PRELIMINARES




1.- INTRODUCCION

A principios de siglo, en la transicion de la vela a la maquina, el hombre de mar
creia dominar el medio en que se movia. Intuia los peligros y solo le preocupaban
los derivados de los agentes externos, como malos tiempos, nieblas, corrientes
marinas, hielos, cerrazones, etc. La navegacion era casi todo arte. La tecnologia
se iba introduciendo lentamente, era el capitan, el sefior de la nave después de
Dios. Su mayor o menor profesionalidad dependia de su aptitud en llevar la derrota
con acierto, su vida, la de sus navegantes, y los intereses de la carga, estaban casi

exclusivamente en sus manos.

Con técnicas ya bastante avanzadas en construccion de buques, la seguridad de
la vida humana en la mar no se consideraba como debiera, poco se regulaba para
la seguridad de la vida de tripulantes y pasajeros, y casi hada para la seguridad de
la carga. La cantidad de mercancias transportadas aumentaba, también su
diversidad. El nimero de buques que surcaban los mares crecia. El arte de
navegar cambiaba con la introduccion de técnicas nuevas. Muchas parcelas de la

navegacion dejaban de ser arte y se convertian en ciencia.

Con la sola experiencia del navegante no se podian resolver los problemas que
introducian: el aumento del trafico maritimo, los distintos tipos de buques y el nuevo
concepto de la navegacion; habia que ir dando respuesta a todos los riesgos en
potencia que acarreaban estos cambios. Ya no se podian considerar los
abordajes, varadas, naufragios, etc. como riesgos que ponian Unicamente en
peligro la vida del hombre de mar y de su buque. El riesgo de accidentes en el
entorno en el que el buque se movia empezaba a preocupar. Los naufragios,
abordajes, colisiones, corrimientos de carga, combustiones espontaneas de
mercancias, explosiones, incendios, contaminacion de los mares se analizan para

conociendo sus causas, intentar evitarlos en la medida de lo posible.



Con la informacion y experiencia adquirida, se fue regulando para disminuir estos
accidentes. Por ejemplo, en 1892 se reglamentd la carga que el buque podia
transportar, para que no navegase sobrecargado, y no poner en peligro sus
condiciones de navegabilidad. Se promulgaron normas de navegacion
(Reglamento Internacional para evitar abordajes en la mar, de 21 de febrero de
1897), se reglamentaron disposiciones para construcciones de buques; para
eliminar los corrimientos de cargas; para transporte de explosivos, de sustancias
quimicas, de gases, de petroleo; y de una manera especial se reguld el manejo y

transporte de mercancias peligrosas, para efectuarlo con la maxima seguridad.

El paso de la propulsion mecénica, con la aparicion de la maquina de vapor, es el
punto de arranque del crecimiento continuo del transporte maritimo de mercancias
peligrosas. El uso de estas mercancias se ha desarrollado en proporciones
enormes, lo cual determiné un incremento considerable, en su transporte, a partir
de la Segunda Guerra Mundial. A medida que tiene lugar la progresiva
industrializacion del mundo y aumenta la calidad del nivel de vida se hace mas
numerosa y compleja la gama de productos que se fabrican, almacenan,
manipulan y transportan de un lugar a otro. Un mundo sin productos de los
denominados peligrosos y particularmente los productos quimicos y los
combustibles, seria desde luego muy distinto al que tenemos.

Se ha calculado que, solamente en el caso de los transportes que se efectian por
via maritima, un 50% de las mercancias traficadas internacionalmente
corresponden a sustancias peligrosas o potencialmente peligrosas®. Figuran
incluidos en este porcentaje los petroleos crudos, los productos refinados
derivados del petréleo y los graneles quimicos. En lo que respeta a cargas secas
fraccionadas, la estimacion de este porcentaje se sitla en un 15% del total de las

mercancias movidas.

! Referencia aparecida en la ponencia de D. Eduardo Ruz sobre “La Organizacién Maritima
Internacional (OMI) y el transporte sin riesgos de sustancias peligrosas por via maritima”, Il
Jornadas Nacionales sobre el Transporte de Mercancias Peligrosas por Via Maritima, Santa Cruz
de Tenerife y Las Palmas de Gran Canarias, 1985.



Desde hace ya décadas, existe una creciente sensibilidad y preocupacion en la
sociedad por el manejo y transporte de productos peligrosos que, en gran medida,
han sido fomentadas por los medios de comunicacion al relatar algin percance
ocurrido en las diversas operaciones y movimientos que han de realizarse para
situar el producto en su lugar de consumo.

La creciente demanda mundial de productos peligrosos, como materia prima para
obtener otros bienes necesarios para el desarrollo de la sociedad, hace que la ley
de probabilidades surta sus efectos y el nimero de accidentes sea creciente en
comparacién con afios anteriores, pero no en la realidad, ya que el nimero de
operaciones es cuantitativamente superior y las medidas para evitarlos son una

constante preocupacion para todos los elementos de la sociedad [BRAR-1].

La presion social, como consecuencia del nimero de accidentes ocurridos, ha
movido al legislador a tomar parte en la regulacion y reglamentacién del manejo de
productos peligrosos.

El transporte de mercancias peligrosas tanto maritimo®, como aéreo®, por
carretera’ o por ferrocarri® ha recibido tradicionalmente un tratamiento aparte.
Aunque guarda similitudes con los riesgos provenientes de los procesos quimicos,
principalmente por manejar las mismas sustancias, las circunstancias de manejo
dan origen a riesgos especificos. El mas importante es que, aunque se tomen las
mismas precauciones, el accidente puede tener lugar en distintos lugares,
afectando a nacleos de poblacion, zonas portuarias, radas, ensenadas, rios, etc.
Podemos asegurar que durante los ultimos afios hemos avanzado mucho en la
legislacion. Es dificil encontrar momento o sector relacionado con el manejo de

mercancias peligrosas que no esté reglamentado [DIAF-2].

2 Codigo IMDG (International Maritime Dangerous Goods)

® Reglamento IATA (International Air Transport Association)

* Reglamento nacional del transporte de mercancias peligrosas por carretera (TPC). Real Decreto
74/1992, de 31 de Enero.

Acuerdo europeo sobre transporte internacional de mercancias peligrosas por carretera ADR).
Ginebra, 30 de Septiembre de 1957. Entr6 en vigor en Espafia el 1 de Enero de 1990.

® Reglamento nacional para el transporte por ferrocarrii de mercancias peligrosas TPF). Real
Decreto 879/1989, de 2 de Junio.



Con este trabajo se pretende aportar una metodologia que permita calcular el
indice de riesgo de un buque que transporte mercancias peligrosas, basada
fundamentalmente en el cumplimento de la legislacion vigente, en la revision de las
conclusiones de los informes técnicos de accidentes ocurridos durante el
transporte de mercancias peligrosas y en la aportacion de mis diez afios de
experiencia profesional como marino. Esta metodologia pretende aportar la
consecucion de la maxima seguridad posible con los medios que tenemos a
nuestra disposicion y la explotacion comercial que el buque nos permite, para

salvaguardar la vida humana, el buque y su cargamento y el medio ambiente.

La prevencidn de los riesgos en el transporte maritimo de mercancias peligrosas
se puede considerar aceptable, si cumpliésemos lo legislado, pero por mucho que
se regule internacionalmente, su efectividad depende de muchos factores, entre
ellos, su puesta en practica, a veces dificil por distintas circunstancias, y por las
diferentes culturas y formas de entender la seguridad. El transporte maritimo
convierte algunas mercancias peligrosas, so6lo por el mero hecho de hacerlo por
esta via. En estos tiempos de mezcla de nacionalidades y costumbres de
tripulaciones en un mismo buque, es importante tomar las medidas necesarias
para que el manejo de la nave y de las mercancias se haga con buena practica
marinera, preparando las tripulaciones para operar el buque con garantias de
seguridad y poder llevar a buen fin la aventura maritima que conlleva cada viaje
[MARR-3].

Actualmente hay legislacién del transporte de mercancias peligrosas que afecta a
un gran numero de sectores, tales como ingenierias navales, sectores industriales,
fletadores y cargadores, navegantes, agentes consignatarios, sectores de
servicios, estibadores, manipuladores, almacenistas. Todos  ellos
interrelacionados con el transporte y que continuamente aportan nuevas mejoras
de estas regulaciones debido al conocimiento de nuevas mercancias y sus

caracteristicas, la experiencia en el transporte y la introduccién de nuevas técnicas.



1.1.- JUSTIFICACION DE LA TESIS

Cuando se habla de transporte de mercancias peligrosas, la mayoria de la gente,
incluso los propios marinos, lo asimilan con la problematica cel transporte de
crudos y sus derivados, o con los transportes a granel de gases licuados. Cierto es
gue estos cargamentos se transportan en buques que tienen un alto indice de
peligrosidad, pero por otra parte estan disefiados especificamente para este tipo
de transportes, con lo que si cumplen con las normas, se garantiza un elevadisimo
grado de seguridad [PUEE-4].

Hay otro tipo de mercancias que no son transportadas en buques gigantes, ni en
buques con una alta especializacién, y son embarcadas en régimen de carga
general, ofreciendo en muchas ocasiones un considerable riesgo al tener que ser
estibadas en el interior de bodegas o en cubierta.

Se trata de buques no especialmente preparados para portar sélo mercancias
peligrosas - que son los mas habituales - sea en bultos o en recipientes (cisternas
0 contenedores-cisterna) que no forman parte del buque. Son “continentes”, que
llevan un “contenido”, que son izados y transportados por el barco como un
conjunto.

El objeto de esta tesis se centra solo en este tipo de barcos, ya que por una parte
los buques especialmente construidos para el transporte de mercancias
peligrosas, por su misma concepcion, siguen unas normas generales elaboradas
por la OMI, muy rigidas para dichos buques, mas otras especificas para cada tipo
de buque, que sefialan exhaustivamente su concepcion, disefio, mantenimiento,
pruebas periodicas, formacién de la tripulacion, maniobras de atraque, carga,

descarga, etc.

Es decir, son barcos especiales con tripulaciones entrenadas, que conocen
totalmente las caracteristicas de los peligros de las sustancias que portan y éstas
son, la mayoria de veces, parecidas. Ademas los buques especificos para el

transporte de mercancias peligrosas son, normalmente, cargados y descargados



en los muelles terminales de las factorias productoras o consumidoras, o0 en
grandes parques de almacenamiento, situados, o fuera de los recintos portuarios
clasicos, 0 en instalaciones separadas y especializadas de los mismos. Ademas
las operaciones de carga/descarga la realizan con personal cualificado de las
propias factorias. Otra de las caracteristicas importantes de este tipo de transporte
de cargamentos homogéneos, es que la manipulacién de los productos es nula y el
transporte por mar, es principio y fin.

Desgraciadamente, éste no suele ser el caso de las mercancias peligrosas
envasadas, cargadas en barcos convencionales cuyas tripulaciones no son
especialistas en la enorme variedad de posibles productos a cargar. Por otro lado
las operaciones de carga/descarga de bultos, cisternas y contenedores se hacen
normalmente dentro del recinto portuario, incluso, a veces, al lado de las terminales

de pasaje [MANJ-5].

En los buques convencionales, las mercancias peligrosas son recibidas a bordo
mediante envases o recipientes y aunque hoy la mayoria vienen containerizadas,
estas han sufrido diversas manipulaciones que puede haberlas afectado en mayor
o0 menor grado y alterado las caracteristicas fisicas y quimicas del producto
[MARR-6].

En el afio 1983, hallandome enrolado de 2° Oficial en la M/N “MAR
MEDITERRANEQO?”, mientras realizdbamos la travesia Lisboa-Cartagena de
Indias, sufrimos un grave incendio en el entrepuente superior de la bodega N° 1. El
incidente provocé la alarma inmediata de toda la tripulacion, quién se dispuso de
forma desordenada a sofocar con agua el grave incendio. Una hora después
pudimos localizar la causa del incendio, se trataba de dos cajas que contenian
circonio metalico seco que se hallaban estibadas en el “wing” de babor del
entrepuente de dicha bodega. El citado producto es un metal plateado duro, que
puede inflamarse espontdneamente en contacto con el aire. Nadie tenia
conocimiento del peligro que aquello suponia, ya que en la documentacién que
poseia el ler. Oficial de Puente sélo aparecia la palabra Circonio. Las cajas no

iban identificadas con sus correspondientes etiquetas y la carga iba estibada en el



interior de la bodega, cuando deberia haber sido estibada en cubierta. Toda una
clase 4.2 (Sustancias que pueden experimentar combustion espontanea) habia

pasado desapercibida por el distribuidor, cargador y el buque.

Durante mi vida profesional como marino he transportado muchas mercancias
peligrosas en buques polivalentes en los que las irregularidades se repetian viaje
tras viaje. La falta de comunicacion era total, la formacion en prevencion era
minima y las situaciones de riesgo eran latentes. Hoy podemos confirmar que han
cambiado las cosas, pero todavia nos falta mucho camino por recorrer. A partir de

aqui es cuando podemos empezar a hablar de seguridad.

1.2.- SEGURIDAD BASADA EN LA PREVENCION

Hay muchas formas de definir la seguridad, quizé la frase que mejor lo hace es la
que aparece en la publicacién “Normas de Seguridad en los buques™, editada
por la Camara de Navegacion del Reino Unido y que dice: “la Seguridad no es
una casualidad sino la recompensa al cuidado, la reflexion y la buena
organizaciéon”. Dentro de su amplio campo de actuacion vemos aqui que la
seguridad es fundamentalmente prevencionista. Las normativas de seguridad
establecen las medidas y vias de actuacion para que el accidente, o la situacion de
emergencia, no lleguen a producirse. Otro aspecto de la seguridad corresponde a
las acciones a tomar, contando con los medios humanos y materiales para hacer
frente a la situacion. Pero este aspecto no debe hacer oscurecer la importancia del
primero, porque cuando el accidente ocurre nos encontramos, con frecuencia, que
su desarrollo escapa a nuestro control, y se pone de manifiesto que los medios
gue ha desarrollado la técnica son escasamente eficaces y, en determinados

casos, practicamente nulos.



El esfuerzo que una sociedad dedica a la prevencion de los accidentes, puede
considerarse el mas completo indicador del nivel de calidad de vida por la que esa
sociedad trabaja y aspira.

La prevencion esta tan ligada a la evolucion social que es una expresion de la
misma y sufre de sus vicisitudes y limitaciones.

La prevencién no existe fuera de las personas que confian en ella, la promueven y
la practican. En todo momento la prevencion de los accidentes es una actividad
abstracta sobre los hechos mas dramaticamente reales. El principal problema es
gue en realidad no existen los no sucesos, y por tanto el procedimiento para que
no sucedan cosas se vuelve intangible. La prevencion no puede definir y tratar con
acciones o actuaciones que, dentro de los sistemas de trabajo, sean lo mas
incompatibles con lo sucesos que queremos evitar, en este caso los “accidentes”.
Muchas de estas incompatibilidades seran fisicas, como las barreras o pantallas;
otras tendran que ser organizativas, como las instrucciones claras, concretas o
intransgiversables y otras de tipo institucional, como las normas y demas fronteras

legales.

En nuestro ambito maritimo son dos las cuestiones importantes con que se
enfrentan los Estados riberefios, la seguridad en la mar y la proteccion del medio
maritimo. Ambas se han convertido en temas fundamentales de sus politicas
respectivas.

En estos campos se han realizado, y siguen realizandose, grandes esfuerzos. No
obstante, los muchos accidentes tragicos que contindan produciéndose son una
prueba lamentable de que es necesario hacer mas. Puede advertirse importantes
progresos en el desarrollo, en los ultimos afios, de iniciativas comunes tanto de
ambito europeo como internacional, encaminadas a la adopcion de métodos

conjuntos para el enfoque de tales problemas.

® Referencia aparecida en la conferencia de D. Ignacio Arnaiz sobre “Seguridad en los
terminales de carga/descarga de productos petroliferos”, Santiago de Compostela Mayo
1980.



Un ejemplo caracteristico de las ventajas potenciales que presenta la adopcion de
un enfoque europeo coordinado se halla en la inspeccion de buques llevada a
cabo por la Organizacion de Control de los Estados Rectores de Puertos,
establecida en el marco del Memorandum de Acuerdo de Paris’ y basada en
instrumentos de la Organizacion Maritima Internacional y de la Organizacion
Internacional del Trabajo.

En la mas moderna acepcion, se define el riesgo como una magnitud que debe
valorar simultineamente el alcance de las consecuencias de una determinada
situacién y la frecuencia con que ésta pueda producirse. Puesto que el riesgo cero
o lo que es lo mismo, la seguridad absoluta, es imposible, para conseguir una
disminucion del riesgo asociado al transporte de mercancias peligrosas, se debe
incidir sobre los dos factores que lo configuran: frecuencia y consecuencias.

La frecuencia de una situacion accidental se puede reducir solamente mediante la
adopcion de medidas de prevencion con el fin de minimizar la probabilidad de que
se produzcan las mismas.

Todos los accidentes vienen acompafiados de unas consecuencias, muchas
veces fatales, que son analizadas con el fin de poder establecer nuevas medidas
de prevencion. La investigacion de accidentes constituye una técnica de analisis,
como veremos mas adelante, que nos permite conocer el como y el porqué han
ocurrido.

Una de las mejores herramientas en el campo de la seguridad es el andlisis

estadistico de los accidentes, ya que permite el control sobre el nimero de

" El Memorandum de Paris fue firmado en 1982 por las Autoridades Maritimas de 14 paises
europeos. Polonia, Canada y la Federacion Rusa se unieron al Acuerdo como miembros de pleno
derecho en 1992, 1994 y 1996, respectivamente, ampliando el nimero de miembros a los 17
actuales. EI Memorandum de Paris tiene como objeto eliminar la operacion de buques que no
cumplan con los minimos de seguridad exigidos por los Convenios Internacionales en materia de
Seguridad Maritima, Prevencion de la Contaminacion Marina y Condiciones Minimas de Vida y
Trabajo a bordo de los buques. A tal fin desde 1982 se establecid un sistema armonizado de
inspecciones por parte del Estado del puerto. Las Autoridades Maritimas de Estados Unidos,
Croacia y Japoén, se encuentran oficialmente asociados al Acuerdo como “Autoridades Maritimas
cooperantes”. Un acuerdo similar es el “Acuerdo de Tokio”, sistema regional para el Control de los
Buques por el Estado del puerto en el area Asia-Pacifico.
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accidentes, sus causas, gravedad, localizacion y cuantas circunstancias pueden
incidir en los mismos [CORJ-7].

Este trabajo pretende aportar una metodologia centrada en la prevencion del
transporte de mercancias peligrosas por mar y que a partir de un analisis de
riesgos de los buques, permitir4 el conocimiento real de las situaciones concretas,

con el fin de incrementar medidas tanto reglamentarias como de infraestructura.
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PRIMERA PARTE

En esta parte de la tesis se definen los conceptos de
mercancias peligrosas y su transporte, dando una visién del
marco reglamentario sobre las normativas aplicadas a su
transporte, tanto a nivel nacional, comunitario e

internacional.

2.- LAS MERCANCIAS PELIGROSAS
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Materia peligrosa es todo material dafino o perjudicial que, durante su fabricacion,
manejo, transporte, almacenamiento o uso, pueda generar o desprender polvos,
humos, gases, vapores o fibras infecciosas, irritantes, inflamables, explosivos,
corrosivos, asfixiantes, toéxicos o de otra naturaleza peligrosa, o radiaciones
ionizantes en cantidades que tengan probabilidad de lesionar la salud de las
personas que entren en contacto con ellas, o que puedan causar dafios materiales
a las instalaciones, vehiculos o edificios [MANJ-5].

Es un hecho conocido que los productos considerados como peligrosos resultan
imprescindibles para la vida moderna. Es impensable el desarrollo de nuestra
actual civilizacion sin dichos productos. No decimos que seria imposible la vida sin
ellos, pero nos parece evidente que un mundo sin productos de los considerados
peligrosos, y particularmente los productos quimicos, seria desde luego muy

distinto al que tenemos®.

Indudablemente, la calidad de vida mejoraria en algunos aspectos, pues habria,
por ejemplo, menos contaminacion y menos peligros pero, hablando en general, la
desaparicion de las mercancias peligrosas daria un balance negativo. Pensemos,
por ejemplo, que ocurriria si no se produjese, transportase y usase cloro, barato y
abundante, para purificar las aguas, para la alimentacion e higiene. Sin cloro la
proliferacion de infecciones seria tal que originaria pestes y mortandades masivas
como las que ha habido en otros siglos.

La Segunda Guerra Mundial puso de manifiesto, incluso de forma dramatica, lo
que los productos peligrosos han de significar en el futuro para bien, o para mal, de
la Humanidad. Por una parte, la investigacion ha producido gases muy téxicos,
explosivos quimicos potentes, bombas atémicas o nucleares y otros agentes
mortales de destruccion, cuyos terribles efectos ya ha conocido el mundo
civilizado. Pero, por otra parte, ellos ayudan poderosamente a nuestro sustento al

fabricar abonos artificiales y productos quimicos que incrementan la cantidad y la

® Texto procedente del seminario “Puntos clave en la direccion y gestion del transporte de
mercancias peligrosas” de José Luis Mafias Lahoz, Madrid Noviembre 1987.
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calidad de los alimentos, asi como su conservacion y utilizacion, contribuyen a
nuestro vestido, al proporcionar fibras artificiales destinadas a cubrir la creciente
demanda de fibras vegetales y animales a las que, como el algodén y la seda, casi
desplazan; favorecen nuestra salud, al suministrar medicamentos que, como las
vitaminas y hormonas, salvan y prolongan la vida humana al combatir y alejar la
enfermedad y, por ultimo, hacen mas facil y agradable la vida al facilitarnos
materiales y productos de construccién, comunicacion, transporte y de fabricacion
de los numerosos utensilios utilizados.

Evidentemente todos estos productos no sélo hay que producirlos. Hay ademas
que distribuirlos, transportandolos como materias primas, productos intermedios y

productos acabados.

El nimero de sustancias peligrosas es muy elevado. Algunos manuales registran
mas de 12.000. En 1956, el Comité de Expertos de las Naciones Unidas en
transporte de mercancias peligrosas, creado por el Consejo Econémico y Social
de las Naciones Unidas (ECOSOC), presentd un informe que establecia las
prescripciones minimas aplicables al transporte de mercancias peligrosas en
todas sus modalidades. Este informe, conocido como las “Recomendaciones de
las Naciones Unidas (Libro Naranja)”, constituy6é el marco general al que podian
adaptarse los reglamentos existentes y dentro del cual se los podia completar,
siendo el proposito final la unificacion mundial.

La ultima edicion del “Libro Naranja” de la ONU (1993) sobre Transporte de
Mercancias Peligrosas’ tiene recogidas, las aproximadamente 3.000 mas

importantes, desde el punto de vista de su peligrosidad y de la importancia socio-

econdmica de su produccion y transporte [MANJ-5].

° En el afio 1956 el Comité de Expertos de las Naciones Unidas en Transporte de Mercancias
Peligrosas, presentd un informe en el que se desarrollaron las condiciones minimas necesarias
para el transporte de mercancias peligrosas en el ambito internacional. Este libro publicado bajo el
nombre de “Recommendations on the Transport of Dangerous Goods” es mas conocido como el
“Libro Naranja”, por el color de sus tapas, fue el comienzo de la unificacion en el transporte de
mercancias peligrosas y, aunque no fue adoptado por todas las naciones, estableci6 las
condiciones para una mejora en esta materia.
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Durante los ultimos cincuenta afios la industria quimica ha experimentado cambios
de gran importancia. A medida que los avances tecnologicos han dado origen a la
aparicion de nuevos materiales, procesos e incluso nuevas industrias, hemos
asistido a un aumento casi exponencial en el nimero y aplicaciones de los
productos quimicos disponibles en el mercado. Cada afio cientos de nuevos
productos se incorporan a las decenas de miles ya existentes en el mercado de
aplicaciones actual. A pesar de la enorme diversificacion de la oferta, un 90 por

100 del consumo esta concentrado en un 5 por 100 de los productos.

La produccion de sustancias quimicas sintéticas ha experimentado un aumento
importante a lo largo del presente siglo, y muchos de estos cambios han tenido
lugar, sobre todo, en & década 1940-1950. Actualmente hay registrados en el
mundo unos 6.000.000 de productos quimicos, de los cuales unos 70.000 se
utilizan habitualmente en la industria, aumentando este nUmero afio tras afio [SAIH-
8].

3.- INFLUENCIA DEL TIPO DE BUQUE EN EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS

Las mercancias peligrosas se dividen por su estado en sélidas, liquidas y
gaseosas. Estos productos eran transportados antiguamente en buques de carga
general, rigiéndose en una serie de reglamentaciones que intentaban prevenir los
posibles riesgos a los que eran sometidos las tripulaciones y sus buques.

Haciendo un breve repaso a la evolucion del transporte de mercancias peligrosas,
inicialmente aplicable solo a los hidrocarburos, los veleros de casco de madera

cargaban el petroleo en barriles de roble, de aqui aun se conserva la palabra
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“barril” que representa una unidad de volumen en el mundo del petréleo™. Uno de

los primeros buques que consiguié denominacién propia fue el “petrolero™*.

Al comenzar la construccién de buques de casco de hierro, posteriormente cascos
de acero, y maquina de vapor permitio el transporte de petréleo a granel, primero
en grandes contenedores construidos dentro de las bodegas de carga, después
usando tales bodegas como tanques de petréleo, con mamparos longitudinales y
transversales; para su carga, descarga y operacion, se instalan tuberias, valvulas
de aislamiento y bombas de vapor [TORR-9].

En el aflo 1892 el vapor “MUREX” cruza el Canal de Suez, hacia el Mar Rojo, el
primer buque tanque cargado de petroleo.

En los primeros tiempos el abanico de productos era pequefio: crudo, fuel oil,
gasoOleos, petroleo, gasolina, lo cargaban indistintamente en los mismos tanques
de carga, si se pasaba de un producto ligero a uno mas pesado, sin apenas
limpieza, si era al revés, una limpieza mas profunda, cuando se queria cambiar de
carga de un extremo al otro de la variedad, de fueles a gasolinas, se escalonaban
cargas de los productos intermedios, para facilitar las consiguientes limpiezas y

evitar asi la contaminacion [PUEE-4].

Antes de la Primera Guerra Mundial, el disefio de los buques tanques, era
parecido al actual, maquina a popa, castillo, ciudadela y toldilla, camara de
bombas central, su tonelaje maximo unas 8.000 TPM. En la década de los 30
alcanzan un tonelaje de peso muerto de 10.000 tons. Después de la Segunda
Guerra Mundial, con los avances de los aceros, la introduccion de la soldadura que
suprime a los remaches, permite con las mismas dimensiones mayor
estanqueidad, menor peso y mas carga. En 1953 se construye el mayor petrolero
del mundo “TINA ONASSIS”, tenia 45.750 TPM. Mientras que en 1967 se alcanzan
las 200.000 TPM, adaptandose la denominacién de VLCC (Very Large Crude

9 Equivale a 159 litros del Sistema Métrico Decimal.
! Conocido en el argot nautico como “buque tanque”.
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Carrier), para los bugues tanque de crudo de mas de 150.000 TPM y de ULCC
(Ultra Large Crude Carrier), de alrededor de los 400.000 TPM. En las décadas de
los 70 y 80, las sucesivas exigencias del SOLASY y MARPOL™, introducen
nuevos conceptos operativos, incluyendo nuevas instalaciones en el disefio del
buque. En 1974 el AIMS™ realiza un estudio sobre la conveniencia de construir los
buques tanques con doble fondo, de estructura celular cuyo techo es el fondo del

tanque de carga, se discuten las ventajas e inconvenientes del proyecto.

A Mediados de 1993 los astilleros NKK Corporation Tsu Works de Japon,
entregan al armador noruego Bergesen el VLCC “BERGE SIGVAL” clasificado por
el Det Norske Veritas™, es el tercer buque tanque para transporte de petréleo
crudo construido en el mundo con doble casco y el de mayor tonelaje (306.430
TPM).

A parte de los buques tanques para el transporte de crudo también hay los buques
de productos refinados, siendo una especialidad de estos, los buques
quimiqueros, que suelen tener tanques de lastre separados de los de carga, ya
que no toleran el agua. Pueden tener una linea y una bomba propia por tanque,
para evitar todo riesgo de contaminacion, presentando en la plataforma de las
tomas en cubierta un piano de numerosas valvulas de carga, tantas como tanques
disponga el buque.

Con este tipo de carga, cuando no se trata de productos inflamables, a veces, no
hay objecion para que se carguen por la escotilla del tanque para evitar que
circulen por las lineas de carga, si son comunes, donde se puedan contaminar.
Cargar por la boca del tanque esta estrictamente prohibido en los buques que

transporten hidrocarburos.

2 SOLAS (Safe Of Lifee At Sea). También denominado SEVIMAR, en espafiol
¥ MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships)
¥ American Institute of Merchant Shipping

5 Sociedad de Clasificacion de buques noruega
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Los buques que transportan productos pesados, pueden ser de varios tipos
segun su grado de viscosidad. Estos buques estan dotados de caldera para
producir vapor a circular por la tuberia de serpentines de calefaccion. Los
asfalteros son buques construidos con doble casco, tanques de lastre
independientes, los tanques de lastre no deben contener residuos de agua, hay
gue calentarlos previamente para que puedan recibir el asfalto liquido mediante
parrillas de calefaccion de sistema helicoidal a varios niveles ya que se requiere
mantener la carga a una alta temperatura durante el viaje y para operar con ella,
puede estar comprendida entre 110° a 150° C [PUEE- 4].

Por otro lado, los quimiqueros son petroleros con un nivel mayor de exigencia,
debido a la peligrosidad de sus cargamentos, un equipamiento de manipulacién y
seguridad mas complejo. Algunos disefios prevén el doble fondo, tanque de
decantacién y de residuos y ademas de cofferdams'® en los extremos de proay
popa de la zona de tanques de carga, otros cofferdams intermedios para separar
secciones de tanques de carga, asegurando su total aislamiento. Los tanques de
acero suelen ir protegidos con pinturas y tratamientos especiales, que tienen
muchas ventajas, al proteger el acero de la rapida corrosion y facilitar la circulacion
del producto, su reachique y su limpieza. Pueden cargar productos distintos, sin
riesgo de que se contaminen entre si, suelen estar divididos en secciones, 0
grupos de tanques, cada una de ellas con su tuberia y bomba independiente de las

demas secciones [THOR-10].

Los disolventes que se transportan a bordo de bugues quimiqueros, suelen tener
rigidas especificaciones que no admiten la mas ligera contaminacion con otros
productos. No todos los tratamientos de proteccion de los tanques de carga de
acero son compatibles con estas cargas. Por eso son preferibles los buques con

tanques de acero inoxidable.

16 Espacio de separacion situado entre dos mamparos. (Codigo CIG. Capitulo 1. Generalidades)
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El transporte de acidos se realiza en buques quimiqueros, generalmente de poco
tonelaje, con tanques, tuberias y bombas de acero inoxidable.

Otro tipo de buques son los gaseros, que tienen una construccion especial, dentro
del casco en la linea de proa a popa, tienen instalados tanques, que pueden
presentar distintas formas, siendo los mas comunes los esféricos, por ser la

configuracion que resiste mejor las presiones interiores [PUEE-12].

La construccién de estos buques se rige con arreglo al Coédigo CIG,

proyectandose con arreglo a una de las normas siguientes:

1.- Buque de tipo G

Buque gasero destinado a transportar productos indicados en el Capitulo 19 del
Cdédigo CIG (por ejemplo: Dioxido de Azufre, Cloro, Oxido de Etileno, etc.) que
exijan la adopcion de medidas preventivas de un rigor maximo para impedir

escapes en cargamentos constituidos por tales productos.

2. Buque de tipo 2G

Buque gasero destinado a transportar productos indicados en el Capitulo 19 del
Cddigo CIG (por ejemplo: Etileno, Metano, Etano, etc.) que exijan la adopcién de
importantes medidas preventivas para impedir escapes en cargamentos

constituidos por tales productos.

3. Buque de tipo 2PG
Buque gasero de eslora igual o inferior a 150 m, destinado a transportar productos
indicados en el Capitulo 19 del Cddigo CIG (por ejemplo: Amoniaco anhidro,

Butadieno, Butilenos, etc.) que exijan la adopcién de importantes medidas

7 Ccédigo CIG. Coégigo internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten
gases licuados a granel.
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preventivas para impedir escapes en cargamentos constituidos por tales
productos y a bordo del cual vayan éstos en tanques independientes de tipo C*°
proyectados para un MARVS" de al menos 7 bar de presién manométrica y una
temperatura de proyecto en el sistema de contencién de la carga igual o superior a
-55° C. Obsérvese que los buques que se ajusten a lo antedicho pero que midan

mas de 150 m de eslora seran considerados como de tipo 2G.

4. Buque de tipo 3G

Buque gasero destinado a transportar productos indicados en el Capitulo 19 del
Cddigo CIG (por ejemplo: Nitrégeno, gases refrigerantes, etc.) que exijan la
adopcion de medidas preventivas moderadas para impedir escapes en

cargamentos constituidos por tales productos.

Asi, pues, los buques de tipo 1G son buques gaseros destinados al transporte de
productos de los que se considera que encierran el mayor riesgo global, y los de
tipo 2G/2PG y tipo 3G al transporte de productos que encierran riesgos
gradualmente decrecientes. Por consiguiente todo buque de tipo 1G tendra que
poder resistir averias de un grado maximo de gravedad y sus tanques de carga
irdn situados de modo que la distancia que los separe del forro sea la mayor de las
prescritas [IMO- 13].

Todos los buques hasta aqui mencionados han sido objeto de profundos analisis
que han dado como fruto la aparicion de cédigos de seguridad estructural
especifica, que definen desde su proyecto, construccion y operaciones (maniobra,
carga y descarga). Por lo que queda bien cubierta la seguridad estructural y su
relacion con los productos quimicos a transportar, garantizando una elevada
seguridad por su construccion y equipamiento, mientras que siempre tendran los

riesgos imputables a fallos, averias y en especial los resultantes del factor humano

8 También llamados recipientes a presion
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de sus tripulaciones y aquellos otros del personal portuario e instalaciones

terrestres.

Por lo tanto no es el objeto de esta tesis el centrarse en ellos, sino en otro tipo de
buques polivalentes que transportan o pueden transportar mercancias peligrosas,
basandose en el cumplimiento de la normativa vigente sin haber sido
especificamente disefiados para ello. Me refiero en particular a los buques de
carga general, buques porta-contenedores, buques de carga rodada puques

“Roll-on/Roll-off) y buques de pasaje, estos ultimos con muchas restricciones.

4- LEGISLACION DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS
PELIGROSAS

A partir de la Segunda Guerra Mundial se tomaron en muchos paises medidas
para establecer de forma reglamentada, las condiciones de este transporte. Estas
practicas, sin embargo, diferian, tanto en su estructura como en la designacion de
las mercancias; la terminologia era diferente, y las disposiciones relativas a la
estiba y al embalaje variaban de un pais a otro.

Esta situacion bastante compleja, fue origen de dificultades para todos aquellos
que se interesaban, directa o indirectamente, en el transporte de mercancias
peligrosas.

La necesidad de establecer una normativa internacional, en esta materia, fue
reconocida por la Conferencia Internacional que aprobé el Convenio para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1929, la cual recomendd que las
reglas relativas a este transporte fueran observadas en el tréfico internacional. La
Conferencia de 1948 adopt6 una clasificacion de las mercancias peligrosas y

ciertas disposiciones relativas a su transporte. Igualmente recomendd que se

9 Designacion del tarado méaximo admisible de las vélvulas aliviadoras de presion de los tanques de
carga.
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continuasen los estudios con objeto de elaborar una reglamentacién internacional
[IMO-14].

Estos estudios fueron efectuados por expertos de distintos paises miembros de la
Organizacion Consultiva Maritimo Intergubernamental (OCMI), de cuyos resultados
surgi6 el Caodigo Internacional Maritimo de Mercancias Peligrosas (International
Maritime Dangerous Goods Code - IMDG), en la nomenclatura anglosajona).
Espafia se adhiridé al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
en el Mar, en el afio 1965, en cuyo Capitulo VII se regula el transporte maritimo de

mercancias peligrosas.

4.1- NORMATIVAS APLICABLES EN LOS DISTINTOS MODOS DE
TRANSPORTE

Teniendo en cuenta que uno de las principales formas de transporte es el
multimodal’®, transporte sin ruptura de la carga, utilizando varios modos sucesivos,
siendo conveniente citar el complejisimo entramado normativo o de organizacion y
gestion que, a nivel mundial, se mueve en nuestros dias alrededor de este
procedimiento de transporte. Debido a la formacién de las llamadas cadenas de
transporte donde aparecen distintos grupos de profesionales ejecutores del
transporte tales como los transportistas, navieros, comparfias de ferrocarril,
transportistas de carretera, centros de intercambio modal, terminales portuarias
de contenedores, terminales ro-ro, centros integrados de mercancias, auxiliares
de transporte, agentes de transporte, agentes maritimos, consignatarios,

estibadores, agentes de aduanas, etc. , cuando hacen entrar en sus cadenas de

% E| transporte de mercancias por unidades de carga, utilizando varios modos de transporte y sin
existencia de ruptura de carga tiene antecedentes muy remoto. Uno de los precedentes mas
recientes de transporte multimodal nos lo proporciona la compafiia britanica P&O (Peninsular &
Oriental) que establecid, a mediados del pasado siglo, un servicio de transporte maritimo entre la
metropoli y la India, por el Mediterraneo, antes de la apertura del Canal de Suez. Un buque hacia el
servicio entre Inglaterra y Portsaid y otro entre Suez y la India. El transporte de la carga (en su
mayoria correspondencia) a través del istmo de Suez se hacia a lomos de dromedario.
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transporte las mercancias peligrosas entran en juego distintos tipos de normativas

tanto nacionales como internacionales [INST- 16].

Para ello hay que tener en cuenta que la mayoria de las disposiciones
internacionales han sido incorporadas, salvo escasas excepciones, a los
reglamentos nacionales para el transporte interior, y, consecuentemente, los
requisitos de transporte, tanto nacionales como internacionales, por carretera,
ferrocarril y vias navegables interiores han alcanzado grados considerables de
aceptacion internacional y, por supuesto, en los paises europeos, entre ellos
Espafia [MANJ-5].

A continuacién se puede observar el cuadro con las distintas normativas:

NORMATIVA SEGUN LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE

VIAS
CARRETERA FERROCARRIL MARITIMO AEREO
APLICACION
Codigo Cadigo Caodigo Reglamento
NACIONAL TPC TPF IMDG IATA
OACI
Cadigo Cagigo Cadigo Reglamento
INTERNACIONAL — ADR RID IMDG IATA
OACI

TABLA 1
Fuente : Propia

Transporte maritimo

Organismol/s:

IMO (International Maritime Organization)
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Caodigol/s:

Transporte aéreo

Organismol/s:

Caodigols:

IMDG (International Maritime Dangerous Goods codes)
Cdédigo Maritimo Internacional de mercancias peligrosas
(publicado en B.O.E. 27-10-88).

Reglamento sobre admision, manipulacion y
almacenamiento de mercancias peligrosas en las zonas
portuarias (R.D. 145/89, en B.O.E. 20-1-89).

IATA (International Air Transport Association).

OACI (organizacion de la Aviacion Civil Internacional).

Reglamento para el transporte de mercancias peligrosas por

via aérea.

Transporte por ferrocarril

Organismol/s:

Caodigols:

RID (International Regulations Concerning the Carriage of

Dangerous Goods by Rail)

RID (B.O.E. 30-1288 y modificaciones en B.O.E. 21-11-89)
TPF (Transporte de Mercancias Peligrosas por Ferrocarril).
R.D. 74/92 en B.O.E 22-2-92 y siguientes.

Transporte por carretera

Organismol/s:
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ADR (Agreement for the International Carriage of Dangerous
Goods by Road). Sede en Ginebra.

Cédigol/s:
ADR (B.O.E. 17-2-92)
TPC (Reglamento Nacional de Transporte de Productos
Peligrosos por Carretera). R.D. 74/92 en B.O.E. 22-2-92y

siguientes.

4.2.- LEGISLACION NACIONAL Y COMUNITARIA

En Espafa la Direccion General de la Marina Mercante asume la responsabilidad
aplicada a la seguridad general del buque y sus instalaciones. Es conveniente
aclarar que cuando nos refiramos al amplio término de “Seguridad Maritima”,
refiriéndonos al propio trabajo que desarrollan los trabajadores de la mar, debe
hablarse de la seguridad e higiene en el trabajo de plena competencia para el
Ministerio de Trabajo y Seguridad Social.

Es dificil en numerosos casos poder hacer una clara distincion entre una u otra

competencia, ya gue en ambas se contemplan aspectos muy semejantes.

La normativa procedente de otros paises a través de Organismos internacionales
con foros representativos de las naciones con marcado interés reconocido ha
significado una aportacion valiosa a la unificacion de criterios y tendencias
prevencionistas en el campo de la Seguridad Maritima, que con la aceptacién y
obligacion de cumplimiento de sus especificaciones y pardmetros quedan
garantizados los aspectos necesarios netamente positivos, al tener en cuenta su
procedencia basada en el estudio y la investigacion bajo distintos puntos de vista,
que mas tarde son discutidos, modelados ya aceptados por los participantes
mediante acuerdos y convenios, para ser incorporados a la legislacion propia de

cada estado.
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Este ha sido el procedimiento mas comunmente utilizado por Espafa, tanto si
estuvo 0 no presente durante las asambleas constituyentes, por lo que puede
decirse sin lugar a dudas que nuestro pais ha incorporado en su marco legal la
practica totalidad de los mismos, representando una obligacion de cumplimiento

con todos los deberes y obligaciones internos o internacionales que ello comporta.

El Marco Legal que debera aplicarse en cada caso al campo de la Seguridad
Maritima vendra impuesto en primer lugar por su procedencia nacional o
internacional, con todo, siempre resulta conveniente considerar como positivas y
por tanto a tener en cuenta, todas aquellas propuestas que puedan presentar un
avance en el campo de la seguridad en general aunque no hayan sido incluidas en
la estructura legal del pais [MARR-17].

Relacionados con el transporte de mercancias peligrosas debemos destacar la

siguiente reglamentacion:

- La Ordenanza General de Higiene y Seguridad en el Trabajo®*, sigue siendo, a
pesar de la derogacion de sus Titulos | y Ill, un texto legal especifico de Seguridad e
Higiene.

En relacién al tema tratado en esta tesis, caben destacar los capitulos del Titulo II:
Capitulo VI - Electricidad

Capitulo VII - Prevencion y extincion de incendios

Capitulo X - Elevacion y transporte

Capitulo XII - Trabajos con riesgos especiales

Capitlulo XIII - Proteccién personal

- La Ley de Prevencion de Riesgos Laborales, Ley 31/1995, aprobada el 19 de
octubre de 1995. En vigencia desde 10 de febrero de 1996.

2! Aprobada por Orden Ministerial del 9 de Marzo de 1971 y derogada en sus titulos | y IIl por la Ley
de Prevencion de Riesgos Laborales.
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Es una ley de caracter general que pretende unificar el presente y sobre todo el
futuro de nuestra legislacion en materia de seguridad y salud laboral, mediante la
actividad normativa y reglamentaria que sin duda ha de crear y que con ella se

inicia. Es, pues, un marco legal a desarrollar por normas reglamentarias [CERE-9].

- El Reglamento de Admision, Manipulacion y Almacenamiento de Mercancias
Peligrosas en los Puertos, Real Decreto de 20 de Enero de 1989.

Este Reglamento es de aplicacion en las zonas portuarias cuando en las mismas
se realicen operaciones con mercancias clasificadas como peligrosas. Esta
basado en las recomendaciones de la OMI, de aplicacidon en los puertos y que se
hallan contenidas en el documento “Seguridad en el Transporte, Manipulacion y
Almacenamiento de Mercancias Peligrosas en las Areas Portuarias”, que
constituye un indice que recomienda sea desarrollado en forma de normativa en
los puertos de los distintos paises.

La entrada en vigor de este Reglamento derogd el “Reglamento para el
embarque, transporte por mar y desembarque de mercancias peligrosas™
carente de actualidad por los progresos técnicos que han tenido lugar desde su
aprobacion en el transporte de mercancias y por la diversidad de tipos de

mercancias peligrosas que estan siendo objeto de transporte maritimo [ALOM-10].
- Disposiciones, Reglamentos y Normativas que abarcan tematicas Unicas

(Reglamento Electrotécnico de Baja tensién, Reglamento de Recipientes a

Presion, Normas UNE, Normas Técnicas de Homologacion).

Dentro de la Normativa Comunitaria cabe destacar las siguientes Directivas:

- Directiva 93/75 CEE DEL CONSEJO de 13 de septiembre de 1993, sobre las

condiciones minimas exigidas a los buques con destino a los puertos maritimos de
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la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o
contaminantes. Los Estados miembros tomaran todas las medidas necesarias y
apropiadas para garantizar que los capitanes u operadores de buques® que
entren o salgan de los puertos de la Comunidad y transporten mercancias
peligrosas o contaminantes a granel o empaquetadas, asi como los expedidores
de dichas mercancias, observen las condiciones minimas que se les haya

comunicado con arreglo a lo dispuesto en la presente Directiva.

- Directiva 96/392/CE DE LA COMISION de 19 de junio de 1996, por la que se
modifica la Directiva 93/75/CEE del Consejo sobre las condiciones minimas
exigidas a los buques con destino a los puertos maritimos de la Comunidad o que
salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o contaminantes. Su
contenido se reduce en la practica a cambiar las fechas de referencia en cuanto a

las versiones vigentes del Convenio MARPOL y de los Codigos IMDG, CIQ Yy CIG.

- Directiva 97/26/CE DE LA COMISION de 6 de junio de 1997, por la que se
modifica la Directiva 93/75/CEE del Consejo sobre las condiciones minimas
exigidas a los buques con destino a los puertos maritimos de la Comunidad o que

salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o contaminantes.

Estas normas comunitarias fueron incorporadas al ordenamiento espafiol en el
Real Decreto 1253/1997, de 24 de julio, sobre condiciones minimas exigidas a los
buques que transporten mercancias peligrosas o contaminantes, con origen o

destino en puertos maritimos nacionales (ESQUEMA 1).

4.3.- LEGISLACION INTERNACIONAL

? Aprobado por Real Decreto de 27 de marzo de 1918
# “Operadores”: los propietarios, fletadores, gestores o agentes del buque
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Con la finalidad de unificar criterios, de mejorar la accion prevencionista, la mejora
de las tecnologias aplicadas y la dignificacion de la gente de mar en el mundo
maritimo, Espafia incorpora a su legislacion normativas procedentes de otros
paises a través de Organismos internacionales con foros representativos de las

naciones con marcado interés y reconocido raigambre en el sector maritimo.

Dentro del marco legal internacional debemos distinguir dos partes bien
diferenciadas, una, la referente sélo a la seguridad estructural del buque, y la
segunda, con expresa aplicacién a la actividad llevada a cabo por las tripulaciones

o personas vinculadas al transporte maritimo [MARR-17] (ESQUEMA 2).
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REGLAMENTACION PROCEDENCIA NACIONAL Y
COMUNITARIA

GENERAL

- Directiva Marco 89/391/CEE

- Directiva 89/654/CEE. Disposiciones minimas de Seguridad y
Salud en los lugares de trabajo

- Ley de Prevencion de Riesgos Laborales

- Ordenanza General de Higiene y Seguridad en el Trabajo

SECTORIAL

- Reglamento de Admisi6n, Manipulacién y Almacenamiento
de Mercancias Peligrosas en los Puertos

ESPECIFICA

- Directiva 93/75/CEE. Sobre condiciones minimas exigidas
a los buques con destino a los puertos maritimos de la Comuni-
dad o que salgan de los mismos y transporten mercancias peli-

grosas o contaminantes
- Directiva 96/39/CE. Modificaciéon de la Directiva 93/75/CEE
- Directiva 97/26/CE. Modificacion de la Directiva 93/75/CEE

ESQUEMA 1

Fuente: Propia
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REGLAMENTACION PROCEDENCIA

INTERNACIONAL
|
| |
SEGURIDAD SEGURIDAD
ESTRUCTURAL DEL TRABAJO
(BUQUE) (TRABAJADOR)
GENERALES GENERALES

Conv. Int. Segurd.Vida H. Mar
Conv. Lineas Maxima Carga
Cadigo IMDG

Conv. Int. Prev. Contam.Buque

ESPECIFICAS

Cadigo Gaseros
Cadigo Quimiqueros
Directrices OMI
Recomendaciones OMI

PRIVADAS
Lloyd’s Register of Shipping

Germanischer Lloyd
Det Norske Veritas

Regl.Int.Prev.Abordajes Mar
Conv. Int.Titulacién y Guard.

ESPECIFICAS

Convenios OIT
Recomendaciones OIT

ESQUEMA 2

Fuente: Propia

4.3.1.- Sequridad Estructural General

En este primer bloque encontramos los grandes Convenios generales que son
aplicables a la mayor parte de los buques, a la vez que establecen las pautas mas
amplias en temas de suma importancia. En algunas partes de sus contenidos
pueden darse ciertos solapes con el bloque dedicado a la seguridad del trabajo, si
bien en su filosofia basica representan las lineas maestras que aseguran la
seguridad del bugue en base a su construccion y equipamiento, mas que a los

procedimientos de uso y manipulacion de aquellos. En estos bloques tenemos:
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- Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar

(SOLAS)

- Codigo Internacional Maritimo para el transporte de Mercancias Peligrosas por

Mar (IMDG)*.

- Convenio Internacional sobre Lineas de carga, 1966 y posteriores

adopciones®’

4.3.2.- Sequridad Estructural Especifica

Esta parte se refiere a los instrumentos, codigos y acuerdos que vienen a cubrir los
contenidos de seguridad estructural aplicados a determinados buques o equipos.

Refiriéndonos a las mercancias peligrosas podemos citar los siguientes:

- Codigo Internacional para la construccion y el equipo de buques que
transporten productos quimicos peligrosos a granel ( Cédigo CIQ)*°, este c6digo
sienta una norma internacional para la seguridad del transporte maritimo a granel
de los productos quimicos peligrosos liquidos. Con el fin de reducir al minimo los
riesgos para el buque, su tripulacion y el medio ambiente, establece normas de
proyecto y construccion que tienen en cuenta la naturaleza de los productos
transportados en los buques. En diciembre de 1985 el Comité de Proteccion del
Medio Marino de la OMI, aprob6 la ampliacién del Cédigo incluyendo aspectos

relacionados con la contaminacion del mar y sus prescripciones son aplicables a

# La publicacion en nuestro pais del IMDG fue realizada en el B.O.E. del 27.10.88 (suplemento
n°258. Ademas, en el B.O.E. 03.10.89, fue publicada la Enmienda 24-86 de actualizacion del
Cadigo.

* Regla 27, Orden de 30.02.82, B.O.E. de 14.04.82
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los buques construidos con posterioridad al 1 de Julio de 1986. El Cddigo esta
disefiado exclusivamente para aquellos buques destinados al transporte de

productos quimicos peligrosos a granel’’ [IMO-17].

Cadigo Internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten
gases licuados a granel (Cédigo CIG)?®, la finalidad del Cédigo CIG es sentar una
norma internacional para la seguridad del transporte maritimo a granel de gases
licuados y otras sustancias en él enumeradas. Con objeto de reducir al minimo los
riesgos para el buque, su tripulacion y el medio ambiente, el Codigo establece las
normas de proyecto y construccién de los buques destinados a dicho transporte y

el equipo que ha de llevar®® [IMO-18].

Codigo de Practicas de seguridad para cargas sélidas a granel®®, Este Cédigo
esta recomendado a las Administraciones, armadores, navieros y capitanes como
una guia estandar para aplicar en la seguridad de la estiba y carga/descarga de
cargas sélidas a granel con exclusion del grano, que esta sujeto a reglas distintas.
Figuran en el Cédigo asesoramiento general sobre los procedimientos que deben
seguirse cuando se proyecte enviar cargas a granel, una descripcién de los
riesgos relacionados con ciertas materias, listas de las materias tipicas que
actualmente se transportan a granel y pormenores de los procedimientos de
prueba recomendados para determinar diversas caracteristicas de las materias
sélidas transportadas a granel.

El objetivo de este Cédigo es subrayar los peligros asociados con el embarque de

ciertas cargas a granel, listando las que hay que tener en cuenta durante su

% Titulo original en inglés: “ International Code for the construction and equipment of ships carrying
dangerous chemicals in bulk “ (IBC Code).

%" Los productos quimicos peligrosos a granel vienen relacionados en el capitulo 17 del Cédigo
Internacional de Quimiqueros (CIQ).

% Titulo original en inglés: “International Code for the construction and equipment of ships carrying
dangerous liquefied gases in bulk (IGC Code).

® Los gases licuados a granel vienen relacionados en el capitulo 19 del Cédigo Internacional de
Gaseros(CIG).

¥ Titulo original en inglés: “Code of safe practice for solid bulk cargoes “(BC Code).
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manipulacion. También incluye los procedimientos para determinar varias
caracteristicas a tener en cuenta sobre las emergencias y precauciones de

seguridad de los espacios cerrados [IMO-14].

Recomendaciones para la seguridad del transporte, manipulacién y estiba de
sustancias peligrosas en las areas portuarias®’, Estas recomendaciones
proporcionan un marco estandar para usar en la preparacion de las regulaciones
que aseguren la seguridad del transporte, manipulacion y almacenaje de

sustancias peligrosas en las areas portuarias [IMO-20].

Codigo de Practicas de Seguridad para la estiba y seguridad de la carga®?, este
Cddigo proporciona los principios generales a ser seguidos por los armadores y
operadores para minimizar los riesgos de los buques y sus tripulaciones,
ofreciendo consejos sobre los equipos y técnicas seguras a emplear, detalles
imprescindibles a conocer sobre los peligros de las cargas y sus dificultades [IMO-
21].

4.3.3.- Sequridad Estructural de Caracter Privado

Aqui se incluyen aquellas sociedades privadas que operan en el mundo maritimo,
dedicadas especialmente a la investigacion, construccion y disefio de buques.
Son las llamadas Sociedades de Clasificacién, destacando por su caracter

internacional las siguientes:

Lloyd’ s Register of Shipping (Gran Bretafia)

Germanischer Lloyd (Alemania)

% Titulo original: “Recommendations on the safe transport, handling and storage of dangerous
substances in port areas”
¥ Titulo original en inglés: “Code of safe practice for cargo stowage and securing”
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Det Norske Veritas Classification AS (Noruega)
Bureau Veritas (Francia)

Registro Italiano Navale (Italia)

American Bureau of Shipping (U.S.A.)

Hellenic Register of Shipping (Grecia)

Russian Register of Shipping (Rusia)

Polski Rejestr Statkow (Polonia)

Cyprus Bureau of Shipping (Chipre)

Korean Register of Shipping (Corea)

China Corporation Register of Shipping (Taiwan)
China Classification Society (China)

Nippon Kaiji Kyokai (Japon)

Indian Register of Shipping (India)

Dichas sociedades, ademas de cumplir con las especificaciones minimas
contenidas en los Convenios, Cédigos, Reglamentaciones y Directrices, efectian
una labor de aportacion de nuevos métodos de construccion y amplios requisitos
de control, desarrollan vias de investigacion en la cambiante tipologia de los
buques y sus equipamientos, adaptandolos a las necesidades de los armadores y
los traficos que la evolucion del transporte maritimo requiere. De esta forma
aseguran que los bugues se construyan y sean equipados de acuerdo con una
serie de normas de seguridad que ellas mismas establecen. Igualmente
establecen normas y reglas para un correcto mantenimiento. Las sociedades
tienen inspectores que actlan durante la construccion y que también inspeccionan
los buques regularmente para cerciorase de que contindan en buenas condiciones.
Cada sociedad publica un “Libro de Registro” en el que se incluyen las
caracteristicas mas importantes de cada buque.

Las Sociedades de Clasificacion desempefian pues, una especialisima funcion de
clasificacion de buques, para la seguridad y eficacia del servicio para el cual €l es

proyectado. Esta informacién sirve, tanto para las compafiias de seguros como
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para los armadores, cargadores y otros interesados en estos asuntos. Las reglas y
sistemas de estas sociedades afectan en gran medida, al proyecto de los
modernos buques. Estas sociedades representan las bases de la industria naval
entera, en consecuencia, una autorizada opinion de lo que constituye el perfecto

proyecto del buque [BONA-22].

4.3.4.- Sequridad del Trabajo. Caracter General

Se incluyen aquellos instrumentos que estan directamente relacionados con la
actividad laboral. Relacionado con el transporte de mercancias peligrosas cabe

destacar:

- El Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en la mar®®

En relacion al tema desarrollado en esta tesis cabe mencionar la Regla 10.
Disposiciones de separacion de trafico. Los dispositivos de separacion de trafico
maritimo tienen como objetivo acrecentar la seguridad de la navegacion en las
zonas de convergencia y en aquellas de gran densidad de trafico o en las que la
libertad de movimiento de los buques se ve disminuida por restricciones de
espacio, obstaculos para la navegacion, limitaciones de profundidad o
condiciones meteorologicas desfavorables. Cuando se considere esencial se
podra proveer dentro de un dispositivo de separacion de trafico una via adicional
de circulacion para los bugues que transporten sustancias potencialmente
peligrosas, a granel, de acuerdo con lo especificado en el Convenio Internacional

para Prevenir la Contaminacion de los buques, 1973 [MARR-17].

¥ El Reglamento actualmente en vigor es de fecha 01.06.83 e incorpora las Reglas Internacionales
para Prevenir Abordajes de 1972 y las enmiendas: A.464(XIl) en vigor desde el 01.06.83, A.626(15)
en vigor desde el 19.11.89, A.678(16) en vigor desde el 19.04.91 y A.736(18) en vigor desde
04.11.95.
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- Convenio Internacional sobre Formacion, Titulacion y Guardia para la gente de
Mar** . Cédigo de Formacion®®.

En relacion al tema desarrollado en esta tesis cabe mencionar los siguientes
capitulos:

- Capitulo V, Regla V/1. Requisitos minimos de formacién y competencia para
los capitanes, oficiales y marineros de buques tanque y Regla V/II: Requisitos
minimos de formacién y competencia para los capitanes, oficiales, marineros y
demas personal de los buques de pasaje de transbordo rodado..

- Capitulo VI, Regla VI/3: Formacion minima obligatoria en técnicas avanzadas de
lucha contra incendios y Regla VI/4: Requisitos minimos en materia de primeros
auxilios y cuidados médicos.

En cuanto al Codigo de Formacidn se citan los siguientes capitulos:

Capitulo V, Seccion B-V/1: Orientacion sobre la formacién y competencia de los
buques tanque, Seccién B-V/4: Orientacion sobre la formacién de los oficiales y
marineros responsables de la manipulacién de la carga a bordo de los buques
que transporten a granel sustancias en estado soélido peligrosas y
potencialmente peligrosas, Seccion B-V/5: Orientacion sobre la formacion de los
oficiales y marineros responsables de la manipulacion de la carga a bordo de los
buques que transporten en bultos sustancias peligrosas y potencialmente
peligrosas.

Capitulo VI, Secciéon BVI/1: Orientacion sobre la familiarizacion, formacion e

instruccion basicas en aspectos de seguridad para la gente de mar.

¥ El Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para gente de mar
(Convenio de Formacion), 1978, fue adoptado por la Conferencia internacional sobre formacion y
titulacion de la gente de mar el 7 de julio de 1978. El Convenio de formacion entr6 en vigor el 28 de
abril de 1984 y ha sido enmendado desde entonces en 1991, 1994 y 1995.

% En la Conferencia de las Partes en el Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para la gente de mar también fue adoptado el Cédigo de formacion, titulacion y
guardia de mar (Cédigo de Formacién).
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4.3.5.- Sequridad del Trabajo. Caracter Especifico

En este apartado se detallan los Convenios y Recomendaciones internacionales
impulsados por la O.I.T como organismo mas representativo en el campo de la
seguridad laboral, avalado por el eficaz y prolifero muestrario de normas y
acuerdos entre los estados miembros. Relacionados con el Transporte de

Mercancias Peligrosas cabe destacar:

- Convenio 134. Prevencién de los accidentes de trabajo, 1970%.

Cabe destacar su articulo 4: Deberan establecerse disposiciones relativas a la
prevencion de accidentes mediante legislacion, repertorios de recomendaciones
practicas y otros medios apropiados. Estas disposiciones deberan referirse a toda
norma general de prevencion de accidentes y proteccion de la salud en el empleo
que sea aplicable a la gente de mar, y deberan especificar medidas para la

prevencion de accidentes propios del empleo maritimo [MARR-16].

- Convenio 147. Normas minimas Marina Mercante, 1976.

4.4- LA ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI) Y EL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA MARITIMA

Hace cien afios eran tan pocas las sustancias peligrosas objeto de transporte por
mar que no se estimd necesario establecer disposiciones especiales que lo
regularan. La primera referencia que gparece en la legislacion maritima sobre
mercancias peligrosas figura en la “British Merchant Shipping Act” de 1894. Bajo
el titulo “Mercancias peligrosas y el transporte de ganado” se expresaba que

ningun buque dedicado a transportar emigrantes podria hacerse a la mar si llevaba

% Convenio N° 134, adoptado por la OIT el 30 de octubre de 1970. Ratificado por Espafia el 12 de
noviembre de 1971.
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explosivos o cantidad alguna de vitriolo, fésforos de friccion, guano o pieles sin
curtir, o cualquier otro tipo de articulo cuya “naturaleza, cantidad o modalidad de
estiba” pudiera poner en peligro la salud o la vida de los pasajeros o la seguridad
del buque. Empero, se dejé al arbitrio de las Partes Contratantes la decision
respecto de las mercancias que se considerarian peligrosas. A las Partes se les
pedia asimismo que recomendaran las medidas de precaucion que debian
adoptarse al embalar y estibar la carga. De lo anterior se puede inferir que, de
observarse estas precauciones, se permitiria el transporte de ese tipo de

mercancia y que podria considerarse seguro.

La historia de la OCMI*" empieza a partir de las consecuencias del hundimiento
del “Titanic” el 14 de Abril de 1912. El accidente y subsiguiente naufragio del
“Titanic”, que causO la pérdida de 1490 pasajeros Yy tripulantes, tuvo la
trascendencia dimanante de tratarse del mayor buque del mundo, de ocurrir el
suceso en el viaje inaugural de ida de Inglaterra a Norteamérica y de haber sido
construido aquél sin regatear esfuerzo alguno para hacerlo seguro e insumergible.
Tal vez contribuyera esta Ultima circunstancia al nombre con el que fue bautizado,
muestra de la que parecia legitima satisfaccion de sus constructores, que
pretendieron construir una embarcacion a bordo de la cual no hubiera que contar

con el peligro de irse a pique.

Cuando se propuso por primera vez la fundacién de una agencia especializada de
las Naciones Unidas que tratase asuntos maritimos, la principal preocupacion fue
la de hacer evolucionar la tecnologia internacional para mejorar la seguridad en la
mar [IMO-17].

Debido a la naturaleza internacional de la industria naviera, se habia admitido
desde hacia tiempo que la accion para mejorar la seguridad en las operaciones

maritimas seria mas efectiva si se llevara a cabo a nivel internacional, en lugar de

¥ Con anterioridad al 22 de mayo de 1982 la Organizacion recibia el nombre de Organizacion
Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI).
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que cada pais actuase de manera unilateral e individual, sin establecer
coordinacion con los demas. A pesar de que se habia adoptado un numero de
importantes acuerdos internacionales, muchos Estados creian que era necesaria
la presencia de un cuerpo permanente que fuese capaz de coordinar y promover
futuras medidas, partiendo de una base mas regular.

Una de las principales responsabilidades asumidas por la OMI desde su creacién
ha sido el transporte de sustancias peligrosas y en la actualidad las reglas y
recomendaciones que ha formulado, son respetadas y reconocidas por todos los

paises.

En 1914, se aprobo el primer Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en la Mar. Aunque el Convenio fue aprobado en enero del
mencionado afo, este no llegd a entrar en vigor, ya que el otofio del mismo afio,
estallaba la 12 Guerra Mundial (1914-1918).

Aunqgue el Convenio SOLAS de 1914 nunca entrd en vigor, el principio de dejar al
arbitrio de las Administraciones la decision respecto de la definicion y el
tratamiento de las mercancias peligrosas quedd establecido, lo que dio como
resultado que surgieran reglamentaciones y practicas muy diversas.

El mismo criterio se mantuvo en el Convenio SOLAS de 1929. En el articulo 24 de
ese convenio aparecen las “mercancias peligrosas” junto a los dispositivos de
salvamento. Se mantenia la prohibicién de transportar mercancias cuya naturaleza,
cantidad y modalidad de estiba pudiera poner en peligro la vida de los pasajeros o
la seguridad el buque. Se dejaba al arbitrio de las Administraciones la decision
respecto de las mercancias que debian considerarse peligrosas, asi como
recomendar las precauciones que debian adoptarse al embalarlas y estibarlas.

En consecuencia, hasta la Conferencia SOLAS de 1948, quedd en principio
prohibido transportar mercancias peligrosas en los buques. La peligrosidad de una
mercancia dependia de su naturaleza, cantidad y modalidad de estiba.

En los demas modos de transporte, la cantidad de mercancia peligrosa que se
transporte y su forma de estiba sélo tienen una importancia relativa. Por lo tanto, no

existia una necesidad comun que propiciara una cooperacion entre las diferentes
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modalidades y no hay indicios de que se hicieran esfuerzos en este sentido

durante las primeras etapas de elaboracion de reglamentaciones.

Si bien en 1914 y aun en 1929, la diversidad y el volumen de sustancias peligrosas
que se transportaban por via maritima eran relativamente escasos, en 1948,
cuando se celebro la siguiente Conferencia SOLAS, el trafico habia aumentado
bastante y las mercancias que podian clasificarse como peligrosas eran cada vez
mas numerosas. Esta expansién hizo que en esa Conferencia SOLAS de 1948 se
produjera un profundo cambio de actitudes respecto al transporte de este tipo de
mercancias.

Asi, se afiadi6 un nuevo Capitulo VI al Convenio SOLAS de 1948 dedicado
exclusivamente al “Transporte de granos y mercancias peligrosas”.

No obstante, la Conferencia entendi6é que las disposiciones del Convenio no eran
suficientes. Aprobd la Recomendacion 22 que reconocio la importancia de la
unificacién internacional de las precauciones de seguridad aplicables al transporte
de sustancias peligrosas por mar, y sefialé que ciertos paises con un amplio
comercio exterior de productos guimicos habian adoptado ya reglamentaciones
detalladas.

Ademas de subrayar la necesidad de lograr la unificacion internacional de las

precauciones de seguridad, la Conferencia también decidi6é que:

1.- Se considerasen peligrosas las mercancias segun sus

propiedades o caracteristicas; y

2.- Se elaborase un sistema de etiquetado mediante simbolos
distintivos que indicaran la naturaleza del peligro que entrafiara cada

una de las sustancias o articulos.
En la Recomendacion 22 se expresaba ademas la conveniencia de realizar
estudios adicionales con miras a elaborar un conjunto de reglas internacionales

sobre el tema.
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El Convenio Constitutivo de la OMI, aprobado por la Conferencia Maritima de las
Naciones Unidas en 1948, no entrd en vigor hasta 1958. La Asamblea de la OMI
se reunio por primera vez en 1959 y una de sus primeras medidas fue convocar a
una nueva conferencia cuyo objetivo principal seria revisar el Convenio SOLAS de
1948.

La Conferencia se celebr6 en 1960. El Capitulo VII del Convenio modificado, que
entré en vigor el 26 de mayo de 1965, se referia Unicamente al transporte de
mercancias peligrosas. Salvo pocas excepciones, el Convenio SOLAS 1960 era
de aplicacion a todos los buques de 500 toneladas o mas de arqueo bruto que
efectuaran viajes internacionales. La conferencia que se celebro en 1974 reviso
nuevamente el convenio cuya version (Convenio SOLAS 1974) entré en vigor el 25
de mayo de 1980%.

La regla 1 del Capitulo VII prohibe el transporte de mercancias peligrosas por via
maritima salvo que se efectie de conformidad con las disposiciones del Convenio
SOLAS.

Durante estos periodos de tiempo mencionados, se adoptaron varias enmiendas:
1.966, 1.967, 1.968, 1.969, 1.971 y 1.973, las cuales no entraron en vigor por
causa de la aceptacion expresa, procedimiento que originaba tardanza en la
anexion de enmiendas, incluso que no entrasen nunca en vigor, puesto que para su
integracion en el Convenio se exigia que un determinado numero de Partes
Contratantes las ratificasen. Ante este inconveniente, la OMI, en 1.972 adopto el
procedimiento de aceptacion tacita (incluyéndolo como enmienda en su Convenio
Constitutivo). Con esta expresion, las enmiendas entrarian en vigor en una fecha
fijada, a menos que un determinado numero de Partes Contratantes presentasen
objeciones a tales enmiendas. De este modo, se conseguiria una mayor
aceleracion en la aprobacion de enmiendas, asi como impedir que algunas de

ellas no entrasen jamas en vigor [RUZE-25].

% En su 45° periodo de sesiones de 20 de noviembre de 1981, el Comité de Seguridad Maritima en
su resolucion MSC.1(XLV) aprobd las enmiendas al SOLAS 1974 que entraron en vigor en 1984.
Asimismo, en su 48° periodo de sesiones, el 17 de junio de 1983, aprobé mediante su resolucién
MSC.6(XLVIII), las que entraron en vigor en 1986.
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Al Convenio de 1.974, se incorporaron tres enmiendas: 1.978, 1.981 y 1.983, asi
como la adopcion de un Protocolo, 1.978, y sus correspondientes enmiendas:
1.981y 1.983.

La OMI, determin6 que no se produjeran nuevas enmiendas, en tanto en cuanto no
se incorporasen al Convenio los paises menos desarrollados, prestandoles para
ello todas las ayudas necesarias, y en lo concernientes a los que ya son Partes,
que pudieran acoplarse plenamente y sin agobios a lo que habia estipulado hasta
el momento. Es decir, que los paises pudieran ajustar sus politicas a lo legislado
internacionalmente en el Convenio SOLAS. Posteriormente, con un intervalo de
cinco afios se aprobaron nuevas enmiendas, en 1.988, 1.989 y 1.990 (todas en
vigor). Y por ultimo, se aprobaron otras en mayo d 1.991, abril 1.992 y diciembre

de 1.992 . Como es obvio, con el devenir de los afios, surgiran nuevas enmiendas .

El Convenio SOLAS de 1960 cubrié una amplia escala de medidas disefiadas
para mejorar la seguridad de la navegacion. Estas incluian la subdivision y
estabilidad; la maquinaria y las instalaciones eléctricas; la proteccion, deteccion y
extincion de incendios; los dispositivos de salvamento; la radiotelegrafia y
radiotelefonia; la seguridad de la navegacion; el transporte de grano; el transporte

de mercancias peligrosas; y los barcos nucleares.

El Convenio SOLAS de 1960 fue el instrumento internacional basico que tratd
asuntos de seguridad maritima y, en respuesta a los avances, fue modificado
varias veces. Sin embargo, debido a la elevada dificultad de los requisitos para
validar las modificaciones, ninguna de éstas se convirtio de hecho en obligatoria

en el ambito internacional.

Para remediar esta situacion y quizas asi, introducir las mejoras necesitadas con
mas rapidez, en 1974 la OMI convoc6 una conferencia para adoptar un nuevo
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar, la cual incorporaria

las modificaciones adoptadas para la el Convenio de 1960, asi como para poder
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introducir otros cambios, incluyendo un procedimiento de modificaciones
mejorado. Bajo el nuevo procedimiento, las modificaciones adoptadas por el
CSM*® entran en vigor en una fecha predeterminada, a menos que un niimero
especifico de Estados se oponga.

El Convenio adoptado por esta Conferencia, el Convenio del SOLAS de 1974,
entrd en vigor el 25 de mayo de 1980.

Desde su entrada en vigor, el Convenio ha sido modificado en un nidmero de

ocasiones, algunas de las cuales se indican a continuacion:

Modificaciones de 1981: Los Capitulos II-1y lI-2, los cuales tratan respectivamente
de la construccion y la seguridad para la prevencién de incendios, fueron

practicamente escritos de nuevo. Entraron en vigor en 1984.

Modificaciones de 1989: Las modificaciones tratan principalmente de las puertas
herméticas y la seguridad para la prevencién de incendios. Entraron en vigor en
1992.

Modificaciones de 1991: Un grupo de modificaciones trata de la seguridad para la
prevencion de incendios en las naves de pasajeros; el otro abarca el capitulo 1V,
que trata Unicamente de las cargas de grano u otras cargas secas; un tercer

capitulo trata de la seguridad del practico.

Modificaciones de 1992: Las modificaciones tratan de la estabilidad de los
buques ferries, asi como de la proteccion contra incendios de los buques de
pasajeros.

Ademas, se han adoptado dos protocolos al Convenio: el Protocolo de 1978, el
cual modificaba los procedimientos de inspeccidén y reconocimiento e introducia

reconocimientos anuales obligatorios e inspecciones exteriores de las quillas de

¥ Comité de Seguridad Maritima
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los buques petroleros (en vigor desde 1984), y el Protocolo de 1988, el cual
introducia el sistema armonizado de reconocimiento y certificacion, entre otras

cosas (este Protocolo no ha entrado aun en vigor).

La actual publicacion contiene el texto refundido del SOLAS 1974, el Protocolo de
1978 relativo al SOLAS y todas las enmiendas ulteriores hasta las de 1990,
inclusive. El texto tiene por objeto facilitar la consulta de todas las prescripciones

del SOLAS aplicables a partir del 1 de febrero de 1992.

4.4.1.-Los Comités de Sequridad Maritima

La OMI es una organizacion técnica, y la mayor parte de su trabajo se lleva a cabo
en un numero de comités y sub-comités.

El Comité de Seguridad Maritima (CSM) es el mas antiguo de los comités que
lleva a cabo el trabajo técnico de la Organizacion. Posee un numero de sub-
comités, cuyos nombres son indicativos de los asuntos que tratan: Seguridad de la
Navegacion; Radiocomunicaciones; Salvamento, Busqueda y Rescate; Formacion
y Vigilancia; Transporte de Mercancias Peligrosas; Disefio y Equipamiento de los
Barcos; Proteccion Contra incendios; Estabilidad y Lineas de Carga y Seguridad
en los Buques Pesqueros; Contenedores y Cargueros; y Cargas Quimicas

(ESQUEMA 3).
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IMO Estructura de los Comités
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Fuente: Propia

Relacionados con el objeto de esta tesis cabe citar los siguientes capitulos de

dicho Convenio (TABLA 2):
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Capitulo 1I-1 Construccion - Compartimentado y estabilidad, instalaciones de

maquinas e instalaciones eléctricas

Capitulo 1I-2 | Construccion - Prevencion, deteccion y extincion de incendios

Capitulo V Seguridad de la navegacion

Capitulo VI Transporte de mercancias peligrosas

Apéndice 3 Certificados y documentos que habran de llevar los buques

TABLA 2
El Capitulo VII del SOLAS: Transporte de mercancias peligrosas, es aplicable a
las mercancias peligrosas clasificadas en virtud de la Regla 2*°, que se transporten

en bultos o en forma soélida a granel en todos los buques regidos por las presentes

reglas y en los buques de carga cuyo arqueo sea inferior a 500 toneladas [IMO-17].

4.5.- CODIGO IMDG

4.5.1.- Antecedentes

Mas del 50% de la carga que en la actualidad se transporta por via maritima puede
clasificarse como peligrosa o potencialmente peligrosa y que parte de ella puede
ser también perjudicial al medio ambiente. En ella se incluyen cargamentos que
pueden transportarse a granel, como los productos sélidos o liquidos y otros tipos
de substancias, gases y productos para la industria de la refinacién de petréleo y
los que proceden de ella. A esa categoria corresponde también el 10 y el 15% de
la carga que se transporta en buques tradicionales para carga seca (carga
fraccionada), en buques portacontenedores, en buques de transbordo y en otros

buques similares que son objeto de la tesis.

“ Regla 2: Clasificacion de las mercancias peligrosas, SOLAS, Capitulo VII. Ver Apartado Cédigo
IMDG.
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Con relacion al Capitulo VII del SOLAS, la Conferencia de 1960 recomendd que la
OCMI concentrara sus esfuerzos en la elaboracion de un Caodigo internacional
unificado. Después de mas de 4 afios de esfuerzos, el Subcomité de Transporte
de Mercancias Peligrosas, de la OCMI, dejé ultimado, en 1965, el primer Codigo
en el cual se dividian las mercancias en nueve clases, con arreglo a los principales
peligros fisicos que entrafiaba cada una. Las mercancias estan relacionadas con
su férmula quimica, propiedades fisicas y peligros que entrafian; cada ficha
contiene recomendaciones detalladas en cuanto a embalaje y envasado, marcado
y etiquetado, estiba y lugar del bugue en que puede ser depositada la sustancia

descrita.

En 1965 la Asamblea de la OCMI aprobé el Cédigo y recomendé a los gobiernos
gue lo adoptasen o lo utilizaran como base de sus reglamentaciones nacionales.

El Cddigo Internacional de Mercancias Peligrosas (IMDG) es por tanto un
documento fundamental en lo concerniente al transporte maritimo de mercancias

peligrosas [IMO-26].

El Cddigo constituye la reglamentacion internacional por excelencia para el
transporte de mercancias peligrosas por mar y por su propia naturaleza debe ser
constantemente actualizado. Por ello una de las responsabilidades de la OMI es
fomentar la adopcién de todas las enmiendas que se hagan necesarias Yy
publicarlas. El volumen de esas enmiendas no ha dejado de aumentar.
Actualmente cada enmienda afecta a varios centenares de péaginas del Cédigo.
Debido a estas actualizaciones en 1978 la OMI edité por primera vez el Codigo en

forma de publicacion de hojas sueltas, dividido en cuatro volimenes*' . Para poder

“! La primera publicacion data de 1965, seguida de una edicion revisada de tres volimenes en 1972
y otra de cuatro volimenes en 1977. En 1981, 1986 y 1988 se publicaron ediciones refundidas, en
cinco volumenes, incorporando sucesivamente todas las enmiendas hasta las 24-86. En el afio
1990 se publicé un nueva edicion refundida con amplias revisiones efectuadas por la Enmienda 25-
89. En el afio 1994 aparecio la dltima ediciéon que incorpora la voluminosa Enmienda 27-94. Esta
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mantener al dia el Codigo la OMI necesita una infraestructura administrativa muy

pesada y costosa [MALL-27].

4.5.2.- Elaboracién del Cédigo IMDG

En el afio 1961 la OCMI invitd a los Gobiernos con mas experiencia en el
transporte maritimo de mercancias peligrosas para que nombraran expertos con el
fin de formar un Grupo de trabajo y elaboraran un proyecto de “Codigo Maritimo
Universal Unico”. Las delegaciones nacionales de estos paises prepararon
anteproyectos para cada clase y posteriormente fueron objeto de examen por el
Grupo de trabajo, el cual tuvo en cuenta las practicas y procedimientos seguidos
en diversos paises maritimos a fin de que el Codigo resultara aceptable para el
mayor numero posible de ellos. Se establecieron estrechas relaciones de
cooperacion con el Comité de Expertos de las Naciones Unidas en transporte de
mercancias peligrosas, que habia elaborado el informe de 1956 donde se trazaban
las prescripciones minimas para el transporte de mercancias peligrosas por todos
los modos de transporte. El Grupo de trabajo se reuni6 diez veces, celebrandose
la dltima reunién del 22 al 26 de Noviembre de 1965. Posteriormente y como
resultado de una revision efectuada que hizo el Comité de Seguridad Maritima, el
Grupo se convirtio en Subcomité. Fruto de este Grupo apareciéo un documento
final conocido como el International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG
Code). Tras ser aprobado por el Comité de Seguridad Maritima. La Asamblea de

la OCMI celebrada en 1965 lo refrend6 en su Resolucion A.81(1V).

Aun cuando las disposiciones que contiene el Codigo van dirigidas principalmente

a los navegantes, ellas pueden afectar a industrias y a los servicios de

Ultima edicion consta de cuatro volimenes mas un suplemento, pudiendo ser también
suministrado en compact disk y en diskettes de 3.5 pulgadas
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manipulacion y transporte desde la esfera del fabricante hasta la del consumidor,

incluido, por tanto, su transito y depdsito en las instalaciones portuarias.

Los fabricantes, distribuidores y los expedidores siguen los consejos que se dan
en lo que se refiere a terminologia, embalaje, identificacion y etiquetado. Las
empresas de servicios de enlace, como los de carretera y ferrocarril y los de
embarcaciones de servicio portuario siguen sus disposiciones en lo que se refiere
a clasificacion, identificacion y etiquetado. Las autoridades portuarias utilizan
también el Codigo para mantener la debida segregacion dentro de las zonas de
carga, descarga y almacenaje. Si bien el Codigo es so6lo aplicable a los buques
sujetos al Convenio SOLAS, la OMI estima que seria muy conveniente que todos

los bugues cumplieran sus disposiciones.

Desde que el Codigo entré6 en vigor en 1965 ha sido objeto de numerosos
cambios, tanto en su aspecto como en su contenido, a fin de mantenerse al
compas de las cambiantes necesidades de la industria. El Comité de seguridad
Maritima puede aprobar las modificaciones que no afectan a principios
fundamentales del Cdédigo. De esta forma, la OMI puede dar respuesta sin
demoras innecesarias a los adelantos que se registran en el transporte maritimo.
El Cddigo IMDG se publica en la actualidad en tres idiomas: Inglés, Francés y

Espaiiol.

El Subcomité de Transportes de Mercancias Peligrosas se relne una vez por afo
siendo uno de sus principales objetivos mantener actualizado el Codigo IMDG. Por
lo comun, cada una de estas reuniones tiene como resultado un conjunto de
enmiendas que significan unas 400 6 500 paginas de sustitucion. una vez que el
Comité de Seguridad ha aprobado las enmiendas, transcurre aproximadamente un
afio antes de que salgan publicadas. EI Comité de Seguridad Maritima ha
convenido en que las enmiendas al Cédigo IMDG, siempre se apliquen después
de transcurridos seis meses de su publicacion en inglés, siendo la OMI quien

determina la fecha exacta.
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A los Gobiernos Miembros de la OMI se les solicita que informen periédicamente
sobre el estado actual de aprobacion o aplicacion del Cédigo IMDG.
El sistema juridico de cada pais es quien determina si el Cdodigo es de

cumplimiento obligatorio o si aplica como recomendacion [IMO-23].

4.5.3.- Contenido del Cédigo IMDG

En el presente Codigo se establecen principios bésicos. Las recomendaciones
detalladas para cada sustancia y algunas recomendaciones relativas a buenos
procedimientos practicos han sido incluidas en los textos preparados para las
diferentes Clases a que pertenecen la sustancias. También se ha establecido un
indice General de mercancias peligrosas. Cuando se quiera buscar la ficha
correspondiente a sustancias, materias o articulos determinados habra que

consultar dicho indice [MARG-28].

Habra que tener en cuenta el Suplemento del Cddigo IMDG, que incorpora los
Procedimientos de emergencia para buques que transporten mercancias
peligrosas® , la Guia de primeros auxilios para uso en caso de accidentes
relacionados con mercancias peligrosas®®, el Cédigo de practicas de seguridad
relativas a las cargas soélidas a granel*, los Procedimientos de notificacion, las
Directrices OMI/OIT sobre la arrumazon de la carga en contenedores o vehiculos,
las Recomendaciones sobre la utilizacion sin riesgos de plaguicidas en los
buques, asi como un Apéndice que contiene resoluciones, circulares y otras

normas a las que se hace referencia en el presente Codigo y en el Suplemento.

“ FEm
® GPA
“ Cédigo de cargas a granel
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4.5.3.1.- Clasificacion

En la regla 2 de la parte A del capitulo VII del Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en la mar, 1974, en su forma enmendada, se
establecen las diversas Clases de mercancias peligrosas. No obstante a efectos
de este Cddigo, se ha considerado necesario subdividir varias de estas Clases y
definir y describir con mayor detalle las caracteristicas y propiedades de las
sustancias, los materiales y los articulos que deben ser incluidos en cada Clase o
Division. Ademas, de conformidad con los criterios de seleccion de las sustancias
contaminantes del mar a los efectos del Anexo Il del Convenio internacional para
prevenir la contaminacion por los buques, 1973, en su forma modificada por el
correspondiente protocolo de 1978 (MARPOL 73/78), algunas de las sustancias
peligrosas incluidas en las diversas Clases han sido consideradas también como
sustancias perjudiciales para el medio marino (CONTAMINANTES DEL MAR)
[MORA-29].

Las mercancias peligrosas se dividen en las siguientes clases (TABLA 3):

Clase 1 Explosivos

Division 1.1 | Sustancias y articulos que presentan un riesgo de explosion de

toda la masa

Division 1.2 | Sustancias y articulos que presentan un riesgo de proyeccion, pero

no un riesgo de explosion de toda la masa

Divisién 1.3 | Sustancias y articulos que presentan un riesgo de incendio y un
riesgo de que se produzcan pequeiios efectos de onda de choque
0 proyeccién, o ambos efectos, pero no un riesgo de explosion de

toda la masa

Division 1.4 | Sustancias y articulos que no presentan un riesgo considerable. Los
efectos de estas mercancias generalmente se limitan al bulto, a menos que
éste haya sido deteriorado por el fuego, caso en el cual todo efecto de onda de

chogue o proyeccion quedan lo bastante limitados para no entorpecer
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apreciablemente las operaciones de lucha contra incendios ni la adopcion de

otras medidas de emergencia en las inmediaciones del bulto

Division 1.5 | Sustancias muy insensibles que presentan un riesgo de explosion
en toda la masa. Estas sustancias en condiciones normales de transporte,
presentan muy pocas probabilidades de iniciacion o de transicién de la
combustién a la detonacion. La transicidn de la combustién a la detonacion es
mas probable cuando se transportan en grandes cantidades. En consecuencia,
las prescripciones de estiba de esta Clase con respecto a la Division 1.1, seran
idénticas

Division 1.6 | Articulos sumamente insensibles que no presentan riesgos de
explosién de toda la masa. Se incluyen en esta division los articulos
compuestos Unicamente por sustancias detonantes que son tan insensibles que
presentan probabilidades infimas de iniciacion o propagacion. El riesgo de los
articulos de la division 1.6 se limitan a que explote un solo articulo

Clase 2 Gases: comprimidos, licuados o disueltos bajo presion

Clase 2.1 Gases inflamables

Clase 2.2 Gases no inflamables, no venenosos

Clase 2.3 Gases venenosos

Clase 3 Liquidos inflamables

Clase 3.1 Grupo con punto de inflamacion bajo. Inferior a -18°C (0°F) en vaso
cerrado

Clase 3.2 Grupo con punto de inflamacion medio. Desde -18°C (0°F) e inferior a
23°C (73°F) en vaso cerrado

Clase 3.3 Grupo con punto de inflamacién elevado. Desde 23°C (73°F) pero no
superior a 61°C (141°F) en vaso cerrado

Clase 4 Solidos inflamables

Clase 4.1 Sdélidos que entran facilmente en combustion y sélidos que pueden

provocar un incendio por frotamiento; sustancias que reaccionan
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espontaneamente (solidos y liquidos) y sustancias afines;

explosivos insensibilizados. Son aquellas sustancias que por sus
propiedades son susceptibles de encenderse facilmente por fuentes exteriores
de ignicién, como chispas, llamas, frotamientos, etc. También, a temperaturas

muy elevadas pueden experimentar un fuerte descomposiciéon o contaminacion

Clase 4.2 Sustancias que pueden experimentar combustion espontanea.
Pueden ser sélidas o liquidas y tienen en comun la propiedad de calentarse y
encenderse espontaneamente

Clase 4.3 Sustancias que en contacto con el agua desprenden gases
inflamables. Pueden ser sélidas o liquidas y tienen en comun la propiedad de
desprender gases inflamables, si entran en contacto con el agua. Estos gases
pueden ser en ciertos casos espontaneamente inflamables

Clase 5 Sustancias (agentes) comburentes y peréxidos organicos

Clase 5.1 Sustancias (agentes) comburentes. Son sustancias que sin ser
necesariamente combustibles en si mismas, pueden no obstante, liberando
oxigeno, incrementar el riesgo de incendio de otras materias con las que entran
en contacto o la intensidad de que éstas arden

Clase 5.2 Perdxidos organicos. Son sustancias que se pueden considerar derivadas
del peréxido de hidrégeno. Son sustancias térmicamente inestables que pueden
experimentar una descomposicién exotérmica autoacelerada. Ademas, pueden
tener una o varias de las siguientes caracteristicas:

- susceptibles de descomposicién explosiva

- arder rapidamente

- sensibles al impacto o frotamiento

- reaccionar violentamente con otras sustancias
- producir lesiones en los ojos

Clase 6 Sustancias toxicas y sustancias infecciosas

Clase 6.1 Sustancias toxicas. Estas sustancias pueden causar la muerte o lesiones
graves, o bien, producir efectos perjudiciales para la salud, si se les ingiere o
inhala o si entra en contacto con la piel

Clase 6.2 Sustancias infecciosas. Son aquellas que contienen microorganismos que
pueden causar enfermedades en los animales o en el hombre

Clase 7 Materiales radiactivos. Que comprende los materiales que emiten una
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radiacion no desdefiable, y cuya actividad especifica es superior a 70 KBg/Kg

Clase 8 Sustancias corrosivas. Son aquellas sustancias solidas o liquidas, que en
su estado natural tienen la comun propiedad de causar lesiones mas o menos
graves en los tejidos vivos. Si se produce un escape del embalaje/envase,

pueden también deteriorar otras mercancias o causar desperfectos en el buque

Clase 9 Sustancias y articulos peligrosos varios. Son aquellas sustancias, en
gue la experiencia ha demostrado, o pueda demostrar, que son de indole lo
bastante peligrosa como para aplicarles las disposiciones de la presente
Cddigo. Asi como también, aquellas sustancias que no se encuentran en este

Cddigo, pero si en el Anexo Il del MARPOL 73/78

TABLA 3

4.6.- REGLAMENTO DE ADMISION, MANIPULACION Y ALMACENAMIENTO
DE MERCANCIAS PELIGROSAS EN LOS PUERTOS

Hasta el afio 1989 el transporte de mercancias peligrosas en Espafia se basaba
en el “Reglamento para el Embarque, Transporte por Mar y Desembarque de

Mercancias Peligrosas™®

. Este contenia disposiciones relativas a la recepcién de
las mercancias en la zona portuaria, a su transporte y recepcion sobre
embarcaciones, a la vigilancia de la Autoridad de Marina, a la vigilancia y
precauciones sobre el amarre y fondeo de los buques. El reglamento contenia
disposiciones por las que facultaba a los capitanes de los buques a exigir la
apertura de los recipientes en los casos de falsas declaraciones en los que se
sospechaba la existencia de mercancias peligrosas, asi como la posibilidad,
encontrandose en alta mar, de proceder a la “echazén” de las mercancias

peligrosas, en estos Ultimos casos.

** Aprobado por Real Decreto de 27 de marzo de 1918.

55



En el transcurso de los afos este reglamento fue quedando obsoleto y carente de
actualidad por los progresos técnicos que han tenido lugar desde su aprobacion
en el transporte de mercancias peligrosas y por la diversidad de tipos de
mercancias peligrosas que estan siendo objeto de transporte maritimo. EI Comité
de Seguridad Maritima de la OMI, adopt6 en su sesion 43 (Diciembre de 1970)
sus “Recomendaciones de Caracter General sobre Seguridad en la
Manipulacion y Almacenamiento de Mercancias peligrosas en las Zonas

Portuarias™®

, iInstando a su vez a los distintos paises miembros de la Organizacion
a que, tomando como base dichas “Recomendaciones”, desarrollasen su propia

normativa al respecto.

Por todo lo indicado en virtud del Real Decreto 145/1989, de 20 de enero se
aprob6 el “Reglamento de Admision, Manipulacion y Almacenamiento de

Mercancias Peligrosas en los Puertos” [ALOM-30].

4.7.- ADMINISTRACION MARITIMA ESPANOLA (DGMM)

El Real Decreto 1997/1980, de 3 de octubre, que reorganiza los 6rganos
administrativos competentes en materia de Marina Mercante y Pesca, se promulgé
entre otros motivos, por la necesidad de mantener la unidad de coordinacién de
todos los servicios de transportes dentro del Ministerio correspondiente creando la
Direccion General de la Marina Mercante dependiente del entonces Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, en sustitucion de la Direccion General de

Transportes Maritimos.

“® Traduccion oficial del original en inglés: “Recommendations on the Safe Transport, Handling and
Storage of Dangerous Substances in Port Areas”. La Ultima version de estas recomendaciones fue
publicada por la OMI en 1995 bajo el titulo de :Recommendations on the Safe Transport of
Dangerous Cargoes and related activities in Port Areas”.
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La citada norma establece, en su articulo tercero, las funciones que corresponden
a la Direccion General de la Marina Mercante, siendo éstas “la ordenacion del
transporte, ordenacion, proteccion, renovacion de la flota mercante, la seguridad
de la navegacién y de la vida humana en el mar y lucha contra la contaminacion,
abanderamiento, expedientes de construccion de todos los buques, registro,
matriculas, listas, nombres e inscripcion de propiedad, y las transmisiones e
inspecciones radioeléctricas de todos los buques y, en general, aquellas otras
funciones especificas encomendadas conforme a la legislacion vigente” [MERL-
31].

En el area de gestion de la Marina Mercante la estructura administrativa surgida de
la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, se configura bajo una doble vertiente: de un lado, se mantiene una
administracion maritima (Direccion General de la Marina Mercante) de corte
tradicional en su estructura, pero profundamente remodelada en los contenidos,
con claro deslinde de las competencias de cada area, una configuracion estanca, -
sin perjuicio de las acciones de coordinacién que procedan- de la Marina Civil y de
la Marina de Guerra y una nueva organizacion administrativa con creacion de la
estructura periférica del Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio
Ambiente*” en el orden maritimo (Capitanias Maritimas), cuyas competencias no
se limitan al espacio fisico portuario si ho que se extienden a todas las aguas
situadas en zonas en las que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccién y con apertura a nuevos efectivos de funcionarios especializados en
las tareas maritimas en el nivel técnico de direccion. De otro lado, se crea un ente
publico denominado “Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima”,
que asume aquellas actuaciones de prestacion (busqueda, rescate y salvamento
maritimo; prevencion y lucha contra la contaminacion; remolque y embarcaciones

auxiliares y servicios complementarios) que conviene dotar de una organizacion

*" Hoy Ministerios de Fomento y de Medio Ambiente
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propia separada de la comun, para facilitar un tratamiento juridico privado y

conseguir una mayor libertad de gestion.

En relacion tanto con el Convenio SOLAS como con el Cddigo IMDG, la
Legislacion espafiola por medio del Real Decreto 1.661/1982, de 25 de Junio,
establece que los preceptos del citado Convenio seran de aplicacion a todos los
buques y embarcaciones mercantes nacionales y, asimismo, la Orden del
Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, de 10 de junio de 1983
sobre normas para su aplicacién, dispone con relacion al Capitulo VII del citado
Convenio que los buques nacionales, cualquiera que sea el trafico que efectuen, y
los extranjeros, que carguen o descarguen mercancias peligrosas en los puertos
espafoles, seguiran, a los efectos de aplicacion del citado Capitulo, la normativa
contenida en el Cadigo Internacional Maritimo de Mercancias Peligrosas.

Este esquema organizativo se completa con la creacion de érganos colegiados de
naturaleza consultiva, los Consejos de Navegacion y Puerto, de composicion mixta
nautico-portuario en los puertos de titularidad estatal y los Consejos de
Navegacion de extraccion sélo maritima en los puertos autonémicos.

Esta nueva estructura administrativa, supone la desvinculacion definitiva de la
Administracién Maritima de la administracion Militar y atribuye el ejercicio exclusivo
al Ministerio de Obras Pdudblicas, Transportes y Medio Ambiente de las
competencias maritimas que le son propias desde unos servicios centrales y
periféricos, cesando la delegacion existente de funciones maritimo civiles en

organos de la Armada [DGMM-15] (ESQUEMA 4).
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ESTRUCTURA ORGANICA DE LA ADMINISTRACION
MARITIMA

MINISTERIO DE FOMENTO

SECRETARIA DE ESTADO
DE INFRAESTRUCTURAS
Y TRANSPORTES

DIRECCION GENERAL
DE LA MARINA MERCANTE

SECRETARIA GENERAL SOCIEDAD ESTATAL DE SALVAMENTO
SUBDIRECCION GENERAL DE POLITICA Y SEGURIDAD MARITIMA

DEL TRANSPORTE MARITIMO
SUBDIRECCION GENERAL DE TRAFICO,
SEGURIDAD Y CONTAMINACION MARITIMA
SUBDIRECCION GENERAL DE INSPECCION

MARITIMA
FLOTA CENTRO DE
CENTROS AERONAVAL SEGURIDAD
CAPITANIAS MARITIMAS DE CONTROL DE SALVAMENTO MARITIMA INTEGRAL
(V.TS) “JOVELLANOS"
ESQUEMA 4

Fuente: Direccién General de la Marina Mercante
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4.7.1.- Organizacién y funciones de la Direccion General de la Marina

Mercante en el transporte de mercancias peligrosas

En la actualidad*® la Direccién General de la Marina Mercante consta de una
Direccion General, una Secretaria General, dos Inspecciones Generales y tres
Subdirecciones Generales. A continuacion se recogen soOlo los dérganos

relacionados con el transporte de mercancias peligrosas [MOPT-32].

4.7.1.1.- Inspeccion General de Buques

Su funcién principal radica en vigilar el exacto cumplimiento de lo dispuesto en
materia de construccion y mantenimiento, en los Reglamentos nacionales,
internacionales, Convenios internacionales y en sus normas de aplicacion. Para
ello se efectiian los reconocimientos iniciales, periédicos y extraordinarios previos
para la expedicion de los certificados indicados en los distintos Reglamentos y

Convenios.

Es de su competencia la ordenacion y ejecucion de las inspecciones maritimas
incluyendo las inspecciones y controles técnicos, radioeléctricos, de seguridad y
de prevencion de la contaminacion de todos los buques civiles espafioles, de los
que se hallen en construccion en Espafa, de los extranjeros en los casos
autorizados en los acuerdos internacionales, de las plataformas fijas e
instalaciones maritimas, de las tripulaciones y de las mercancias a bordo de los

buques.

“8 En el Real Decreto 1997/1980, se establece la estructura organica de la Direccion General de la
Marina Mercante, complementado por la aprobacion de los RR.DD. 1209/1985 y 576/1991. Dicha
estructura organica sera modificada convenientemente en un futuro préximo, con objeto de
adecuarla a la nueva realidad consecuencia de la publicacion de la Ley 27/1992, de 24 de
Noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.
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Asimismo, aprueba y homologa los aparatos y los elementos del buque o de los
materiales y equipos del mismo por razones de tutela de la seguridad maritima, de

la vida humana en la mar y de la navegacion [MOPT-33].

4.7.1.2.- Subdireccion General de Seguridad Maritima y Contaminacion

Es la Unidad Administrativa competente en materia de desarrollo normativo,
ejecucion y control de las disposiciones vigentes en materia de navegacion,
seguridad maritima, salvamento y lucha contra la contaminacion.

Ejerce las competencias relativas a la seguridad de la navegacion y la vida
humana en la mar, salvamento, y control y prevencion de la contaminacion de las
aguas sometidas a jurisdiccién o administracion espariola.

Asimismo, realiza el control y la ejecucion de las obligaciones asumidas por el
Estado en el cumplimiento de los Convenios Internacionales suscritos por nuestro
pais en las materias relacionadas con su directa competencia, representa al
mismo en los Convenios y reuniones en los Organismos Comunitarios e
Internacionales de los que nuestro pais forma parte, en especial los dependientes
de la Comunidad Europea y de las Naciones Unidas (OMI y OIT), todo ello en
coordinacion con el Ministerio de Asuntos Exteriores y otros érganos de la
Administracion con responsabilidades complementarias en el ambito maritimo,
especialmente con la Secretaria de Estado para las politicas del agua y del Medio
Ambiente [MOPT-34].

4.7.1.3.- Subdireccién General de Trafico Maritimo™
Sus funciones abarcan la regulacion del despacho de buques, la ordenacion y

control del tréfico y de las comunicaciones maritimas y el registro y

abanderamiento de los buques civiles esparioles; la propuesta de otorgamiento de
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las concesiones o0 autorizaciones de servicios de navegacion maritima a las

empresas navieras.

4.7.2.- Medios para el desarrollo de la politica de Seguridad Maritima en

Espafia

Para desarrollar eficazmente las competencias que la normativa vigente atribuye a
la Direccion General de la Marina Mercante, se dispone de una serie de medios

materiales que basicamente se pueden agrupar en los siguientes apartados:

Flota Naval

Servicios de Control de Trafico Maritimo

Centros de Coordinacion de Salvamento Maritimo y Lucha contra la
contaminacion en el mar

Capitanias Maritimas

4.7.2.1.- Plan Nacional de servicios especiales de salvamento de la vida
humana en la mar y de la lucha contra la contaminacion del medio marino

(1994-1997)

El Plan Nacional de Servicios Especiales de Salvamento de la Vida Humana en la
Mar y de la Lucha contra la Contaminacién del Medio Marino es el documento
basico de planificaciéon que tiene como marco de referencia el desarrollo del
conjunto de las infraestructuras maritimas de control del trafico maritimo y de
coordinacién de las operaciones de salvamento y lucha contra la contaminacion
marina de competencia estatal. Se trata de un Plan estratégico global e integral

que tiene por objeto dar cumplimiento al mandato contenido en el articulo 87 de la

“ Creada por Real Decreto 1997/1980, de 3 de Octubre.
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vigente Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, y cuya
finalidad inmediata es establecer y mantener una organizacion nacional de
busqueda, salvamento y lucha contra la contaminacion marina, para alcanzar las
mayores probabilidades de éxito en la respuesta a las emergencias acaecidas en
cualquier lugar de las zonas de responsabilidad maritimas asignadas a Espafia, y
esta disefiado para interconectarse con los planes nacionales que, sobre dichas
materias, existen en los paises de nuestro entorno geografico y con los futuros

Planes de la unién Europea.

La prestacion efectiva de los servicios especificos de busqueda, rescate y
salvamento maritimo, de control y ayuda del trafico maritimo, de prevencion y lucha
contra la contaminacion del medio marino, de remolque y embarcaciones
auxiliares, asi como de aquellos complementarios de los anteriores, se realiza a
través de la “Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima”, creada por
el articulo 89 de la citada Ley, como una Entidad de Derecho Publico, adscrita al

Ministerio de Fomento.

4.7.2.2.- Capitanias Maritimas

Para el ejercicio y desarrollo de las funciones encomendadas a la DGMM, la Ley
27/1992, de 24 de Noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
contempld la creacion de las Capitanias Maritimas como Organos periféricos
especializados, a situar en cada uno de los puertos en que se desarrolle un
determinado nivel de actividades de navegacion o en aquellos que las condiciones
de trafico o seguridad maritima lo requieran. Por la configuracion de Provincias
Maritimas con varios puertos integrantes, las capitanias Maritimas podran ser de
primera, segunda o tercera. Los titulares de las Jefaturas Provinciales estaran
encargadas de dirigir y coordinar la actividad de las capitanias Maritimas de los

Distritos Maritimos de la provincia.

63



Al margen de otras competencias, las funciones que las Capitanias tienen

respecto al transporte de mercancias peligrosas son las siguientes:

a) El despacho de buques y la autorizacién o prohibicion de
entrada y salida de buques en las aguas situadas en zonas en las

gue Espafia ejerza soberania, derechos soberanos o jurisdiccion.

b) La determinacion de las zonas de fondeo y de maniobra.

C) La fijacion, por razones de seguridad maritima, de los criterios
bésicos y la determinacion de atraque para los casos de buques que
porten mercancias peligrosas 0 presenten  condiciones

excepcionales.

d) La autorizacién o prohibicion de las operaciones de carga o
descarga de los buques que atraquen en puertos espafioles a los
efectos de dar cumplimiento a la normativa especifica de ordenacion
del trafico maritimo o por razones de seguridad maritima.

e) El control y seguimiento de los vertidos contaminantes
procedentes de buques, plataformas fijas u otras instalaciones
maritimas y la determinacion de las instalaciones de recepciéon de
residuos de hidrocarburos u otros productos contaminantes en las
cercanias de las terminales o muelles de los puertos y en su caso, la
eleccion de los medios técnicos necesarios para prevenir y combatir

los derrames.

f) Las inspecciones técnicas y operativas de los buques civiles
espafoles, de los que se hallen en construccion en Espafa, de los
extranjeros en los casos autorizados por los acuerdo internacionales,
de las mercancias a bordo de los buques - especialmente de las

clasificadas internacionalmente como peligrosas - de los medios de
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estiba y desestiba en los aspectos relativos a la seguridad maritima,

asi como de las tripulaciones.

0) La aplicacion y ejecucion del Plan Nacional de salvamento
Maritimo y Lucha contra la Contaminacion en el area geogréfica de
su responsabilidad. En este &mbito asume la direccién técnica de las
operaciones de remolque, salvamento, auxilio o lucha contra la
contaminacion en el caso de emergencias o siniestros maritimos en
estrecha conexion con el Centro Nacional de Coordinacion y el
Centro Regional o Local respectivo y bajo las instrucciones de los

Servicios Centrales.

h) La imposicion de la detencion, fondeo y retencion de los
bugues o cualesquiera otras medidas que resulten precisas para

restablecer la legalidad infringida o la libre navegacion afectada.

1) La comunicacién a la Autoridad Judicial Competente para el
inicio de los procedimientos que correspondan en orden a exigir las
responsabilidades en que incurra el naviero o el propietario del
buque en el caso de accidentes, circunstancias extraordinarias de
navegacion o existencia de deudas pendientes con la Administracion

Maritima.

)] El inicio, tramitacion y en su caso, resolucion de expedientes
sancionadores en los supuestos de infracciones contra la seguridad
maritima, la ordenacion del trafico o las relativas a la contaminacion

del medio marino, conforme a lo previsto en la legislacion especifica.
K) La participacion institucional, a nivel periférico, en
Comisiones, Comités u  Organismos  colegiados con

responsabilidades maritimas complementarias.
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1) Y en general todas aquellas funciones relativas a la
navegacion, seguridad maritima, salvamento maritimo y lucha contra
la contaminacion del medio marino en aguas situadas en zonas en
las que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccion
[MOPT-35] (ESQUEMA 5).

4.8.- GESTION PORTUARIA SEGUN LA LEY 27/1992

La Ley 27/1992, de 24 de Noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante supuso un avance legislativo en el sector maritimo-portuario sin
precedentes en nuestro pais y que afronta decididamente la solucion de diferentes
contradicciones e inercias tradicionales imbricadas en el sistema maritimo

espanol.

En los desaparecidos Ministerios de Obras Publicas y Urbanismo y de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, se ha venido trabajando durante afos en
la elaboracion de borradores de textos legales que tenian por objeto,
respectivamente, la regulacion de la gestion de los Puertos del estado y de la

Marina Mercante.

Una vez creado el Ministerio de Obras publicas y Transportes, hoy ministerio de
Fomento, e integradas, por tanto, en un mismo Departamento, las competencias
del Estado en materia de puertos y de marina mercante, parecio razonable tanto
por un criterio de economia legislativa, como por tratarse de competencias y
actividades relacionadas, el integrar ambos borradores en una Ley Unica,

denominada “Puertos del Estado y de la Marina Mercante”.
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CAPITANIAS MARITIMAS
ESTRUCTURA ORGANICA PERIFERICA

JEFE PROVINCIAL
CAPITAN MARITIMO

CAPITANES MARITIMOS
(Puertos de 2%y 3%)
1

AREADE INSPECCION AREA DE SEGURIDAD AREA DE DESPACHO
MARITIMA MARITIMA Y CONTAMINACION REGISTRO, MARINA DE
RECREOY
ASUNTOS GENERALES
] 1 1
1 1 1 1 1 1
INSPECCION DE INSPECCION INSPECCION DISPOSITIVOS DE | | CONTAMINACION| | DESPACHO DE REGISTRO MARINADE
CONSTRUCCION| OPERATIVA RADIO EMERGENCIAS MARITIMA BUQUES NUEVAS RECREO Y
NAVAL Y DE MARITIMA MARITIMAS MERCANTES Y CONSTRUCCIO. ASUNTOS
MANTENIMIENTO| DEPESCA Y ABANDERA. GENERALES

ESQUEMA 5

Fuente: Direccién General de la Marina Mercante

La funcion de los puertos como intercambiadores de modos de transporte
maritimo, no es sin duda ajena al funcionamiento de la marina mercante si se tiene
en cuenta que la existencia de la actividad maritima es la razén de ser de los
puertos y que desde éstos tienen la Administracion maritima que actuar
estableciendo los controles necesarios que garanticen el correcto desarrollo de su

actividad.

La politica de la marina mercante y del transporte maritimo, no se limita,
l6gicamente, al espacio fisico portuario, sino que se extiende a lo que el legislador
ha denominado “zonas en las que Espafa ejerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccién”, e incluso fuera de ellas cuando regula un sector de actividad

econOmica que actua o puede actuar en todas las aguas navegables.

El tratamiento unificado de las politicas portuarias y maritimas, que la Ley conlleva,
supone una ruptura con modelos precedentes y sin duda garantizara la necesaria
coordinacion entre ambos ambitos y la actuacion de Autoridades Portuarias y

Maritimas. Con todo, existen notables diferencias entre las funciones maritimas y
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las responsabilidades portuarias, por lo que se establece una diferente estructura

administrativa para cada ambito.

El objetivo principal de los servicios portuarios es asegurar la transferencia de
mercancias entre medios de transporte terrestre y maritimos, en condiciones de
eficacia, economia, rapidez y seguridad. Para poder cumplir con estos objetivos, la
féormula mas habitualmente recomendada, es la creacion de una entidad publica
con autonomia de gestion, dotada de personalidad juridica y presupuestos propios,
y gestionada con criterios de eficacia y empresariales. Se asignan como
competencias de la Autoridad Portuaria las que hasta ahora tenian los Puertos
Autonomos y Juntas de Puerto, completadas con las de gestion de las
operaciones maritimas portuarias y de las funciones de practicos, amarradores y
remolcadores, que se definen como servicios portuarios y que tienen notable

incidencia técnica y econdémica en la explotacion portuaria.

Una de las funciones de la Autoridad Portuaria es la de controlar, en el ambito
portuario, el cumplimiento de los reglamentos de mercancias peligrosas y de
seguridad e higiene, asi como de los sistemas de seguridad contra incendios, sin
perjuicio de las competencias que correspondan a otros o6rganos de la
Administracion y especificamente de las sancionadoras por infraccion de la

normativa laboral®® [LEYP-36].

% “|ey de Puertos del Estado y de la Marina Mercante”, Capitulo Il, Articulo 37
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