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ACTA DE LA REUNION DE LA SUBCOMISION PARA EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIiA MARITIMA CELEBRADA EL DIA 3
DE MARZO DE 2022.

ASUNTO: Estudio de los documentos que se van a presentar en la
Reunién del Grupo Editorial y Técnico del Subcomité de Transportes de
Cargas y Contenedores que se va a celebrar del 7 al 11 de marzo del 2022.

Debido a la situacion sanitaria que se vive en este momento, se ha ofrecido a
los convocantes dos posibilidades para poder participar en estas
Subcomisiones, la primera es de manera presencial en la Sala y la segunda a
través de la plataforma TEAMs, a través de una conexidn online y cuya
invitacion se envié unos dias antes de la celebracion de la reunion.

Personas que participaron en la reunion:
Presidente:

Da Silvia Garcia Wolfrum, jefe de Area de la Comisién para la Coordinacién del
Transporte de Mercancias Peligrosas del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.

D2 Ana Rodriguez Gallego, de la Comision para la Coordinacion del Transporte
de Mercancias Peligrosas del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

D2 Francisca Rodriguez Guzman, de la Comisién para la Coordinacion del
Transporte de Mercancias Peligrosas del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.

D2 Amelia Gonzalez Abad, de la Direccién General de la Marina Mercante, del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

D Francisco Javier Castillejo Ruiz, de la Direccién General de la Marina
Mercante, del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
D2 Monica Pérez Martin, del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo
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D2 Gracia Alburquerque Lopez-Tofino, de SASEMAR

D2 Pilar Mendoza Hernandez, de Puertos del Estado

D. Jesus Soriano Montes, de FEIQUE

D. Juan Ruiz, de FEIQUE

D. Julio Viartola, de ASFAREs

D. Ifiigo Elorza

D. Javier Saez, de BEQUINOR

D. Enrique Sanchez Mota

D2 Nuria Lacaci, de la Asociacion de Cargadores

En Madrid a las 10:05 horas del dia 3 de marzo de 2022, en el Salon de
Proyecciones de la primera planta del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, da comienzo la sesion de la Subcomision de Transporte de
Mercancias Peligrosas por Via Maritima con asistencia de las personas
relacionadas anteriormente y con arreglo al siguiente orden del dia:

1.- Aprobacion del Orden del Dia.

2.- Lectura y aprobacion, si procede, del Acta de la reunion anterior.

3.- Estudio de los documentos que se van a presentar en la Reunion del Grupo
Editorial y Técnico del Subcomité de Transportes de Cargas y Contenedores
gue se va a celebrar del 7 al 11 de marzo del 2022.

4.- Otros asuntos.

D2 Silvia Garcia Wolfrum inicia la sesion dando la bienvenida a todos los
asistentes, agradece a todos haberse conectado a través de la plataforma
TEAMS e invita a los presentes a que se presenten y escriban en el chat de la
plataforma su nombre, apellidos y la organizacion a la que representan;
asimismo se indica que la reunion va a ser grabada para facilitar la elaboracion
del acta.

A continuacion, da paso al orden del dia:

Punto 1.- Aprobacién del Orden del Dia

D2 Silvia Garcia, comenta que si no hay ninguna objecién al mismo,
como es el caso, queda aprobado.
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Punto 2.- Lecturay Aprobacion si procede del Acta de la reunién anterior

Leida el acta de la reunion anterior de la Subcomision de Transporte de
Mercancias Peligrosas por Via Maritima, celebrada el dia 1 de septiembre de
2021, y sin objeciones a la misma, queda aprobada.

Punto 3.- Estudio de los documentos presentados por los diferentes
paises en la proxima reunién del Grupo Editorial y Técnico que se va a
celebrar la proxima semana en Londres.

En esta reunién se van a ver los documentos y las propuestas que se
van a presentar en la Reunion del Grupo Editorial y Técnico del Subcomité de
Transportes de Cargas y Contenedores que se va a celebrar del 7 al 11 de
marzo. Le han pedido que empiece con documentos del Subcomité de
prevencion y lucha contra la contaminacién (PPR), que tradicionalmente no
solemos revisar en esta reunion. D Amelia Gonzalez de la Direccion General
de Marina Mercante va a ser la encargada de presentar los documentos.

En esta reunién de la Subcomision se van a presentar documentos del
PPR, que es un Comité encargado de la prevencion y lucha contra la
contaminaciéon del medio marino, y que no esta al transporte seguro de
mercancias peligrosas. El enfoque que tiene es diferente y el conocimiento que
tiene del Codigo IMDG y de la herramienta que supone también es menor,
claramente no es el dia a dia de los miembros del Comité.

Se van a presentar tres documentos de este grupo y a continuacion se
podran hacer todos los comentarios.

DOCUMENTO PPR9/15/1

Este documento esta remitido por una serie de paises. Esta relacionado
con las medidas ambientales y riesgos que suponen los pellets de plastico y
proponen incluirlos en el Cédigo IMDG como clase 9.

Hace referencia a un accidente que hubo en Sri Lanka, donde se
vertieron 11.000 toneladas de pellets de plastico, fue un desastre medio
ambiental para el pais y han tenido que hacer muchas tareas de recogida.
Entre estos paises analizan el transporte de pellets, que es lo que ocurre con
ellos y los riegos medio ambientales que presentan. Indican varias cosas, una
de ellas es que flotan y que hay animales que se lo comen, por error, y que se
distribuye con mucha facilidad y al ser un material hasta cierto punto
absorbente, aunque los pellets no son téxicos, pero si hay una sustancia toxica
0 patégena la pueden absorber. Proponen modificar el 2.9.3 del Cdédigo IMDG
para definir los pellets plasticos como mercancias peligrosas.
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DOCUMENTO PPR 9/15/2. Presentado por Noruega.

Va en la misma linea que el anterior. Surgié a raiz de un accidente el
TRANS-CARRIER, un contenedor se dafid y se cay6 al mar con 7 toneladas de
pellets de plastico y contamind una gran area del mar y de las costas de
Dinamarca, Suecia y Noruega, esta ultima fue la mas afectada al acumularse
gran cantidad de pellets de plastico en la costa. Esto ocurrié al principio del
2020, durante el mes de marzo se desarroll6 un operativo de respuesta ante
esta contaminacion y se comenz6 un proceso de limpieza.

Este documento recoge las lecciones aprendidas durante estas
operaciones de limpieza de las costas, propone desarrollar unas directrices
especificas de buenas practicas en la limpieza de pellets de plastico. Dentro del
propio documento, en el anexo, se recoge un borrador con el indice que se
consideraria adecuado para estas futuras directrices, se incluye introduccion
las consideraciones generales sobre la planificaciéon de la respuesta ante la
emergencia, lo relativo a los planes de emergencia, el sistema nacional de
preparacion de pellets plasticos e intervencion y recuperacion de las costas,
ademas de los apéndices.

DOCUMENTO PPR 9/15/4

Es muy parecido al PPR 9/15/1, remitido por tres asociaciones: Amigos de la
Tierra Internacional, Pacific Environment y la Coalicion para un Transporte
Maritimo Limpio

Propone lo mismo, clasificar los pellets de plastico como mercancias
peligrosas. Lo que quieren es reducir el uso de los pellets plasticos, piensan
gue se pueden reducir al declararlos como mercancias peligrosas.

DOCUMENTO PPR 9/INF20

Documento complementario presentado por Noruega, comenta su experiencia
recogiendo los pellets de plastico.

DOCUMENTO PPR 9/15/8

Presentado por CEFIC y apoyado por FEIQUE. Se muestran contrarios a la
declaracion de los pellets de plastico como mercancias peligrosas.

DOCUMENTO MEPC 77/8/3

Este documento pertenece al Comité de Proteccion del Medio Marino.
Presentado por Singapur. En 2018 se presentd un plan de accion para abordar
el problema de la basura plastica marina procedente de los buques, en el que
se recoge basicamente el efecto negativo de esta basura en el medio marino.
Se cred un grupo de trabajo, liderado por Singapur, que se encargo de elaborar
la estrategia para el desarrollo de ese plan. En el Grupo de Trabajo sobre
fuentes marinas de basura marina se destacd, entre otros, la recopilacién de
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pruebas sobre las repercusiones de los contenedores perdidos, los pellets de
microplasticos y los mircroplasticos en general.

En el Cdédigo IMDG se establece, en general, las normas para el
transporte de mercancias peligrosas y el anexo lll del MARPOL establece que
los articulos perjudiciales para el medio marino se incluyan en la clase 9. Sri
Lanka cree que existen pruebas para incluir los pellets, escamas y polvo de
plastico en el Cédigo IMDG dandoles una categoria propia.

Para D? Silvia Garcia basicamente la propuesta se resume en crear un
criterio de clasificacién a capén que incluya los pellets y similares de plastico
como sustancia peligrosa para el medio ambiente.

D. Jesus Soriano indica que hoy hay otro representante de FEIQUE en
esta subcomision, y que también va a participar se trata de D Juan Ruiz que es
experto en todo lo relacionado con este tipo de contaminaciéon marina. Trabaja
en la asociacion sectorial de FEIQUE que relune a todos los fabricantes
espafoles de materias primas plasticas. En FEIQUE es un tema que conocen,
piensa que es necesario, debido al alcance que tiene este problema, que
cuenten con este apoyo. Se han desarrollado multiples iniciativas por parte de
la industria que no cree que estén suficientemente reflejadas.

Desde la industria se considera que este es un problema relevante,
significativo y es una parte muy importante del problema relacionado con la
basura plastica marina, el abandono en el mar de basuras, residuos que van a
parar al medio marino y que tienen un impacto ambiental en él. Habla de
contaminacion, toxicidad y de un impacto general del medio marino. Comparten
y apoyan totalmente todo lo que vaya en favor de la prevencion de este tipo de
dafos. Difieren bastante, no de la diagnosis del problema, sino de las acciones
para que de forma eficiente aquél se reduzca.

En el documento de CEFIC se apunta, como primera medida, establecer
una serie de acciones relacionadas con la sujecion de la carga de los
contenedores que lleva esta mercancia. La forma de sujecion en la estructura
del barco es lo que mejor resultado va a dar, anclaje al barco, cables robustos y
sobre todo una gestion del transporte maritimo de mercancias de esos
portacontenedores como unidad. Creen que ahi es donde hay que incidir,
valorar muy positivamente las mejores practicas del Coédigo de Buenas
Préacticas. Creen que una mera clasificacion de mercancia peligrosa no basada
en la analitica de componentes quimicos de toxicidad, o de impacto en el
medio a través de contaminacion seria una mera clasificacion nominal con
unos resultados a nivel practico muy limitados. Lo que tendria sentido, es un
compromiso colectivo por parte de la industria, de los usuarios, y de los
navieros como ha propuesto la industria del plastico.

Le gustaria que D. Juan Ruiz explicara cuales son las acciones que la
industria, a nivel global, estd abordando para reducir este problema.

D. Juan Ruiz lo primero quiere agradecer la invitacion para asistir a esta
reunion. Representa a los productores de la materia prima plastica. Es una
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asociacion que en Espafia representa los intereses de una industria bastante
importante. Es verdad que Espafia es uno de los principales productores de
materia plastica en Europa con unos cuatro millones de toneladas, que se
concentra en el area de Tarragona el 70% de la produccién, es una industria
muy importante conformada por unas tres mil empresas la mayoria, el 98%,
son pymes y micropymes, son los transformadores, es decir, no los fabricantes
de materia prima, que como ya ha dicho, estdn muy localizados en Tarragona,
pero en toda la geografia espafiola cuentan con empresas muy pequefias que
fabrican el producto final de plastico. Esto hace que sea una industria potente,
representando el 2,7 del PIB, equivalente a todo el sector primario.

Estan muy sensibilizados y preocupados por el tema de pérdida de los
pellets porque es cierto que se pierden de forma involuntaria y en cantidades
mayores de las deseadas. Saben que, en el Polo quimico de Tarragona, de
forma recurrente, hay episodios de pérdida de pellets que aparecen en la playa
de la Pineda, por ejemplo, y en sus inmediaciones.

Lo que estan llevando a cabo, no solo a nivel nacional, también a nivel
internacional es un programa que lo que intenta es atajar, con buenas
practicas, y concienciando a todos los trabajadores de la industria plastica
sobre buenas practicas para que los pellets no lleguen al medio ambiente ni
acaben en el mar.

Tienen el apoyo del Ministerio de Transicion Ecologica y el Reto
Demogréfico, en concreto de la Subdireccion General de Proteccion de Costas
les hemos explicado este proyecto, nos han apoyado, incluso con su logo en
las jornadas para toda la cadena de valor de los plasticos dirigida a concienciar
a todos los trabajadores. Es importante que cuando haya un derrame de
pellets, por pequefio que sea, se recojan inmediatamente y se pongan en el
contenedor apropiado, para poder reciclarlo y no quede ninguno en el medio
ambiente. Lo malo de lo pellets es que es un material que tiene una densidad
baja, por lo general, menos que el agua, y flota y se lo lleva el aire, cuando hay
lluvias torrenciales se lo lleva por el sumidero y acaba en el medio ambiente.

Esta iniciativa esta cobrando bastante importancia en Espafa, todos los
fabricantes de materia prima ya estan suscritos a esta iniciativa y todos lo de la
cadena de valor, 285 empresas, que se han adherido al programa. Ahora
dando una vuelta de tuerca y con ayuda del Ministerio, que apoya nuestro
sistema de certificacion, y AENOR esta certificando que las buenas préacticas
gue la empresa no solo las haya firmado y comprometido, sino que también los
esta llevando a cabo. A nivel europeo este afio estara el certificado en todas las
empresas, ya son unas 1500 empresas las que se han adherido.

Por ultimo, es verdad que estos accidentes que ocurren en el transporte
maritimo son muy raros, son accidentes que ocurren cuando generalmente se
dan unas condiciones meteorologicas, como fue en el caso del accidente de
Noruega, con condiciones meteorolégicas muy adversas en el que incluso
resulté dafiado el contenedor con pérdida de pellets, pero no suele ocurrir.
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Se adhiere a la propuesta de Noruega, como antes ha dicho su
compafiero, en la elaboracion de una guia para el transporte de los pellets por
via maritima

D2 Silvia Garcia da las gracias a D. Juan Ruiz por su intervencion.

D2 Gracia Alburquerque esta totalmente de acuerdo con lo que han
comentado los representantes de FEIQUE. Quiere hacer algunas
puntualizaciones; en Sri Lanka fue un accidente maritimo en el cual por muy
bien atados que estén los contenedores estos caen. El problema de los pellets
es que tienen un gran impacto que ocurre con muy baja frecuencia y grandes
consecuencias.

Hoy en dia la contaminacion por hidrocarburos esta decreciendo, pero
hay otros impactos que preocupan mucho mas, es el tema de la contaminacién
por plasticos y por microplasticos. El gran problema que hay es que una vez
gue estan en el mar es muy dificil recuperarlos, darles respuesta y persisten en
el medio ambiente durante mucho tiempo, con graves consecuencias. Viendo
los informes de la perdida de animales marinos que no se puede olvidar. Tiene
gue haber una prevencion con los contenedores para que vayan mas fijos, ya
que, si hay mucha perdida de contenedores, se pueden producir mas
accidentes y una vez que estos ocurren no se puede remediar. Hay que ser
conscientes e independientemente de las medidas que se estan tomando para
gue no lleguen estos contaminantes a la playa o al mar, ya que cuando llegan
no se puede recuperar, afectando a la flora y fauna.

En Sri Lanka hubo mucha toxicidad porque se vieron afectados en un
incendio con toda la toxicidad que conlleva. La prevencion es muy importante.
En la guia se aborda el tema de la respuesta al ser una guia de como
recuperar o mitigar ese impacto ocasionado por el accidente y que hoy en dia
si volviera a ocurrir en las costas espafiola cree que tendriamos un problema
enorme, no solo por el impacto del hidrocarburo del combustible a bordo, sino
también por todos los contenedores de mercancias peligrosas y por estos
plasticos que llevan asociados y sin clasificar representando un problema.

D2 Silvia Garcia piensa que lo que ha apuntado es totalmente cierto,
pero tampoco se resuelve clasificando como mercancias peligrosas esta
materia, porque se recupera igual de dificil independientemente de como se
haya clasificado.

D2 Gracia Alburquergue ve que en todas las guias y recomendaciones
una de las cosas que piden es que pasen a clasificarlos como mercancias
peligrosas, entiende que es porque quieren que los clasifiquen como “marine
pollutant”. De alguna manera tendran que clasificarse y no considerarse como
una mercancia general, en el caso de que caigan en el medio marino genere
estos problemas que se estan produciendo. Entiende que en la clase 9 también
hay una clasificacion que es “marine pollutant”, si ahora el mayor problema que
hay de contaminacion en la mar, segun todos los organismos internacionales, y
lo que se esta viendo es la contaminacion producida por los plasticos y todo el
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impacto que esta ocasionando, de alguna manera tienen que estar clasificados
por ese impacto o se debe de trabajar por ver como se clasifican.

D. Ifigo Elorza quiere apoyar plenamente lo que ha dicho CEFIC en
todos sus aspectos. Cree que es muy importante resolver este problema.

Empezando por el documento PPR 9/5/1. En ese documento hay una
directriz provisionalmente, un borrador de circular que se va a discutir en la
proxima reunion, que se refiere a las condiciones que existen actualmente en el
Cddigo IMDG relacionadas con exigencias al transporte de plasticos
embalados en barcos portacontenedores. En el punto 4 de esa circular, hace
referencia a las provisiones generales de los embalajes que se deben de
cumplir, que esta en el Cédigo IMGD, y en el punto 2 al apilamiento de los
contenedores, que ya los coloca debajo de la cubierta siendo imposible que los
contenedores se caigan. Esto es muy importante porque esta circular
provisionalmente, es la que se quiere aprobar mientras se consigue la
clasificacion, que sera un proceso largo, se puede resolver el problema actual.

En el punto 4 de la circular hay dos puntos el de los embalajes y el del
apilamiento. Hace falta insertar un punto intermedio que diga que, al colocar los
embalajes cargados en el contenedor, esos embalajes queden amarrados con
unos dispositivos de anclaje dentro del contenedor, para que no se mueva la
carga, evitando que se mueva durante el transporte, las puertas no se van a
abrir nunca no habra impacto en las puertas. En el apartado 7.3.2. especifica el
tipo de contenedores que se tiene que utilizar que son Unicamente los del
Convenio de Seguridad de Contenedores.

Quiere afadir, como ha dicho D. Jesus Soriano, que esta interesado en
una guia para asegurar y mejorar que no se caigan los contenedores desde un
barco portacontenedores. En esa guia habria que poner, en primer lugar, dos
apartados. Uno que se refiera a los contenedores que llevan envases y
embalajes incluidos los grandes embalajes en contenedores, y en segundo
lugar los contenedores a granel BK2 que tienen que ser cerrados y cumplir el
Convenio de Seguridad de Contenedores, si no se especifica cumple el citado
Convenio por la definicion de contenedor a granel en el Cédigo IMDG, se
puede referirse a otra cosa que no son contenedores. La definicion de
contenedor a granel es muy variada, incluye otros artilugios que no son
contenedores, por eso estos dos puntos son importantes porque los
contenedores que van a ir en un barco no son solamente los que llevan
embalajes, puede haber contenedores de carga a granel BK2, que son los
contenedores CSC.

Otro apartado que habria que incluir en esa guia, segun él, es que los
contenedores que llevan embalajes solamente pueden ser cerrados o cerrados
con abertura de ventilacion, son pequefias aberturas que van en distintos sitios
del contenedor, al ser pequefias no faciliten la salida del producto.

Estos contenedores, si se va a hacer una guia tanto de contenedores a

granel como de carga general tanto de envases como de embalajes, cree que
es necesario que se exija que esos contenedores ademas de cumplir el
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Convenio de Seguridad de Contenedores cumplan las normas ISO del 6.3.4.6 y
la ISO del 1.4.6.6.1. son las dos normas que estan citadas en el Convenio
Internacional de Seguridad de Contenedores, que es obligatorio en el Codigo
IMDG, pero no se refleja de una forma clara. Al ponerlo en la guia, los
contendores ya serian de unas caracteristicas muy determinadas y por la
circular provisional, que antes se ha dicho, que se va a discutir en la préxima
reunion, en ese caso, ya se colocaran, bajo cubierta, 0 en zonas protegidas de
cubierta, pero ya no seran apilados en alturas.

D2 Gracia Alburquerque queria comentar, en relacion con esta guia, es
que si se ve el documento cree el alcance de ésta, no es la prevencion de la
perdida del contenedor, que también es uno de los trabajos que se tienen que
realizar. Entiende que esta guia, segun ha visto en el indice es igual que una
guia de preparacibn y respuesta a la contaminacion accidental por
hidrocarburos, lo que quiere es centrarse en las actuaciones que hay que hacer
para la recuperacion de los pellets, una vez que se han introducido en el medio
marino, porque ha habido un accidente en un buque. Segun ve, en estas guias,
lo que se va a hacer primero es ver los impactos medio ambientales, luego
consideraciones de la planificacion de respuesta, planes de emergencia. Estan
dirigidas a como recuperar los plasticos de la mar, porque realmente, en caso
de pérdida de contenedores en el mar, la respuesta es muy limitada. Es igual
gue el hidrocarburo que se emulsiona y al final llega a la costa, por mucho que
se quiera recuperar con medios y equipos el hidrocarburo se dispersa y se
emulsiona, y el proceso de envejecimiento impacta y multiplica. Se ha trabajo
mucho y cada vez hay menos contaminacion por hidrocarburos, pero hoy en
dia hay un grave problema para el personal que esta trabajando en la
respuesta a la contaminacion marina accidental en el transporte maritimo. La
guia lo que intenta es trabajar en esa respuesta, por eso hay un capitulo
dedicado a la recuperacion de costes, el principio de que el que contamina
paga. También ahi hay un vacio legal. Esta guia estd centrada en como
amarrar o estibar el contendor para que no se caiga, pero en caso de que se
produzca contaminacion ¢,como se hace frente a ella?.

D2 Silvia Garcia dice que esta guia esta destinada a la recuperacion mas
gue prevenir, una vez que ya ha ocurrido el incidente poder recuperarlo lo
mejor posible.

Con esta tematica tiene el corazon partido, no termina de ver hasta que
punto la declaracibn como mercancias peligrosas ayudaria. Tiene dos efectos
gue, si se producen, cree que serian positivos, uno que si es mercancias
peligrosas hay que declarar donde estan, eso es mucho. Otra cosa es que
como seria mas caro transportarlo al ser mercancia peligrosa y sus precios son
mas caros que los de las mercancias convencional igual habria algo no que se
pensaria si usarlo o no.

Su preocupacién es que esta misma argumentacion se puede hacer
practicamente para cualquier cosa, es decir, se puede declarar mercancia
peligrosa las redes de arrastre porque una vez desechadas que lleguen al mar
producen un impacto medio ambiental muy grande.
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D2 Gracia Alburquerque indica que se esta trabajando mucho en ello, en
como reducir la contaminacién de las redes de pesca porque es también un
gran problema. Cree que este tema hay que enfocarlo globalmente, esta guia
no es soélo de respuesta, de mitigacion, es también de preparacién y
prevencién. Hay medidas de prevencion como es tener planes, estas guias
estudian que no se caigan los contenedores, sin embargo, se tiene que trabajar
en varios flancos. En las redes de plastico de pesca se tienen que trabajar y
abordar porque es la causa de contaminacion. Muchas veces la contaminacion
se produce porque hay vacios legales.

Para D2 Silvia Garcia toda medida que se adopte para prevenir que
estos pellets lleguen al mar le parece buena, lo que pasa es que la declaracion
como mercancia peligrosa en si, le parece dificil de justificar. Ve que la
declaracion de mercancias peligrosas puede tener efectos positivos, pero, sin
embargo, los pellets en si no son dafinos para el medio ambiente, no tiene
propiedades téxicas, llegan al medio ambiente y perjudican a los animales
marinos.

D2 Gracia Alburquerque cree que entonces son toxicos, si son
persistentes, no se pueden recuperar, producen muerte en la fauna marina
realmente representan una toxicidad. Si al final lo que se prevé es que
realmente estan ocasionando la muerte de muchisimos animales porque se los
tragan, de alguna manera tienen que ser clasificado como marine pollutant.
Cree que es un tema que hay que trabajar. Es un problema y le extrafia que
algo que genere tanto impacto no este clasificado como marine polluttant. A lo
mejor hay que trabajar mas en ello.

D2 Silvia Garcia por un lado cree que esto es como los clasicos
retractiles que llevan los packs de latas que causan el ahogamiento de los
animales. También se pueden declarar como mercancia peligrosa, también son
un peligro para el medio ambiente y muchisimas cosas que hay en nuestra vida
diaria, es que tiene que ir al medio ambiente, todo lo que es un elemento
extrafio no debe de ir al medio ambiente, y si va causa dafio para el medio
ambiente, esto es lo mismo para las mascarillas, los restos de comida, para
todo.

Para D2 Gracia Alburquerque si se pone a pensar, pasa igual con los
hidrocarburos. Por ejemplo, existen combustibles marinos que no estan
clasificados como inflamables y estan como categoria X de contaminacion,
tienen una clasificacion especial por su persistencia, independientemente de
gue sea un transporte de mercancias peligrosas, un combustible marino, se
diferencia y tienen mas clasificacion desde el punto de vista de la OMI. En
cuanto se vierten en el mar estos combustibles marinos persistentes van a
tener un gran impacto a largo plazo, al generar una persistencia y va a afectar
al pasar la cadena trofica y no se va a poder recuperar. Cree que con los
plasticos va a ser lo mismo, dese el punto de vista de seguridad en el
transporte, no representan un riesgo, pero si un gran impacto en el medio
marino, dificil de recuperar a largo plazo. Ese simil lo ve igual como cuando se
clasifican los hidrocarburos o los combustibles desde el punto de vista terrestre,
o0 como se clasifican cuando se va a atender a la respuesta de la
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contaminacién maritima accidental. El impacto es mucho mayor porque no se
va a recuperar.

D2 Silvia Garcia dice que el tema es que la normativa de transporte de
mercancias peligrosas se dedica a la parte de transporte. Se puede dar un
bafio de pellet y no resultar dafiado. Desde el punto de vista de la operacién de
transporte, no tiene sentido declararlo peligroso porque si te bafian en
sustancia toxica o gasolina es malo, pero si lo hacen en pellet de plastico o de
madera no hay mucha diferencia, hace dafio el impacto, pero no otras cosas.
Lo que no tienen claro es que la herramienta sea la adecuada, cualquier cosa
gue se haga para reducir un microplastico esta ahi, igual hay que buscar un
encaje en otro sitio.

D2 Gracia Alburquerque esta de acuerdo con D? Silvia Garcia, por ejemplo,
puede ser en el Convenio de indemnizacion de SNP, que no esta ni en vigor,
de dafios de sustancias nocivas Yy potencialmente peligrosas por
indemnizacion. Hay muchas lagunas que se tienen que trabajar y
efectivamente puede que la clasificacion del Cdédigo IMDG no sea la via
adecuada. Es un problema que no solo tiene que ser la prevencion de la caida
de los contenedores y como se atan, hay que ver como se resuelve la
contaminacion y se recuperan los plasticos en alta mar.

D. Juan Ruiz entiende la preocupacion de D? Gracia Alburquerque. Es
verdad que el problema de las basuras marinas es muy complejo y con un
impacto muy importante en fauna y ecosistemas y el derivado de las basuras
marinas que es la formacién de microplasticos. Lo que pasa es que es lo que
ha dicho D2 Silvia Garcia este mecanismo no va a conseguir paliar el problema
en ese sentido, lo que hay que hacer son medidas preventivas y evitar todo lo
posible que acabe los pellets en el medio ambiente y en el mar. Piensa que
este no es el mecanismo.

Por otro lado, no sabe si conocen que la AECA a través del REACH ha
hecho una propuesta para derivar los microplasticos que se fabrican
intencionadamente en ese tamafo y acaban en el mar. Se ha incluido a los
pellets en este tipo de microplasticos, pero hay que fijarse en la diferencia con
otro producto indicador de plastico, como son los que se afiaden, por ejemplo,
a los productos de cuidado de personas: cremas exfoliantes, los dentifricos que
tienen una funcién abrasiva. El REACH lo que esta haciendo es restringir, esta
proponiendo medidas restrictivas solo para esos productos. Con los pellets esta
visto que es otro tema, y lo que va a proponer es un marcado, no se ha definido
cual va a ser la etiqueta, para que se tenga cuidado con el envase que tenga
pellets y no se derrame y que por accidente acabe en el medio ambiente, por
ahi va una parte del etiquetado.

Por otra, se esta sugiriendo que de aqui a que empiece a implementarse en el
2023 y a los tres afios se implementara la segunda medida, la del etiquetado
sera en dos afios y la del report de pérdidas, para todas aquellas entidades que
manejen pellets, sera de tres afios después. Seran dos medidas, pero no como
las que esta planteando Noruega o Sri Lanka a través de clasificarlo como una
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mercancia peligrosa, lo que esta haciendo es que se etiquete y se reporte, y la
industria tendr& que desarrollar el mecanismo para reportar esas pérdidas.

D2 Silvia Garcia solamente por corregirlo, Noruega no lo propone, ellos
son los que proponen la guia de como hacer la limpieza posterior. Hay varias
propuestas, una de cémo hacer una guia de como limpiar a posteriori, otra
propuesta de circular enfocada a la prevencion y la tercera la declaracién de
mercancias peligrosas. De momento, en la mesa estan esas tres medidas
simultaneamente, que pueden ser complementarias 0 se puede hacer
implementar unas y las otras no.

D. Ifigo Elorza piensa que tiene razon lo que ha dicho D. Juan Ruiz,
pero cree que va a ser muy dificil que en el Codigo IMDG, que esta enfocado
para el transporte de mercancias peligrosas, se pueda introducir otros aspectos
gue no sea transporte y la prevenciéon de la fuga o salida de producto de los
envases. Lo importante es que la mercancia pueda ser transportada
integramente, sin fugas y sin peligro, a partir de ahi considerar los pellets de
plastico, en el ambito del medio ambiente, piensa que va a ser dificil porque no
cumple la clasificacion actual del Cédigo IMDG, no cumple los requerimientos
del 2.9.3 y tampoco cumple los requisitos para incluirlo en la clase 9, va a ser
muy dificil. Se inclina en tomar medidas de prevencion, porque esto va a tardar
mucho. Las medidas de prevencion se pueden adoptar en la reunion de
Londres en el CC8. En cuanto a la clasificacién, que haya otras instancias que
puedan complementar el Cdédigo IMDG con etiquetas y sefializacion, muy bien,
pero eso va a tardar un tiempo.

D2 Silvia Garcia en este punto no esta de acuerdo con D. Iiigo Elorza.
Una de las ventajas que tiene el Codigo IMDG es su rapidez en su aplicacion,
es una herramienta mas versatil que otras que existen es una de las ventajas
que los ponentes ven en este tema.

Quiere llamar la atencién sobre otros dos temas, que no tienen nada que
ver con esto, pero tampoco tienen que ver con el transporte y estan metidos
dentro del reglamento Modelo del RID, ADR, Cadigo IMDG, son por una parte
todo lo relacionado con security, que no se sabe muy bien que tiene que ver
con esto, pero como no habia convenio internacional donde encajarlo mejor se
metié en el Reglamento Modelo y todo lo relativo al sistema de marcado de
explosivos, es un sistema de marcado exclusivamente con fines de seguridad
fisica. Se buscaron otras alternativas, otros convenios internacionales donde
incluir el tema de “security”, no se encontrd ningun sitio mejor, se convencio al
Subcomité de que hicieran el favor de meterlo. En principio, que no sea el sitio
pertinente no es impedimento absoluto para incluir algo dentro del Cddigo
IMDG o de otros reglamentos de mercancias peligrosas porque ya hay otros
antecedentes.

D2 Gracia Alburquerque cree que son tres acciones diferentes, por una
parte, esta lo de la clasificacion del Codigo IMDG, por otra parte, esta la
prevencion, y por otra parte la guia de respuesta que piensa que sale de
Noruega por la necesidad del personal, como salvamento maritimo que se
dedica a la prevencion y lucha contra la contaminacion maritima. Se esta
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viendo que por la casuistica de la contaminacion el desafio es mayor ya que
hay es ver cdmo se puede recuperar el medio ambiente, por eso sale la guia.

En los grupos de trabajo de la OMI de pesca fantasma también se esta
intentando abordar el etiquetado, como etiquetar las redes y segundo como
perdidas esto principios se estan aplicando. A parte de ese etiquetado y el
reparto de pérdidas esta también como combatir y mitigar esas pérdidas. Son
las tres acciones y son en las que se enfocan la guia de Noruega y considera
que para el personal que esta trabajando en la respuesta en la contaminacion
en la mar es un gran desafio.

En cuanto al Cédigo IMDG cree que la diferencia que hay entre estos
dos criterios, desde el punto de vista de seguridad, es que para los pellets el
enfoque es nuevo desde el punto de vista de peligro o amenaza medio
ambiental y como no tiene un efecto a corto plazo o agudo, sino que es mas a
largo plazo, pues a lo mejor es mas dificil de enfocarlo, no cumple los criterios
de seguridad, mas bien es un pacto a largo plazo.

D. Jesus Soriano piensa que esta bastante claro el diagnéstico y donde
las acciones van a ser realmente eficaces. Cree que el Cdédigo IMDG es una
herramienta fundamental cuando se estd hablando de materias que tienen
unos peligrosos intrinsecos y ahi es donde el campo de juego mas eficaz para
disminuir los impactos ambientales de este tipo de material que estan dentro
del ambito de la prevencion, primero de la pérdida de elementos de
contenedores del buque, puede haber tormenta, accidentes. Para él la
estabilidad, la sujecion de este tipo de contendores que transportan los pellets
es fundamental. Logicamente si se habla de un naufragio se esta hablando de
un desastre absoluto.

El accidente de Sri Lanka vino como foco iniciador por parte de un
accidente de mercancias peligrosas, habia acumulado acido nitrico y habia
sustancias que estaban clasificadas como mercancias peligrosas; el fallo
estuvo en la preventiva que propone el Cédigo IMDG para las clases de
mercancias peligrosas. Clasificar por clasificar, aparte de que no sirve para
nada, supone una serie de perdidas de eficiencia en la gestion de estas
materias cuando se reciben o se expiden desde los puertos, que hay que
decirlo también. Cuando se clasifican unas mercancias que va a ser objeto de
demoras, de gestiones adicionales dentro del puerto. La sensacion de
impotencia que se tienen por parte de los transportistas, de distribuidores de
estos productos cuando ven que se ha clasificado un material y no hay ningun
retorno, ningun beneficio ambiental que justifique ni tampoco en seguridad y
estar soportando esas demoras en puerto, es complicado. Nosotros en la
industria y D. Juan Ruiz conoce todas estas situaciones y la iniciativa OCS esta
meditada con muchisimo tiempo, hablada con las autoridades y con todos los
integrantes. Vemos que los navieros, los transportistas maritimos no estan
dentro del OCS, pero seria un objetivo comun para todos creer que va por ahi
la prevencion eficaz.

D. Juan Ruiz cree que ese es el siguiente paso, tiene razén D. Jesus
Soriano. El siguiente paso es ir al transporte maritimo y que estén dentro del
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programa OCS, de momento se estd dentro de la cadena de valor de los
plasticos, que ya es bastante.

Para D2 Silvia Garcia ya se han visto todos los aspectos de estas
propuestas y lo que esta garantizado es un debate muy interesante en la OMI.
Da las gracias a D. Juan Ruiz por su colaboracion.

Una vez terminados los documentos del PPR, se va a empezar la
revision del Grupo Editorial y Técnico.

DOCUMENTO 36/3/6

Propuesto por China. Propone incluir una nueva ficha para el polvo de escoria
granulada de altos hornos en el apéndice | del Codigo IMSBC, se presenta por
primera vez. Esta ficha se considera del Grupo A, con riesgo de licuado y se
utiliza este producto principalmente para hacer cemento y hormigén es un
polvo fino blanco-grisaceo obtenido mediante el molido de la escoria granulada,
desde China anualmente se exporta unos 100 millones de toneladas, por este
motivo son ellos quienes presentan la propuesta por sus intereses. También se
produce y se transporta en otros lugares como Estados Unidos o Japon.

INFO 7

En el documento informal se recogen cinco anexos. ElI primero es 1
cuestionario de informacién que apoya la propuesta de inclusiéon sobre carga
soélidas de la OMI, en el segundo la ficha de datos de seguridad, en el tercero el
analisis de limite humedad en el transporte, que la marca 21,7%, el 4 es la
prueba de determinacion de angulo de reposo y el 5 es una traduccion de un
informe de inspeccion de la administracion.

El informe mencionado en el punto 5 es interesante porque se llevéd a
cabo por un inspector de la administracion maritima China en el que se realizo
una inspeccién a un buque, que parece ser que es €l que esta haciendo este
tipo de transporte. Como este material es una especie de polvillo muy fino, el
proceso de carga a bordo de los buques se podria decir que se asemeja al del
cemento. El inspector se cercioré de que, en el propio buque, las tapas de las
escotillas de las bodegas del bugue se habian efectuado cuatro agujeros en
cada bodega 1-2-3- para ajustar un tubo por el que se va a introducir la carga,
de manera que quede hermético. Ha verificado que cada boca tendria su capa
con el mismo grosor que la propia tapa de escotilla. Esas tapas cerradas
herméticamente o juntas de goma y 8 tornillos se supone que garantiza la
hermeticidad en el proceso de carga de la mercancia.

D2 Silvia Garcia dice que esto también se fabrica en Espafa, en un
subproducto con la escoria de los altos hornos.

D2 Nuria Lacaci quiere decir que, a través de su asociacion, representa
al sector industrial, para varias propuestas que se presentan, a productores de
este tipo de materias primas. En esta ocasion es el polvo de escoria y también
un subproducto de los procesos de altos hornos. Aunque no tienen mucho que
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aportar, en realidad, no tienen experiencia en el transporte de graneleros de
este tipo de sustancias, se fabrican y se exportan. No pueden aportar mucho
mas, pero si van a hacer un seguimiento de como pueden evolucionar estos
productos.

A D2 Silvia Garcia le agradara ver que hay un seguimiento por parte de
la industria y entiende que implica que se han leido las propuestas de China y
estan de acuerdo.

D2 Nuria Lacaci indican que nuestros productores de estas materias

conocen lo que se esta haciendo en China, pero ellos no utilizan los graneleros
para su transporte.

DOCUMENTO 36/3/12

Presentado por Chile. Propuesta para incluir las fichas relativas al nitrato
potasico, sin clasificar, el nitrato sodico, sin clasificar y la mezcla de nitrato
potasico y sodico sin clasificar, en el apéndice 1 del Cédigo IMSBC. Son fichas
de nueva creacion, hasta ahora no se habian propuesto y lo que pretenden es
categorizar las tres cargas como grupo C.

Sucede que en el Codigo IMDG ya existen 3 cargas ONU 1486, 1498 y
1499, que estan clasificadas como clase 5.1., sustancias oxidantes. Sin
embargo, en el Cdédigo IMDG estos tres numeros ONU estan exentos con la
disposicion especial 964, de aplicacion en el propio Codigo IMGD, dice que
cuando se transporte como granulo no desmenuzable, en forma granular y
pasa las pruebas de oxidacion de las sustancias solidas del Manual de Pruebas
y Criterios, debiendo ir, en todo caso, acompafado de un certificado de
laboratorio que asi lo acredite. De tal manera que, si cumple todo esto, no
serian considerados peligrosas esas cargas de acuerdo con el Cédigo IMDG.
Esta propuesta, para hacer esta diferenciacion, que ya se incluyo en el afio
2009 en el Codigo IMDG, la propuso Chile.

Ademas, en ADR, RID, y ADN se garantiza también una excepcion al
cumplimiento para el nitrato potasico y nitrato sédico cuando se transportan de
forma granular, en ese caso no se consideran de la clase 5.1., ademas en el
Cddigo IMSBC hay ejemplos de otras cargas en la que se prevé una
diferenciacion de una carga de grupo B y la misma de grupo C, dependiendo
de su composicién quimica y de su forma fisica los riesgos podian variar o
desaparecer, por ejemplo el fertilizante de nitrato amoénico los hay de los dos
tipos grupos By C.

Lo que sucede con las tres cargas que se presentan ahora la
equivalencia de estas tres cargas del Cdodigo IMSBC, como ya ocurre en el
Cddigo IMDG, supone la inconsistencia en el transporte multimodal. Por ello
Chile como principal productor de estos productos, 47% a nivel global, propone
generar las fichas correspondiente individuales para este tipo de cargas cuando
sus caracteristicas fisicas no resultan peligrosas.
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En el Anexo del documento se presentan las tres cargas.
INFO 12

Se incluyen dos anexos: un cuestionario de informacién sobre cargas
sélidas de la OMI y en anexo 2 hay un informe sobre el estudio y determinacion
del tamafio critico de las particulas del nitrato potésico y nitrato sddico para no
ser considerados de la division 5.1.

D. Ihigo Elorza dice que lo que acaba de decir la representante de la
Direccién General de Marina Mercante, esta de acuerdo con lo dicho pero que
gueria hacer una observacion, la disposicion 964 del Cédigo IMDG permite a
estos productos de Chile, no tanto clasificarlos como 5.1. si son transportados
embalados estan exentos del 5.1. pero tienen que ser transportados
embalados.

D. Silvia Garcia pregunta si se refiere en bulto.

D2 Amelia contesta que tiene que ir en bulto, porque la disposicion
especial 964, se incluye en el Codigo IMDG y éste Unicamente regula las
mercancias en bulto.

D2 Silvia Garcia dice que en bulto o en contenedor a granel. Le parece
gue lo méas importante es reflejar precisamente la union con estos ensayos que
también se piden en el Codigo IMDG que se declaren como soélidos no
oxidantes. Hay que presentar un certificado para considerar esta carga exenta;
esta nueva ficha cada vez habria que presentar un certificado diciendo que se
han hechos estos ensayos y que ha resultado no ser una sustancia oxidante.
Lo que dice D. Ifhigo Elorza tiene toda la razon, al final hasta los propios
ensayos estan concebidos para una cantidad de materia pequefia no para un
barco, entiende que los chilenos deben de ser los mayores expertos en esto
esa misma sustancia y si lo proponen es porque creen que no tiene peligro.

4. Otros asuntos

D2 Silvia Garcia comenta que, como en anteriores ocasiones, si se
publica algun otro documento se remitiria por si alguien desea hacer algun
comentario.

Cree que no va a convocar otra reunion del PPR, que es dentro de un
mes, los documentos mas sefalados ya se han visto y si se publican algun otro
se remitiran por si se quiere hacer algan comentario.

La proxima reunion de esta Subcomision se celebrara en septiembre
para estudiar los documentos presentados en para las reuniones del Comité
CCCy el Grupo Editorial y Técnico.

En junio se va a celebrar la Reunion del Libro Naranja, por lo que se
convocard a los miembros de las cuatro subcomisiones.
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D. Iiigo Elorza teniendo en cuenta la dificultad de acceso a la
documentacion de la OMI, teniendo en cuenta que hay que pagar dinero queria
preguntar si la enmienda 20 del Cddigo IMDG, quiere preguntar cuando esta
prevista su publicacién en el BOE.

D2 Amelia Gonzélez informa que se acaba de hacer la toma de
conocimiento del procedimiento previo que hay que hacer en la Direccion
General de Marina Mercante junto con un informe para enviar al Ministerio de
Asuntos Exteriores, Union Europea y Cooperacion para se pueda publicar en el
BOE. Entiende de que antes de que entre en vigor que es en junio estara
publicado la ultima version del Cédigo IMDG.

D2 Silvia Garcia dice en el momento en que se publique como toda la
legislacion que se publica, en relacion con la normativa de transporte de
mercancias peligrosas, se remitird a todos un correo electrénico para informar
de la publicacion junto con el enlace del BOE. Agradece la tramitacion para su
publicacion.

Madrid, 3 de marzo de 2022

Silvia Garcia Wolfrum

Presidente de la Subcomision para la Secretaria de la Subcomision para la
Coordinacion del Transporte de Coordinacion del Transporte de
Mercancias Peligrosas por Via Mercancias Peligrosas por Via
Maritima Maritima.
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