en forma solida a granel (SOLAS Capitulo VII).

% Seccién 7 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Identificacién, marcado,
etiquetado y rotulacion de mercancias peligrosas.

% El Cédigo IMDG entiende como unidades de transporte a: vehiculos de transporte por carretera,
vagones de mercancias, contenedores, vehiculos cisterna para el transporte por carretera, vagones
cisternas y cisternas portatiles.
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2.- Si se trata de un vagon, al menos en cada uno de los lados.

3.- Si se trata de una cisterna de compartimientos mltiples que contenga dos o
mas sustancias peligrosas o residuos de tales sustancias, en cada uno de los

lados del compartimiento correspondiente.

4.- Si se trata de cualquier otra unidad de transporte, al menos en los dos lados y

en la parte posterior de la unidad.

Las remesas de:

1.- Mercancias peligrosas transportadas en unidades de transporte tipo cisterna;
2.- Mercancias peligrosas de un solo producto, salvo las de la Clase 1,
transportadas en bultos y que constituyan una carga completa de la unidad de

transporte;

3.- Mercancias peligrosas en embalajes/envases para graneles (contenedores o

vehiculos) y cisternas potatiles;

llevaran el nimero ONU de las mercancias, en cifras de color negro de no menos
de 65 mm de altura, bien sobre un fondo blanco en la mitad inferior del rétulo
correspondiente, 0 bien en una placa rectangular de color naranja de no menos de
120 mm de altura por 300 mm de anchura con un reborde negro de 10 mm de

anchura, que se colocara junto al rétulo, excepto cuando no se exija dicho rétulo.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Etiquetas correctas

B) Etiquetas incorrectas
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Cuestion N° 11

¢ Todos los bultos van etiquetados correctamente?

Basandonos en la Regla 4°* del Capitulo VII del SOLAS 74 y en la Seccién 7°° de
la Introduccion General del Cédigo IMDG, sobre Marcado, etiquetado y rotulacion.
Cuando se presenten mercancias peligrosas para su transporte por mar es
indispensable que vayan identificadas como tales, para que quienes intervengan
en la forma que fuere en las operaciones de transporte puedan tomar las medidas
de prevencién y precaucion necesarias. Para ello se ha tenido en cuenta los

siguientes puntos [MORA-69] :
1.- Los bultos que contengan mercancias peligrosas, iran marcados de forma
duradera con el nombre técnico correcto de ésta, no se admitiran sélo nombres

comerciales, el n° ONU® y en su caso, agregando CONTAMINANTE DEL MAR.

12.- Los bultos que contengan mercancias peligrosas llevaran etiquetas distintas o

/{ Comentario:

estarcidos de las etiquetas, o rétulos, segun proceda, de modo que se indique

claramente que las mercancias contenidas en ellos tienen propiedades peligrosas.

3.- El método de marcar el nombre técnico correcto y de fijar etiquetas, o de

aplicar estarcidos de etiquetas, o de fijar rotulos en los bultos que contengan

% Regla 4: Marcado, etiquetado y rotulacién. Corresponde a la parte A- Transporte de Mercancias
peligrosas en bultos o en forma solida a granel (SOLAS Capitulo VII).

% Seccién 7 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Identificacién, marcado,
etiquetado y rotulacion de mercancias peligrosas.

% Esta pronta identifcacion es particularmente importante en el caso de sucesos relacionados con
estas mercancias para determinar que procedimientos de emergencia hay que adoptar para hacer
frente de manera adecuada a la situacién y, en el caso de los contaminantes del mar, para que el
capitan pueda cumplir con las prescrpciones relativas a notificacion (Protocolo | del Convenio
Internacional para prevencir la contaminacion por los buques, 1973, en su forma modificada por el
correspondiente Protocolo de 1978, MARPOL 73/78)

189



mercancias peligrosas sera tal que los datos en ellos consignados sigan siendo
identificables tras un periodo de tres meses por lo menos de inmersion en la mar.
Al estudiar que métodos de marcado, etiquetado y rotulacion conviene adoptar, se
tendran en cuenta la durabilidad de los materiales utilizados y la naturaleza de la

superficie del bulto.

4.- Los bultos que contengan mercancias peligrosas irdn marcados del modo
indicado y llevaran las etiquetas correspondientes, si bien podran quedar exentos

de las prescripciones relativas a etiquetado:

- los bultos que contengan mercancias peligrosas de bajo grado de peligrosidad o
embaladas/envasadas en cantidades limitadas®’; y
- cuando circunstancias especiales lo permitan, los bultos que sean objeto de

estiba y manipulacién en unidades sefialadas con etiquetas o rétulos®®

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Etiquetas correctas

B) Etiquetas incorrectas

Cuestion N° 12

¢Los contenedores/vehiculos/bultos presentan marcas / etiquetas / rotulos
antiguos?

Basandonos en la Seccion 12°° de la Introduccion General del codigo IMDG y en el
Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores, antes de arrumar

mercancias en un contenedor se quitaran de éste las marcas, las etiquetas, los

9 Exenciones estipuladas en el Cédigo IMDG
% Exenciones estipuladas en el Cédigo IMDG
®Seccion 12 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Transporte de contenedores.
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rétulos, las placas de color naranja y las marcas de contaminante del mar que no

sean necesarios [MONJ-70].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) No presentan etiquetas antiguas

B) Menos del 25% de los contenedores presentan etiquetas antiguas

C) Mas del 25% de los contenedores presentan etiquetas antiguas

Cuestion N° 13
¢Los embalajes/envases se hallan en buen estado?

% las mercancias

Basandonos en la Seccion 3 del Anexo | del Cddigo IMDG
peligrosas irdn en embalajes/envases de buena calidad, construidos y cerrados de
forma que no puedan presentar, preparados para el transporte, ninguna fuga
debida a vibraciones o a cambios de temperatura, humedad o presién. La parte
exterior del bulto no debera llevar adheridas sustancias peligrosas en cantidades
gue puedan resultar perjudiciales. Estas aplicaciones se aplicaran tanto a los
embalajes/envases nuevos como a los que se reutilicen. Los envases tendran la

resistencia suficiente para soportar las mercancias envasadas.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Los embalajes/envases se hallan en buen estado

B) Los embalajes/envases no se hallan en buen estado

1% Recomendaciones sobre embalaje y envasado

191



Cuestion N° 14
¢Los contenedores presentan deformaciones estructurales?

Basandonos en la Seccién 12

de la Introduccién General del cédigo IMDG y en
el Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores (CSC), los
contenedores en los que se arrumen o carguen mercancias peligrosas en bultos o
los que se utilicen como embalajes/envases para graneles que sean mercancias
peligrosas seran examinados para ver si presentan sefales exteriores de deterioro
o de fugas o filtracién del contenido. Los contenedores en los que se observen
deterioros, fugas o filtraciones no se aceptaran para su embarque mientras no se
hayan efectuado las reparaciones pertinentes o no se hayan retirado los

receptaculos deteriorados [MOPT-71].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta cuatro posibilidades:

A) Ningun contenedor presenta deformacién o deterioro
B) Todos los contenedores presentan deformaciones o deterioros
C) Menos de un 25% de los contene. presentan deformaciones o deterioros

D) Més de un 25% de los contene. presentan deformaciones o deterioros

Cuestién N° 15
.Se hallan en buen estado los elementos de cierre de los

contenedores/vehiculos?

g5eccién 12 de la Introduccion General del Cédigo IMDG, Volumen I: Transporte de contenedores.

192




192 de la Introduccién General del codigo IMDG y en

Basandonos en la Seccion 12
el Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores (CSC), los
contenedores una vez cerrados deberan permanecer estancos tanto para impedir
la entrada de agua u otros productos desde el exterior como para impedir posibles

fugas de su interior  MOPT-71].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Los contenedores cierran herméticamente

B) Los contenedores no cierran herméticamente

Cuestion N° 16
¢Los equipos de contraincendios son revisados periédicamente?

103

Basandonos en el Capitulo 11-2° del SOLAS 74, todos los equipos y dispositivos
de seguridad contra incendios se mantendran en buen estado de funcionamiento y
listos para su empleo inmediato durante todo el viaje.

Independientemente de los plazos que pueda fijar la Administracién de cada pais
para las revisiones de ciertos equipos, a bordo deberan efectuarse verificaciones
periddicas de todos los elementos de seguridad contra incendios. Esto quiere
decir que se debe asumir un criterio de autosuficiencia respecto al equipo de
contra incendios y su puesta a punto, teniendo en cuenta los dilatados periodos

gue puede permanecer el buque en alta mar.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Los equipos de contra incendios son revisados periédicamente (demostrable)

1925ecci6n 12 de la Introduccién General del Cédigo IMDG, Volumen I: Transporte de contenedores.
193 Capitulo 11-2, SOLAS 74. Construccién - Prevencion, deteccién y extincion de incendios.
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B) Los equipos de contra incendios son revisados periddicamente (no
demostrable)

C) Los equipos de contra incendios no son revisados periddicamente

Cuestion N° 17

¢,Los equipos de contraincendios se hallan libres de obstaculos?

Basandonos en el Capitulo 11-2"**

del SOLAS 74, todos los equipos de contra
incendios se hallaran listos para su utilizacion inmediata, en sitios facilmente
accesibles y libres de obstaculos que impidan su utilizaciéon inmediata. Otro de los
factores que puede afectar a la utilizacion de los equipos de contra incendios es su

ubicacién, por ello esta se analiza ya en la fase del proyecto del buque.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Los equipos de contra incendios se hallan libres de obstaculos

B) | os equipos de contra incendios se hallan obstruidos

Cuestiéon N°18

¢ Se imparte formacién y adiestramiento sobre prevencion en el transporte
de mercancias peligrosas?

Uno de los convenios directamente relacionados con la actividad laboral
desarrollada por las personas es el Convenio Internacional sobre Formacion,
Titulacion y Guardias de mar, 1978, en su forma enmendada en 1995 (Convenio
de Formacion)'®®. Su contenido facilita el nivel formativo de las distintas categorias
profesionales y los conocimientos especificos para determinadas funciones, entre
ellas las practicas de seguridad nauticas y laborales a través del contenido de
diversos cursos de especializacion. Siendo el propésito de éste Convenio el

normalizar el nivel de conocimientos entre la gente de mar cubriendo las

19% capitulo II-2, SOLAS 74. Construccion - Prevencion, deteccién y extincién de incendios.
195 Fechado en Londres el 07.07.78, entré en vigor el 28.04.84. Desde entonces ha sido enmendado
en 1991, 1994 y 1995.
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normativas formativas de distinta indole cuya aplicacién debe elevar los niveles o
estandares de seguridad general y de las tripulaciones en particular. Pero cabe
destacar que en la lectura de este Convenio no se observan menciones a los
planteamientos de seguridad en el transporte de mercancias peligrosas.

Es por ello que nos apoyamos en la Directiva del Consejo de 30 de noviembre de
1989 (89/654/CEE), Primera Directiva especifica con arreglo a las intenciones
prescritas en la Directiva Marco 89/391/CEE, y el cumplimiento de las
obligaciones resultantes del articulo 118A del Tratado por cuanto deben
establecerse las disposiciones minimas para promover la mejora, en nuestro caso
del acondicionamiento, del medio de trabajo.

En su articulo 7, “informacién de los trabajadores” , determina que los trabajadore s
ylo sus representantes seran informados de todas las medidas que vayan a
adoptarse en lo que se refiere a la seguridad y la salud en los lugares de trabajo,
conforme al articulo 10 de la Directiva 89/391/CEE.

La formacion que se evalua en este apartado es la que se relaciona en los

siguientes puntos:

1.- Seguridad, autoproteccién y Plan de Emergencia.
2.- Riesgos propios del transporte de mercancias peligrosas.
3.- Emergencias imprevistas.

4.- Utilizacion de los equipos de proteccién individual (EPIS).

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Se imparte formacion sobre riesgos en el transporte de mercancias peligrosas
(demostrable).
B) Se imparte formacion sobre riesgos en el transporte de mercancias peligrosas

(no demostrable).
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C) No se imparte formacién sobre riesgos en el transporte de mercancias
peligrosas.

Cuestion N° 19

¢Se realizan préacticas de contraincendios a bordo?

del Capitulo Il del SOLAS 74, cada uno de los

Basandonos en la Regla 18'%°

tripulantes participara al menos en un ejercicio de lucha contra incendios todos los
meses.

Los ejercicios de lucha contra incendios se organizaran de forma que se tenga en
cuenta el procedimiento habitual en los diversos casos de emergencia que puedan
presentarse segun el tipo de buque y la carga que transporte.

El equipo utilizado en los ejercicios se volvera inmediatamente a poner en
condiciones operacionales y cualquier fllo o defecto descubierto durante el
ejercicio se subsanara lo antes posible.

Los ejercicios de lucha contra incendios se realizaran, en la medida de lo posible,

como si realmente se hubiese producido una emergencia [CEPR-72].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Se realizan los ejercicios obligatorios de contra incendios (demostrable)
B) Se realizan los ejercicios obligatorios de contra incendios (no demostrable)

C) No se realizan los ejercicios de contra incendios obligatorios

Cuestion N° 20

¢Los equipos de proteccion individual (EPIS) se hallan disponibles?

1% Regla 18: Formacion y ejercicios periédicos para casos de emergencia. Corresponde a la parte
B - Prescripciones relativas al buque (SOLAS Capitulo Ill, Enmienda al Convenio Internacional para
la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, en su forma enmendada).
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Basandonos en la Directiva de la CEE 89/656/CEE™’ sobre equipos de
proteccion individual, los EPI han de utilizarse cuando los riesgos no se pueden
limitar suficientemente por medios técnicos de proteccidn colectiva o mediante
procedimientos de organizacion del trabajo. A bordo debera disponerse de los
equipos necesarios para poder intervenir en caso de emergencia. Los riesgos
mas importantes derivados del transporte de mercancias peligrosas y que pueden

afectar directamente a los tripulantes son [CERE-73] :

1.- Emanaciones de gases y vapores toxicos que puedan ser peligrosos para la

piel, pulmones, los ojos y las mucosas.
2.- Salpicaduras de los productos quimicos en forma de polvos, gotas,
proyecciones, etc. o radiaciones energéticas que pueden afectar al cuerpo

humano y, en particular, a las manos, cara y ojos [JOHA-74].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Los EPIS se hallan disponibles

B) Los EPIS no se hallan disponibles

Cuestion N° 21
¢Los equipos de proteccion individual (EPIS) se hallan en buen estado y

revisados?

97 Directiva 89/656/CEE, de 30 de noviembre de 1989, de seguridad en el trabajo, relativa a las
disposiciones minimas de seguridad y de salud para la utilizacién por los trabajadores en el trabajo
de equipos de proteccion individual.
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Basandonos en la Directiva de la CEE 89/656/CEE'™® sobre equipos de
proteccion individual, los EPI deberan hallarse siempre en condiciones de poder
ser utilizados. Para ello se establecera un sistema de inspeccién y seguimiento en
los que se procederda a revisar y cambiar los equipos que ya no cumplan normas o

estén caducados [LLAJ-75].

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Los EPIS son revisados y se hallan en buen estado

B) Los EPIS son revisados y se hallan en mal estado

C) Los EPIS no se revisan

Cuestion N° 22

¢Disponen de duchas de emergencia en cubiertas/bodegas?

En los barcos donde se transportan mercancias peligrosas pueden producirse
fugas o derrames de productos quimicos. En estos casos cuando las personas
gue reciben la proyeccion de acidos o alcalis, sufren inmediatamente quemaduras
dolorosas en superficies variables del cuerpo humano. La experiencia demuestra
gue en muchos casos la persona accidentada no sabe qué hacer, perdiendo un
tiempo importantisimo en el que el producto sigue su accién.

Si en la zona hay tomas de agua para baldeo o de contra incendios, posiblemente
acierte a ponerse debajo de su chorro, que algo aliviara la situacién; sin embargo,
no es el sistema mas adecuado tanto por la falta de aplicadores orientables como
por sus caudales o presiones. La instalacibon mas acertada es la ducha de
seguridad. Estas deben con estar situadas estratégicamente, ya sea en cubierta o

interior de bodegas segun el tipo de buque. Las duchas irdn conectadas a la red

1% Directiva 89/656/CEE, de 30 de noviembre de 1989, de seguridad en el trabajo, relativa a las
disposiciones minimas de seguridad y de salud para la utilizacion por los trabajadores en el trabajo
de equipos de proteccion individual.
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general de agua que permitan, con la s6la accién de ponerse dentro, o girar una
véalvula de accionamiento rapido, la salida de agua por los apropiados difusores en

todas las direcciones del cuerpo humano.

En el cuestionario se ha tenido en cuenta tres posibilidades:

A) Hay ubicadas duchas de emergencia y se hallan en buen estado
B) Hay ubicadas duchas de emergencia y se hallan en mal estado

C) No hay duchas de emergencia

Cuestion N° 23

¢;Disponen de instalaciones eléctricas protegidas en las zonas de
almacenamiento de productos inflamables?

Como medida de precaucién contra incendios hay que tener bien presente los
peligros que entrafian los cortocircuitos, chispas, etc. En las zonas préximas a las
estibas de productos inflamables toda la instalacion eléctrica debera (cableado,
cajas de empalme, botoneras, etc.) deberda ser protegida. Las instalaciones
eléctricas que atraviesen mamparos exigidos para la segregacién de sustancias,
deben ser bien inspeccionadas y que en la zona de penetracion del mamparo, se
encuentre bien estanca, con el fin de evitar la entrada de gases. Al estibar en
cubierta mercancias peligrosas, se tendra siempre en cuenta las caracteristicas de
las maquinas de cubierta y su cableado, con el fin de evitar fuentes de ignicién
[MARR-3].
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En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Se dispone de instalacion eléctrica protegida

B) No se dispone de instalacion eléctrica protegida

Cuestion N° 24

,Se toméan las debidas precauciones cuando se ealizan trabajos en
caliente?

Cuando se tengan que realizar trabajos que puedan provocaar chispas,
desprender calor, etc. debe cumplimentarse el permiso de fuego, que servird para

verificar y comprobar que la operacion se realizara con la maxima precaucion.

A) Se cumplimenta el “Permiso de fuego”

B) No se cumplimenta el “Permiso de fuego”

Cuestion N° 25

,Se toman las debidas precauciones cuando hay que entrar en las
bodegas y demés espacios confinados?

Ciertas materias transportadas a granel son susceptibles de oxidacién, que a su
vez puede dar lugar a reduccion de oxigeno, emanaciones toxicas Yy
autocalentamiento. Otras, sin oxidarse pueden producir emanaciones toxicas,
particularmente en el contacto con el agua. Hay materias que si se humedecen son
corrosivas para la piel, los ojos y las membranas mucosas o para la estructura del
buque. Por lo tanto, una bodega que ha permanecido cerrada y aislada de la

atmosfera circundante puede presentar los siguientes riesgos:
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1.- Falta de oxigeno.
2.- Gases y vapores toxicos

3.- Mezclas de aire con gases o vapores inflamables

Los capitanes de buque deben saber que los espacios de carga y los adyacentes
a éstos, pueden carecer de oxigeno o contoner gases toxicos o asfixiantes y no se
permitira la entrada en estos espacios sin observar las medidas de precaucion, o
sea siguiendo instrucciones explicitas del capitan u oficial responsable. Antes de
dar instrucciones para entrar en algin espacio, el capitan u oficial responsable
deberan informarse de los riesgos que puedan encontrarse y se cercionaran de
gue se han adoptado todas las medidas de precaucion. También se cercionaran
de que haya una persona responsable durante el periodo de entrada y mientras el
espacio esté ocupado.

En el Suplemento del Cédigo IMDG, en el Apartado 3, Cédigo de Cargas a Granel
(Apéndice F), indica cual es la lista de Comprobaciones de Seguridad (ANEXO
5).

En el cuestionario se ha tenido en cuenta dos posibilidades:

A) Existen instrucciones de entrada a bodegas

B) No existen instrucciones de entrada a bodegas
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8.3.- Andlisis de las variables de los bugues visitados

Los buques visitados en el puerto de Barcelona durante el afio 1995 correspondian

a los siguientes tipos:

Tipo 1: Buque de Carga General
Tipo 2: Buque Celular (Buque portacontenedores)
Tipo 3: Buque Roll-On Roll-Off (Buque de carga rodada)

Tipo 4: Buque Bulk Carrier (Buque de carga a granel)

A continuacion aparecen los porcentajes de los tipos de buques (FIGURA 11) y

listado de los buques visitados (TABLA 18):
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Tipo de buque visitado

Bugue Bulk Carrier Buque Carga
16% General
28%

Buque Roll- On
Roll-Off
22%

Buque Celular
34%

FIGURA 11

Fuente: Propia

TIPO [TONELAJE| BANDERA BOTADURA N°TRIPULAN
BUQUE
1 3456,0 Espana 1981 18
2 6578,0 Colombia 1977 20
2 1087,0 Grecia 1984 12
3 1076,0 Panaméa 1991 14
1 3675,0 Panama 1980 14
4 12456,0 Noruega 1992 16
4 16729,0 Filipinas 1976 25
3 4561,0 Chipre 1979 15
2 20435,0 Marruecos 1982 24
1 6751,0 Liberia 1990 19
1 10659,0 Espana 1979 19
1 7869,0 Panama 1982 19
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2 19873,0 Liberia 1975 20
3 8675,0 Panama 1991 18
3 4511,0 Panama 1978 16
2 28000,0 Espana 1988 27
2 15674,0 Noruega 1986 20
1 10272,0 Argelia 1979 18
2 15630,0 Panama 1981 24
4 6754,0 Antigua 1990 12
3 10879,0 Chipre 1978 14
4 17656,0 Panama 1995 23
2 10982,0 Colombia 1990 16
2 14325,0 Panama 1987 25
2 9887,0 Panama 1979 18
1 7800,0 Liberia 1989 17
3 6006,0 Marruecos 1990 17
1 5439,0 Chipre 1982 19
4 18900,0 Filipinas 1979 28
2 5542,0 Liberia 1985 18
3 6579,0 Espana 1994 17
1 2766,0 Liberia 1985 19
TABLA 18
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