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La inspeccidn vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

Resum

El principal objectiu d'aquest treball de final de grau és realitzar I'estudi en profunditat
d'una inspeccid privada en concret, també denominat vetting, especialitzada en la
inspeccid de vaixells que transporten productes quimics liquids (quimiquers).

El vetting és realitzat per una fundacié sense anim de lucre, Chemical Distribution
Institute, que sera analitzada per a coneixer quins sén els seus objectius i els mitjans que
utilitzen per a realitzar aquestes inspeccions.

Per a introduir el tema s'estudien quins sén els motius pels quals es van iniciar les
inspeccions vetting i la seva importancia en |'actualitat. També I'evolucié que ha tingut el
CDlI al llarg dels anys amb els canvis que ha sofert el transport maritim.

Paraules clau:

Inspeccid de vaixells, vetting, vaixells tanc, Quimiquers, CDI, Chemical Distribution
Institute, SIRE, RIGHTSHIP, seguretat maritima, accidents maritims.
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Resumen

El principal objetivo de este trabajo de final de grado es realizar el estudio en profundidad
de una inspeccidén privada en concreto, también denominado vetting, especializada en la
inspeccién de buques que transportan productos quimicos liquidos (quimiqueros).

El vetting lo realiza una fundacion sin animo de lucro, Chemical Distribution Institute, que
serd analizada para conocer cuales son sus objetivos y los medios que utilizan para
realizar estas inspecciones.

Para introducir el tema se estudian cueles son los motivos por los que se iniciaron las
inspecciones vetting y su importancia en la actualidad. También la evolucién que ha
tenido el CDI a lo largo de los afios con los cambios que ha sufrido el transporte maritimo.

Palabras clave:

inspeccidon de buques, vetting, buques tanque, Quimiqueros, CDI, Chemical Distribution
Institute, SIRE, RIGHTSHIP, seguridad maritima, accidentes maritimos.
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La inspeccion vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

Abstract

The main objective of this final degree project is make a deep study of a specific private
inspection, also named vetting, specialized in the inspection of ships that transport liquid
chemical products (chemical tankers).

The vetting is carried out by a non-profit foundation, Chemical Distribution Institute,
which will be analyzed to find out what their objectives are, and the tools they use to
implement these inspections.

With the purpose of introduce the subject, is analysed the reasons why vetting
inspections were started, and their importance today. Also, the evolution of the CDI and
maritime transport over the years.

Keywords:

ship inspection, vetting, tankers, chemical tankers, CDI, Chemical Distribution Institute,
SIRE, RIGHTSHIP, maritime safety, maritime accidents.
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INTRODUCCION

CAPITULO 1. INTRODUCCION

La finalidad del transporte maritimo es mover las mercancias de un lugar a otro de forma
segura, eficiente y rentable, sin embargo, es un negocio que tiene una serie de riesgos, de
modo que para cumplir con esa finalidad es necesario identificar todos esos riesgos y
manejarlos adecuadamente.

Para minimizar el riesgo, la exposicidén y el desprestigio por un siniestro maritimo, sobre
todo cuando se produce un derrame de hidrocarburos o productos quimicos, las
compaiiias petroleras y quimicas han establecido un sistema de manejo de riesgos y un
departamento de vetting dentro de la organizacion. Esto es asi, sobre todo porque desde
hace unos afos el nimero de buques propios gestionados por las compaiias ha
disminuido considerablemente y por tanto tienen que fletar otros buques para
transportar sus cargas. De ahi la necesidad de inspeccionar un buque antes de fletarlo lo
gue se conoce como inspeccion de vetting.

Aunque no hay una definicion general del término "vetting", se puede decir que es la
inspeccidon de un buque realizada por un oil major o empresa quimica en el caso del CDI
(P.e.: BP, Chevron, Exxon-Mobil, Shell, Conoco-Phillips o Repsol) con el fin de realizar una
evaluacion detallada y escrupulosa de su calidad y sus defectos, la calidad de sus
armadores y operadores, la calidad de su tripulacién y como ésta opera y mantiene el
buque, con el fin de determinar los riesgos que pudiera presentar ese buque para la
compaiiia fletadora.

De forma mas escueta se puede decir que es "el proceso mediante el cual una compaiiia
del sector quimico o petrolero determina si un buque es adecuado para ser fletado". No
solo se inspecciona al buque fisicamente, sino que también se evalla el desempeno del
operador del buque. Se trata por tanto de un sistema de evaluacidon que permite a las
compafiias que tengan interés comercial en fletar un determinado tipo de buque,
compararlo con buques similares y elegir aquel que mas convenga a sus necesidades
desde el punto de vista de la eficiencia y la seguridad.

Las inspecciones de vetting juegan un papel importantisimo en la seguridad maritima y
permite que los armadores con un estdndar apto puedan diferenciarse de aquellos otros
con un estandar mas bajo. !

! Felipe, Louzén Lago.2020. Manual de Buques Petroleros, capitulo XVIII (18.1), p 451. ISBN:978-84-121439-
0-4.
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Estos procesos de inspeccidén han evolucionado, hasta el punto de extenderse a otro tipo
de buques o instalaciones, no solo a los buques tanque. Actualmente se realizan
inspeccidn a la mayoria de los tipos de barcos como los graneleros, gabarras, gaseros y
buques de apoyo a plataformas offshore. También se realizan inspecciones a las
terminales de los puertos encargados de almacenar los productos que serdn cargados a
los buques, de esta manera las compaiiias del sector de mercancias peligrosas se
aseguran de minimizar todos los riesgos que no pueden controlar.

1.1 Objetivos

En respuesta a este contexto, este trabajo de fin de grado pretende describir y analizar la
inspeccién privada (vetting) del CDI. No solo las diferentes inspecciones que realiza
también toda la organizacién en general y todas sus funciones.

Principalmente para realizar este trabajo se ha basado en el estado del arte y el andlisis
de la informacién obtenida.

14
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ANALISIS HISTORICO

CAPITULO 2. ANALISIS HISTORICO

En este capitulo se pretende dar una visidon general de los motivos y las causas que dieron
lugar a la aparicién de las inspecciones privadas por parte de las compaiiias propietarias
de la carga. Asimismo, la evolucion que ha tenido este tipo de inspecciones.

2.1 Inicio inspecciones vetting

A principios de la década de 1970, empezd a surgir una creciente preocupacién de la
sociedad por la contaminacidon maritima, principalmente por el petréleo, después del
accidente del petrolero Torrey canyon en 1967, el primer gran vertido de crudo de la
historia, por lo que no habia ninguna planificaciéon o protocolo a seguir y provocé uno de
los mayores desastres ambientales en las costas de Inglaterra y Francia. Este accidente
demostré la falta de normativa en este tipo de accidentes y comenzaron a surgir
diferentes propuestas a nivel nacional e internacional.?

Se celebraron importantes conferencias, entre las que cabe destacar la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente en 1972. Muchos paises adoptaron una
legislacién nueva y mas estricta sobre los contaminantes que se vierten al mar, y la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) en Londres puso en marcha el Convenio
MARPOL (73/78), con anexos que cubren la eliminacion de hidrocarburos y sustancias
nocivas en el mar. Ademas, se realizé la Convencidn Internacional sobre Responsabilidad
Civil por Dafos por Contaminacion por Hidrocarburos o CLC (1969), una de las principales
normativas que hicieron aparecer las inspecciones vetting.

Las inspecciones privadas vetting surgieron como consecuencia de los grandes accidentes
maritimos (Torrey canyon, en 1967)3( Exxon Valdez, en 1989)% las grandes compafiias

2 Garcia Soto, Daniel. (2016). El vetting como instrumento preventivo de seguridad maritima. Andlisis y juicio
critico [Tesis de Doctorado, Universidad Politécnica de Catalunya] .Capitulo 1. P 41

3 peter G Wells. The Iconic Torrey Canyon Oil Spill of 1967 - Marking Its Legacy, Marine Pollution Bulletin,
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petroliferas armadoras de sus propios buques para el transporte de su mercancia dejaron
de encargarse del transporte y la logistica maritima, teniendo que fletar buques a
armadores y operadores independientes, generando un aumento del mercado de
fletamentos por tiempo y por viaje, asi como el incremento de la flota en banderas de
conveniencia donde las inspecciones de navegabilidad no son tan rigurosas,
transmitiendo poca confianza a los fletadores.

El cambio de poseer los buques a simplemente fletarlos evidencia la necesidad de realizar
algln tipo de control sobre los buques fletados, es muy Importante para las compaiiias
petroliferas asegurarse unos estandares de seguridad adecuados y de ahi la necesidad de
establecer procedimientos de control para seleccionar los buques a fletar con el fin de
evitar accidentes maritimos que causaban gran cantidad de pérdidas econdmicas vy
prestigio ante una poblacién mds preocupada por los dafios causados al medio ambiente.

Debido a la obligatoriedad de todas las compaiiias petroliferas a financiar un fondo
internacional de indemnizacion de dafios por la contaminacion de hidrocarburos
(Convenios CLC y FUND de 1992 )°en caso de accidente y unido a las pérdidas econédmicas
generadas por estos accidentes, la asociacién OCIMF Oil Companies International Marine
Forum en 1993 creo el programa SIRE® (Ship Inspection Report Programme) una
herramienta que permite ofrecer un formato de inspeccién vetting estandarizado que es
de gran valor para fletadores, operadores de barcos, operadores de terminales y
organismos gubernamentales que se ocupan de la seguridad de los buques y posibilita
compartir los informes con las empresas fletadoras miembros de OCIMF.’

2.2 Evolucion inspecciones vetting

Desde el inicio de las inspecciones vetting hasta ahora, habido una evolucién vy
modernizacién tanto en el sistema de inspeccién de los buques como el proceso de
inspeccidn de los diferentes tipos de barcos.

Como se explica, en el apartado anterior estas inspecciones comenzaron a realizarse de
forma estandarizada en 1993, a través del programa SIRE de OCIMF y con el paso de los
anos se ha ampliado a otros traficos diferentes como a los buques quimiqueros, gaseros,

4 Victoria Sherrow. The Exxon Valdez : Tragic Oil Spill / Victoria Sherrow ,Springfield : Enslow, 1998)
5> Ver capitulo 3 del presente Trabajo. Pagina 23
6 Ver apartador 2.2.1.

7 Rodrigo de larrucea, Jaime, 2015. Seguridad maritima: Teoria general del riesgo. Capitulo 4, p.82. 12 ed.
Barcelona: Marge Books. ISBN: 978-84-16171-00-2.
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graneleros y offshore. Creando organizaciones nuevas y programas de inspeccion vetting
especializados para cada tipo de buque. La importancia de estos sistemas de inspeccion
privada también ha augmentado con el tiempo y cada vez se le ha dado mas valor por
parte de las compaiiias fletadoras de buques como por los armadores propietarios de los
buques creando departamentos especificos para dirigir de forma adecuada este tipo de
inspecciones, asi como la tecnificacién de la tripulacién para someterse a una inspeccién
vetting.

Con la modernizacion de los buques y de los procesos tanto de operaciones como de
navegacion, las inspecciones vetting se han adaptado modificando sus procesos de
inspeccidn, principalmente con las actualizaciones de sus cuestionarios que se han ido
reformando con el tiempo para ajustarse a las nuevas enmiendas de normativas vy
convenios.

Actualmente las tres organizaciones principales que realizan inspecciones vetting son
OCIMF, Chemical Distribution Institute (CDI) y Rightships. Cada organizacion inspectora
tiene caracteristicas distintivas, y sus inspecciones de una manera u otra se centran en un
trafico marino diferente.

— OCIMF con su programa de inspeccion SIRE inspecciona buques petroleros,
qguimiqueros, gaseros, gabarras, barcos offshore con el cuestionario de inspeccidn
Offshore Vessel Inspection Database 2010 (OVID) y terminales con el programa
Marine Terminal Information System (MTIS).

— Chemical Distribution Institute centrado principalmente en el sector de
mercancias peligrosas se centra en la inspeccidn de buques quimiqueros y gaseros
LPG?, también la inspeccidon de terminales (CDI-Terminal Inspection Scheme) y des
del afio 2002 realiza inspecciones a contenedores que contienen productos
quimicos“International Marine Packed Cargo Audit Scheme” (IMPCAS).?

— Rightships basicamente inspecciona buques graneleros con su propio cuestionario
RightShip Inspection Ship Questionnaire (RISQ).

% Ver capitulo 4 del presente Trabajo. Pagina 34
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2.2.1 Programa SIRE

Este programa de inspeccion de OCIMF fue creado en 1993 para abordar la problematica
de los barcos subestandar, especificamente los buques tanque y gabarras. El programa
SIRE fue la primera herramienta de evaluacidon de riesgos de buques. Proporciona
informacién de valor para fletadores, operadores de buques, operadores de terminales y
organismos gubernamentales preocupados por la seguridad de los buques, a través de
una gran base de datos que contiene informacidn objetiva técnica y operativa actualizada
sobre buques inspeccionados.!°

Des de su utilizacidn se han realizado mas de ciento ochenta mil informes de inspeccion,
se realiza una media mensual de aproximadamente ocho mil informes por mes. Estas
inspecciones son realizadas por inspectores propios acreditados por OCIMF siguiendo un
cuestionario de inspeccion de embarcaciones VIQ (Vessel Inspection Questionnaires) que
se revisa periddicamente introduciendo actualizaciones con respeto a los cambios en la
legislacién y protocolos. Actualmente su uUltima edicién es la séptima del afio 2019, con
179 paginas valido para la inspeccidon de petroleros, quimiqueros y gaseros LNG Y LPG.
Consta de 12 capitulos numerados asi, del 1 al 12:11

Capitulo 1 informacién general

Capitulo 2 Certificados y Documentos

Capitulo 3 Gestidn de la tripulacién

Capitulo 4 Navegacion y Comunicaciones

Capitulo 5 Gestion de la proteccién

Capitulo 6 Prevencion de la contaminacion

Capitulo 7 Seguridad maritima

Capitulo 8 Sistemas de carga y lastre — Petroleros
Capitulo 8 Sistemas de carga y lastre — Quimiqueros
Capitulo 8 Sistemas de carga y lastre - LPG

Capitulo 8 Sistemas de carga y lastre - LNG

Capitulo 9 amarre

Capitulo 10 Sala de maquinas y Compartimiento del servo
Capitulo 11 Estado y Apariencia general

Capitulo 12 Operaciones en hielo

10 Fyente: https://www.ocimf.org/

11 Cuestionario SIRE: https://www.ocimf.org/document-libary/287-sire-vessel-inspection-questionnaire-vig-

ver-7007-questionnaire/file

18

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCE NATECH
Facultat de Nautica de Barcelona




ANALISIS HISTORICO

Tabla 1. Capitulos programa SIRE Fuente: cuestionario SIRE

2.2.2 Programa CDI

El Chemical Distribution Institute es una fundacidon holandesa, creada por la industria
quimica en 1994, sin animo de lucro con el objetivo de aumentar la calidad y la seguridad
del transporte maritimo para la industria quimica. CDI es responsable de la inspeccién y
auditoria de la cadena de suministro global para el transporte y almacenamiento de
productos quimicos a granel y envasados. En al capitulo 4 el CDI va a ser tratado con mas
profundidad.!?

Para realizar las inspecciones el CDI utiliza dos cuestionarios de inspeccidon (ship
inspection report SIR) dependiendo del tipo de barco, gaseros o quimiqueros. Los
cuestionarios fueron publicados por primera vez en 1993, actualmente se encuentran en
la novena edicion publicada en 2019, con 162 paginas y consta de 14 capitulos.

Publicado por primera vez en 1993 - 6/93
Segunda edicion 1997 - CDI, 2/97
Tercera edicion 1998 - CDI, 3/98

Cuarta edicion 2000 - CDI, 3/2000

Quinta edicion 2003 - CDI, 3/2003

Sexta edicién 2007 - CDI, 4/2007

Séptima edicion 2011 - CDI, 7/2011
Octava edicién 2015 - CDI, 4/2015
Novena edicién 2019 - CDI, 8/2019

Tabla 2. Publicaciones cuestionarios CDI fuente: cuestionario SIR

2 Fyente. https://www.cdi.org.uk/
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Capitulo 1 Certificados

Capitulo 2 Gestiodn y personal

Capitulo 3 Puente

Capitulo 4 Amarre

Capitulo 5 Operaciones de carga
Capitulo 6 Departamento de Maquinas
Capitulo 7 Seguridad operacional
Capitulo 8 Salud y proteccion personal
Capitulo 9 Equipo contra incendios
Capitulo 10 Equipo de salvamento
Capitulo 11 Proteccion del medio ambiente
Capitulo 12 Seguridad

Capitulo 13 Casco y superestructura
Capitulo 14 Acomodacioén

Tabla 3. capitulos programa SIR fuente: cuestionario SIR

2.2.3 Programa rightship

RightShip se formé en Melbourne en 2001, por dos compaiias del sector minero con
importancia a nivel mundial en el transporte de graneles sélidos (BHP Freight y Rio Tinto)
generando gran cantidad de fletes. Conscientes de que, en caso de un accidente en la mar
de algun buque, su exposicidon legal directa esta limitada, pero si podrian existir riesgos
medioambientales, de seguridad y sobre todo reputacionales. Motivo principal de la
existencia del vetting a los buques graneleros.

El objetivo de la inspeccién de RightShip es evaluar la calidad de los barcos, verificar la
familiaridad y el cumplimiento de la tripulacidn con la seguridad, los requisitos legales, las
recomendaciones de la industria, las mejores practicas y los elementos requeridos dentro
del Cuestionario de inspeccion de barcos de RightShip. El resultado de la inspeccion (the
RightShip dry inspection) reflejard la condicion real y el estandar de operacién de la
embarcacién en el momento de la inspeccion.

El cuestionario de RightShip para la inspeccién de barcos de carga de granel seco es
actualizado periddicamente, la version actual de febrero de 2021 contiene 16 apartados
diferentes y un total de 177 péginas.

13 Fuente: https://www.rightship.com/about-us/
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Capitulo 1 informacién general
Capitulo 2 Certificados y gestidn del personal
Capitulo 3 Navegacion
Capitulo 4 Sistema ISM
Capitulo 5 Contaminacién prevencion y control
Capitulo 6 Estructura del barco
Capitulo 7A Gestidn del combustible (oil fuel)
Capitulo 7B Gestion del combustible (LNG fuel)
Capitulo 8 A Operaciones de carga - carga sélida a granel
distinta del grano
Capitulo 8 B Operaciones de carga — grano a granel
Capitulo 8 C Operaciones de carga — carga general
Capitulo 8 D Operaciones de carga - portacontenedores
Capitulo 8 E Operaciones de carga - transbordo de
descarga automatica
Capitulo 9 A Tapas de escotilla y dispositivos de
elevacion
Capitulo9 B Gruas portico
Capitulo 10 Operaciones de amarre
Capitulo 11 Radio y comunicaciones
Capitulo 12 Seguridad
Capitulo 13 Departamento de maquinas
Capitulo 14 Apariencia general, casco y superestructura
Capitulo 15 Salud y bienestar de la tripulacién
Capitulo 16 Operaciones polares o en hielo

Tabla 4. capitulos programa RIGHTSHIP fuente: RIGHTSHIP

14 Cuestionario RIGHTSHIP: https://explore.rightship.com/DryBulkinspectionsQuestionnaire

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Facultat de Nautica de Barcelona

21




La inspeccidn vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

Analizando los programas de inspeccion de las tres organizaciones anteriores, no se
aprecian grandes diferencias entre los cuestionarios que utilizan como herramienta
principal para realizar las inspecciones vetting. Los capitulos de los tres cuestionarios son
muy parecidos, realizando el mismo tipo de preguntas y un sistema de respuestas muy
similar.

A mi parecer, la diferencia principal entre estas organizaciones, es el tipo de barco al que
se centran sus inspecciones. Ya que cada organizacién estd formada principalmente por
companiias de un sector en concreto y esta misma industria utiliza una tipologia de barco
en concreto. Asi los informes realizados por cada organizacién son de un valor importante
para los miembros de la misma organizacion.
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CAPITULO 3. MARCO NORMATIVO

En este capitulo se pretende dar una visidn a la normativa que de una forma se generaron
a partir de lo explicado en el capitulo anterior. Esta normativa a la que se hace referencia
en cierto modo es la responsable de la importancia que tienen las inspecciones vetting.

3.1 Normativa

Como se explica en el capitulo 2 el accidente de Torrey Canyon en el afio 1967 fue un
desastre transcendental en su época donde surgieron iniciativas anticontaminacién a
nivel nacional, regional e internacional por primera vez. Principalmente normativa
referente a la responsabilidad e indemnizacién por dafios causados por contaminacién de
hidrocarburos derramados por los buques.

A causa del desastre Torrey Canyon surgié la controversia de quién debia ser considerado
responsable de los dafios producidos por la contaminacion por hidrocarburos ocasionada
por los buques tanque, para asi poder definir y acotar la responsabilidad y el nivel de la
indemnizacidon por los dafios causados. Ya existian procedimientos establecidos para
resolver reclamaciones derivadas de otro tipo de accidentes como la colisién entre dos
buques. Por lo general, solo se puede culpar a los involucrados, y sélo los buques, la carga
y aquellos que se encuentran a bordo pueden llegar a sufrir dafios o lesiones. Pero una
catastrofe ambiental como la del Torrey Canyon, implica a terceras partes y el dafio
causado puede ser enorme. Es importante implantar un sistema que permita determinar
la responsabilidad y que garantice que se pagan las indemnizaciones correspondientes.®®

En 1969, una conferencia convocada por la OMI resultd en la adopcion de un convenio
gue trata sobre la responsabilidad civil del buque o el propietario de la carga por el dafio
sufrido a consecuencia de la contaminacién ocasionada por un accidente. El Convenio
internacional sobre responsabilidad civil por dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos (Convenio de responsabilidad civil de 1969) tenia como objetivo garantizar

15 Fuente: https://www.imo.org/es/OurWork/Legal/Paginas/LiabilityAndCompensation.aspx
23

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



La inspeccion vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

el pago de una indemnizacién adecuada a las victimas y asegurar que la responsabilidad
recaia en el propietario del buque.®

Algunos delegados de la Conferencia de 1969 estimaron que los limites de Ia
responsabilidad establecidos eran demasiado bajos y que la indemnizacidn ofrecida en
algunos casos podia resultar insuficiente. Como consecuencia de ello, en 1971 la OMI
convocd otra conferencia en la cual se adopté el Convenio internacional sobre la
constituciéon de un fondo internacional de indemnizacién de dafos causados por la
contaminacion de hidrocarburos (Convenio del Fondo de 1971)Y, el cual entrd en vigor
en 1978. A diferencia del Convenio de responsabilidad civil de 1969, el cual responsabiliza
al propietario del buque, el fondo estd constituido por las contribuciones econémicas de
los importadores de hidrocarburos. El objetivo de este convenio es asegurar el pago de
las indemnizaciones cuando un accidente maritimo produzca dafios debidos a
contaminacién que excedan el nivel de indemnizacion disponible en el Convenio de
responsabilidad civil de 1969. El Fondo asume la cantidad adicional para el pago
completo, aunque el peso de la indemnizacion recaiga en el propietario del buque y los
intereses de la carga.!®

Los limites de Ila responsabilidad en los dos convenios fueron ampliamente
incrementados mediante enmiendas adoptadas por una conferencia de la OMI celebrada
en 1992.

En mayo de 2003, una conferencia diplomatica adoptdé el protocolo sobre la constitucion
de un fondo complementario de indemnizacion de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos. El protocolo establece un fondo complementario internacional de
indemnizacion de dafios debidos a contaminacién por hidrocarburos, cuyo objetivo es
proporcionar un tercer nivel adicional de indemnizacidn para esos danos. La participacion
en el fondo complementario es opcional y estad abierta a todos los estados contratantes
del convenio del fondo de 1992. Aquellos estados que no se unan continuaran cubiertos
por el actual régimen del Convenio de responsabilidad civil y convenio del Fondo.*®

En 1996, la OMI adoptd el Convenio SNP (sustancias nocivas y peligrosas) referente otras
mercancias contaminantes, basado en el exitoso ejemplo de los Convenios de
responsabilidad y fondo. Al igual que con el régimen de indemnizacidn de danos causados
por la contaminacion de hidrocarburos, el Convenio SNP tiene como objetivo garantizar
una indemnizacién adecuada, rapida y efectiva por dafios a personas y bienes, costos de

16 Boletin Oficial del Estado: https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1995-21070
7Boletin Oficial del Estado: https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1997-21604

19 Boletin Oficial del Estado: https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2005-1664
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limpieza y medidas de reintegro y pérdidas econdmicas derivadas del transporte
maritimo de sustancias peligrosas y nocivas como los productos quimicos.2°

En todos estos convenios internacionales, las empresas del sector estdn obligadas a
contribuir a el fondo de compensacién de forma obligatoria, por este motivo son las
primeras interesadas en que la seguridad maritima se vea incrementada a fin de reducir la
siniestralidad para que sus contribuciones al fondo sean menores, es por eso por lo que
las inspecciones privadas vetting tienen tanta importancia para las empresas del dmbito y
las navieras fletadoras.??

3.1.1 Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por dafos debidos a
contaminacion por hidrocarburos de 1992 (CRC) .2223

El convenio de responsabilidad civil, en ingles Convention on Civil Liability (CLC), fue
aprobado inicialmente en 1969, tras una conferencia de la OMI, entro en vigor 1975 y
posteriormente fue modificado mediante enmiendas en 1992 siendo este el que estd en
vigor desde 1996 en 149 estados.

El convenio tiene como objetivo adoptar a escala internacional reglas y procedimientos
uniformes para establecer la responsabilidad objetiva (es decir, es responsable aun en la
ausencia de culpa) de los propietarios de buques causantes de dafios debidos a la
contaminacién por hidrocarburos, creando un sistema de seguros de responsabilidad
obligatorio para garantizar que las personas que sufran danos por contaminacion como
resultado de siniestros maritimos que involucren a los buques que transportan
hidrocarburos reciban una indemnizacién adecuada.

El Convenio se aplica a todos los bugues de navegacidn maritima que transporten
hidrocarburos a granel como carga, es decir, buques tanque cargados. Pero los buques
gue transporten mas de 2000 toneladas de hidrocarburos deben mantener un seguro por
dafios por contaminaciéon por hidrocarburos. En el articulo Il del convenio, hace
responsable al propietario del buque de todos los dafos ocasionados por contaminacion
gue se deriven del buque a consecuencia del accidente, puede ser exonerado total o
parcialmente de la responsabilidad si el accidente fue intencionado por una tercera
persona o en actos de guerra.

20 Fyente: https://iopcfunds.org/es/search/snp
21 Video explicativo: https://iopcfunds.org/es/acerca-de-los-fidac/

22 Fuente: https://iopcfunds.org/es/acerca-de-los-fidac/marco-juridico/convenio-de-responsabilidad-civil-
de-1992/

23 Fuente: https://www.imo.org/es/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-Civil-Liability-
for-Oil-Pollution-Damage-(CLC).aspx
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En el caso que el propietario tenga que hacerse cargo con toda la responsabilidad, tiene
derecho a limitar la responsabilidad que le corresponda en virtud del Convenio ,Articulo
V, a una cuantia total que se calculard en funciéon del tamafio del buque (El 1 de
noviembre de 2003 los limites se aumentaron en aproximadamente un 50,37 % respecto
a los de 1992 como se indica a continuacién):

ARQUEO DEL BUQUE CUANTIA LIMITE
Buque menor de 5.000 GT 4.510.000 DEG?*
Buque entre 5.000 y 140.000 GT 4.510.000 DEG mas 631 DEG por cada GT
adicional de mas de 5.000 GT
Buque igual o mayor de 140.000 GT 89.770.000 DEG

Tabla 5. Limite responsabilidad convenio CLC 1992?> Fuente: FIDAC

Limites maximos

100

75

DEG (millones)
w
o

25

0 50 100 150 200 250

Arqueo del buque (x 1 000 unidades de arqueo bruto)

I CRC de 1992

Figura 1. Limites maximos convenio CRC 1992 Fuente: FIDAC

El propietario no tendra derecho a limitar su responsabilidad si se prueba que los dafios
ocasionados por contaminacion se debieron a una acciéon o a una omisién suyas, y que
actud asi con intencion de causar esos dafios, o bien temerariamente y a sabiendas de
que probablemente se originarian dafios.

Las indemnizaciones cubren los dafios debidos a contaminacidn por hidrocarburos,

resultantes de derrames de hidrocarburos persistentes procedentes de buques tanque
sufridos en el territorio, mar territorial o zona econdmica exclusiva (ZEE), o zona

24 DEG: Derechos especiales de giro,es un activo de reserva internacional. El valor del DEG se basa en cinco
monedas: el ddlar de EE.UU., el euro, el renminbi chino, el yen japonés y la libra esterlina.
http://www.imf.org/. Tipo de cambio: DEG = 1..427 USD (Julio 2021).
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equivalente, de un Estado Parte en el Convenio. El Estado de abanderamiento del buque
tanque y la nacionalidad del propietario del buque son irrelevantes para determinar el
ambito de aplicacion.

El convenio también cubre las medidas preventivas tomadas para prevenir o reducir al
minimo los danos debidos a contaminacion en el territorio, mar territorial o ZEE, o zona
equivalente, de un Estado Parte. Aunque no ocurra derrame de hidrocarburos, siempre y
cuando haya una amenaza grave e inminente de dafios ocasionados por contaminacion.
El CLC 92 no cubre los incidentes de contaminacidon en alta mar, no se incluyé en el
convenio CLC porque se consideré que la contaminacién en alta mar causaba danos
menores. Tampoco estan cubiertos los dafos ocasionados por hidrocarburos no
persistentes, como: gasolina, dieseloil, queroseno, etc.

3.1.2 Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional
de Indemnizacion de Daios debidos a Contaminacion de Hidrocarburos de
1971. (FUND).

El convenio del fondo, en ingles Fund Convention (FUND), fue aprobado inicialmente en
1971 tras una conferencia de la OMI, entro en vigor 1978 y posteriormente fue
modificado mediante enmiendas en 1992 siendo este el que esta en vigor desde 1996 en
un total de 120 Estados. 2°

El convenio tiene como objetivo complementar el convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos citado
anteriormente, abordando cuestiones legales y financieras que no fueros resueltas,
considerando que las consecuencias econdmicas de los dafios por derrames no deberian
ser soportadas Unicamente por la industria naviera, sino también por los intereses de la
carga.

El convenio tiene la obligacién de proporcionar una compensacién econdmica a los
estados o personas afectadas por la contaminacién cuando el propietario del buque
causante del derrame no ha hecho frente a la totalidad de las indemnizaciones siendo
financieramente insolvente para cumplir plenamente con sus obligaciones en virtud del
CRC de 1992, y su seguro es insuficiente para pagar las reclamaciones de indemnizacién
validas o por la limitacidon de responsabilidad econémica que establece el convenio de
responsabilidad civil. Dando una mayor seguridad a los estados que forman parte del
convenio y aliviando la carga financiera obligatoria que tienen las navieras, impuesta por
el convenio de responsabilidad civil.

La indemnizacion maxima que hace frente el Fondo de 1992 es de la cantidad de 203
millones de DEG (US$280 millones), independientemente del tamafio del buque. Esta

26 Fyente: https://iopcfunds.org/es/acerca-de-los-fidac/marco-juridico/convenio-del-fondo-de-1992-y

protocolo-relativo-al-fondo-complementario/
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cuantia maxima incluye la suma pagada por el propietario del buque en virtud del CRC de
1992.

El fondo esta financiado por todos los estados contratantes, las contribuciones anuales
son pagadas por cualquier persona?’ (compafiias petroliferas) que durante el afio civil
haya recibido hidrocarburos transportados por mar sujetos a contribuciéon en cantidades
gue en total excedan de 150.000 toneladas. Cuando la cantidad de hidrocarburos sujetos
a contribucidn recibidos en el territorio de un Estado Contratante por cualquier persona
durante un afio civil es menor a 150.000 toneladas, pero la suma total de toneladas
recibidas en el mismo Estado Contratante durante ese afio excede la cantidad de 150.000
toneladas de hidrocarburos. La persona pagara contribuciones respecto de la cantidad
recibida por ella.?®

La suma de las contribuciones anuales, si las hay, se calculan dependiendo de la
estimacidn que realiza la asamblea para mantener la suficiente liquidez en ese afo, para
eso elabora un presupuesto con la estimacién de posibles gastos e ingresos, especificados
en el articulo 12 del convenio. La asamblea fija la cantidad total de las contribuciones a
imponer, calcula respeto a cada estado contratante la cantidad que debe aportar cada
persona en funciéon de las toneladas recibidas durante ese afio. Esta contribucién es
mayor cuando se producen accidentes con derrames de hidrocarburos y el fondo tiene
gue intervenir. Esta cuestion hace que la industria petrolifera se responsabilice de la
seguridad de los buques para evitar y prevenir accidentes.

El convenio en su articulo 13, proporciona a todo estado contratante lo necesario para
que se cumpla con la obligacidn de contribuir al Fondo y tomar las medidas apropiadas de
conformidad con su legislacidn, incluida la imposicidn de las sanciones que pueda estimar
necesarias, para que se cumpla con tales obligaciones.?’

27 El convenio defina a “persona”: todo individuo o sociedad, o entidad de derecho publico o privado, esté o
no constituida en compainiia, con inclusién de un Estado o de cualquiera de sus subdivisiones politicas.

BEyente: https://iopcfunds.org/wp-content/uploads/2018/12/WEB-IOPC-Text-of-Conventions SPANISH.pdf

PFyente:https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-the-
Establishment-of-an-International-Fund-for-Compensation-for-Oil-Pollution-Damage-(FUND).aspx
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Figura 2. Limites maximos convenio FUND 1992 Fuente: FIDAC

Fondo Complementario: Fue aprobado en 2003 y que entrd en vigor en 2005 en los
Estados Miembros del Fondo de 1992 que sean Parte en el Protocolo, un total de 32
estados. El fondo ofrece un tercer nivel de indemnizacién y responsabilidad adicional a la
del convenio de fondo de 1992, la cantidad total que ofrece es de 750 millones de DEG,
cifra que incluye las cuantias pagaderas en virtud de los Convenios (CLC) Y (FUND).

Las contribuciones anuales al Fondo Complementario se realizan igual que las
contribuciones para el Fondo de 1992 con la diferencia que los estados miembros del
fondo complementario han de recibir cada afio al menos 1 millén de toneladas de
hidrocarburos sujetos a contribucién.3°

30Fyente:https://iopcfunds.org/es/acerca-de-los-fidac/marco-juridico/convenio-del-fondo-de-1992-y-
protocolo-relativo-al-fondo-complementario/
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3.1.3 Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios
en relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas, de 1996 (SNP).

El convenio de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, en ingles Hazardous and
Noxious Substances (HNS), fue aprobado inicialmente en 1996 tras una conferencia de la
OMI, fue substituido en 2010 y todavia no esta en vigor.3!

El Convenio SNP se basa en los Convenios de Responsabilidad Civil y de Fondos citados
anteriormente que cubren los dafios por contaminacién causados por los derrames de
hidrocarburos de los buques tanque. Tiene el propdsito de adoptar un sistema
responsabilidad e indemnizacidn completo e internacional, estableciendo un sistema de
dos niveles de indemnizacién en caso de accidente al igual que los convenios CRC y fondo,
con la diferencia que en este caso cubre los riesgos de incendio, explosién y los dafios
causados por substancias peligrosas y nocivas como los productos quimicos.

El nivel uno obliga a los armadores a responsabilizarse contratando un seguro limitando
su responsabilidad al igual que el convenio CRC, hasta un limite de 100 millones de DEG
para substancia a granes y 115 millones de DEG para mercancia empaquetada. En
aquellos casos en que el seguro no cubra un siniestro, o sea insuficiente para atender la
reclamacion, se pagard un segundo nivel de indemnizacién con cargo a un fondo,
compuesto por aportaciones de los receptores de SNP, hasta un maximo de 250 millones
de DEG incluida la indemnizacion pagada en el primer nivel. El fondo constara de una
cuenta general y tres cuentas separadas para petrdleo, gas natural licuado (GNL) y gas
licuado de petréleo (GLP). Las contribuciones al fondo se calculardan de acuerdo con la
cantidad recibidas por cada persona en el afio anterior.

31Fyente: https://www.hnsconvention.org/the-convention/
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Las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (SNP) incluidas en el convenio se
definen mediante diversos convenios y cddigos de la OMI. Estas sustancias incluyen
hidrocarburos, sustancias liquidas nocivas o peligrosas, gases licuados, sustancias liquidas
con un punto de inflamacién inferior o igual a 60 2C, materias y sustancias peligrosas,
potencialmente peligrosas y perjudiciales transportadas en bultos o en contenedores y
materias solidas a granel de naturaleza quimica. Existen mas de 2.000 tipos de
substancias y se transportan mas de 200 millones de toneladas por mar.

El convenio en la actualidad no estd en vigor al no ser ratificado por nimero suficiente de
estados. Los FIDAC3? contintdan colaborando con la Secretaria de la OMI para prestar
asistencia a los estados que deseen ratificar el protocolo o adherirse al mismo, a fin de
facilitar la entrada en vigor del convenio SNP de 2010 tan pronto como sea posible. En
2019 solo eran cinco los estados contratantes, con expectativas a la adhesiéon de otros
estados en el 2021. Para la entrada en vigor del convenio como minimo 12 estados tienen
que ratificarlo, incluidos 4 estados con un minimo de 2 millones de GTs cada uno.

32 Los Fondos internacionales de indemnizacién de dafios debidos a la contaminacién por hidrocarburos

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



MARCO NORMATIVO

Marco Juridico Fuente de Organismo
financiacion pagador
' B s o
Tercer nivel Receptores de
Fondo hidrocarburos en los Fondo )
. Estados del Fondo Complementario
Complementario Complementario (7))
\ J \ Q
]
p 1 . c
. Receptores de (1]
Segundo nivel )
. hidrocarburos en los e
Conve;noldgt;IZFondo Estados del Fondo de E> Fondo de 1992 c
€ 1992 ©
e - ~ E
4 { w
Sl Propietario del &
Convenio de buque Seguro
Responsabilidad Civil (P&I Clubs)
de 1992
. L .

Figura 5. Esquema marco juridico Fuente: FIDAC

e

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Facultat de Nautica de Barcelona

33



La inspeccion vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

CAPITULO 4. CDI Chemical
Distribution Institute

En este capitulo se trata en profundidad el Chemical Distribution Institute. Se estudia
toda la fundacidn y todas las inspecciones que realizan.

4.1 Introduccion

El Chemical Distribution Institute es una fundacion holandesa sin animo de lucro, no
comercial y libre de influencias politicas, que opera des de Londres. Es una organizacion
de la industria quimica que opera a nivel mundial, es administrada y financiada por las
compafiias quimicas que son miembros del CDI.33

El concepto de CDI se fundd hace poco mds 27 anos por un pequefio grupo de empresas
fundadoras que incluyen: Agility, BP Chemicals, The Dow Chemical Company, ExxonMobil
y Shell Chemicals.

El 10 de enero de 1994, la fundacién CDI se adhirié formalmente en la cdmara de
comercio de los paises bajos con el nombre “Stichting Chemical Distribution Institute”. El
dia 3 de agosto del mismo afo se celebré una reunién donde otras 10 empresas del
sector quimico se unieron al instituto y se orientaron para el sector del transporte
maritimo.

El objetivo principal de CDI es establecer un sistema de inspeccidn que proporcione datos
sobre el estado del buque que transporta productos quimicos a granel. Estos informes los
utilizan las empresas que son miembros del CDI para realizar su propia evaluacion
individual de la idoneidad de un barco. Asi garantizar que esta informacidon se
proporciona en un formato estandarizado y objetivo para que las empresas quimicas la
utilicen, utilizando sus propios inspectores ubicados en todo el mundo capacitados y
acreditados por CDI.

Desde entonces, CDI se ha convertido en un instituto reconocido mundialmente que
consta de mds 70 compaiiias del sector quimico y ha desarrollado sistemas adicionales

33 Fyente: https://www.cdi.org.uk
34
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para la mitigacion de riesgos, incluido el “CDI Terminal Inspection Scheme” y el
“International Marine Packed Cargo Audit Scheme”” (IMPCAS) de CDI, siendo responsable
de la inspeccion y auditoria de la cadena de suministro global para el transporte vy
almacenamiento de productos quimicos a granel y envasados.

La organizacidon también contribuye significativamente a la seguridad de la industria a
través de sus numerosas publicaciones y guias de mejores practicas para la gente de mar
y los operadores de embarcaciones y terminales.

Las tres inspecciones diferentes que realiza el CDI son administradas cada una por sus
propias juntas ejecutivas, compuestas por representantes individuales de las empresas
guimicas participantes.

Cuenta con mas de 250 inspectores y auditores globales acreditados por CDI responsables
de realizar inspecciones y auditorias de CDI en todo el mundo. Ademds de cumplir con los
criterios de experiencia académica y de la industria, los inspectores y auditores son
capacitados, examinados y evaluados constantemente.343°

34 Fuente: https://www.cdi.org.uk/uploads/CDI_Yearbook_the_first_ 25 years.pdf
35 Fuente: https://www.cdi.org.uk/uploads/CDI%20Yearbook%202018.pdf
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4.2 Organizacion

El Chemical Distribution Institute tiene una distribucién organizativa basada en una
estructura jerarquica, donde limita los niveles y secciones que existen dentro de la
fundaciéon de manera muy evidente. Cada seccién esta compuesta por una junta ejecutiva
propia, que esta supervisada por una junta directiva permanente.

La junta directiva permanente del CDI consta de 5 personas: Director general, Director
técnico (logistica), Director técnico (Marine), un administrador de cuentas y un
administrador de acreditacion. La junta directiva es elegida entre las compaiiias quimicas
miembros del CDI, tiene la funcién de supervisar la actividad general de la fundacion.

La fundacion realiza tres inspecciones diferentes, cada tipo de inspeccion cuenta con una
seccién independiente con su propia junta (junta ejecutiva). Las juntas ejecutivas también
estan formadas por miembros de las compafiias quimicas que son miembro de CDI, y su
principal cometido es llevar a cabo las operaciones diarias de cada seccidn dentro de la
fundacion.

The Organisation of CDI

CDI BOARD OF

e
Manager
Technical Technical
Manager Manager

Quality Audit Inspectors &
Committee Auditors

Inspector
Working
CDI Marine CDI Terminals
Executive Board Executive Board

IMPCAS Technical Technical
Accreditation Committee & Accreditation

Finance
Committee

L.T. Committee

Figura 6. Esquema organizacién del CDI Fuente: CDI
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4.3 Miembros del CDI

Actualmente 70 compaiiias internacionales del sector quimico son miembro del Chemical
Distribution Institute, representando practicamente a la totalidad de la industria quimica.
Ademas, hay que anadir 17 miembros asociados de gran importancia que aportan
confianza al igual que la asociacidén que mantienen con diferentes “Port State Control”.

4.3.1 Miembros del CDI

Agility Chemical (Fundador)

Akzo Nobel Industrial Chemicals B.V.

Allianz Global Corporate & Specialty

Americas Styrenics LLCy

AnQore BV Arkema

Aughinish Aluminium BASF

Blue Cube Operations BORALIS AG

BP Chemicals (Fundador) Braskem SA

Cargill International SA ConocoPhillips

Corteva Agriscience The Dow Chemical Company  (Fundador)
Emirates National Oil Company (ENOC) LLC | EQUATE Petroleum Company

Evonik Services GmbH ExxonMobil (Fundador)

Flint Hills Resources, LP GPN

Greenergy Fuels Ltd

Holborn Europa Raffinerie GMBH

Idemitsu INEOS Styrenics
INVISTA Textiles (UK) Ltd IXOM
JXTG Nippon Oil & Energy Corporation KEM ONE

Koch Industries Inc

Kuwait Petroleum ltalia Spa

Lyondellbasell Chemical Europe Inc

Map Ta Phut Tank Terminal Co., Ltd

MEGIobal EG Singapore PTE Ltd

Methanex Corporation /Waterfront
Shipping

Mexichem Resinas Vinilicas S.A. de C.V.

Norfalco

Nutrien

Nynas

Perstorp Oxo, AB

Phillips 66 Company

Global Marine Risk Management

PMI Comercio Internacional SA de CV

Proman Shipping AG

Qatar Chemical & Petroleum Marketing &
Distribution Company (MUNTAIJAT) Q.J.S.C

QPSPP - Qatar International Petroleum for
the Sale of Petroleum Products

Qenos Pty Ltd

REPSOL Trading S.A.
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SABIC Marketing Limited

SASOL Group Services

Saudi Arabian Mining Company (MAADEN)

Shell International Trading & Shipping
Company Ltd (Fundador)

Shin-Etsu PVC b.v.

SIPCHEM - Saudi International
Petrochemical Company

Solvay SA The Standard Club Ltd
TELEOS Solutions Inc Tricon Energy
Trinseo UBE Corporation Europe S.A.U

VINYTHAI Public Co. Ltd

Wanhua Chemical Group

YARA Switzerland Ltd

NESTE Oyj

Tabla 6. Miembros del CDI

4.3.2 Miembros asociados

Fuente: CDI

Bayer BLIA: Bulk Liquids Industry Association
CHWMEG Inc Green Award Foundation
DVB Bank INTERTANKO: International Association of

Independent Tanker Owners

IPTA:International Parcel Tankers
Association

ABIQUIM:Associacao Brasileira da Industria
Quimica

ITCO:International Tank Container
Organization

FIATA:Fédération Internationale des
Associations de Transitaires et Assimilés

CEFIC: European Chemical Industry Council

Allianz Global Corporate & Specialty

Vopak Singapore

Map Ta Phut Tank Terminal Co., Ltd.

Oiltanking Singapore

SIGTTO: The Society of International Gas
Tanker and Terminal Operators

RPMASA:Responsible Packaging
Management Association South Africa.

Tabla 7. Miembros asociados del CDI

Fuente: CDI

4.3.3 Colaboracion con autoridades maritimas

Australian Maritime Authority (AMSA)

Netherlands Shipping Inspectorate

Cyprus PSC Authority

French PSC Authority

German PSC Authority

Italian Coast Guard
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Swedish Maritime Authority MCA UK

Finland PSC MPA Singapore

MSA New Zealand AMSA

Brazilian Maritime Authority Romanian Naval Authority

Paris MoU Bulgarian PSC Authority
Tabla 8. Autoridades maritimas asociadas Fuente: CDI

4.4 Beneficios del CDI

El beneficio principal que reciben los miembros del CDI es el aumento de la calidad y la
seguridad del transporte maritimo y almacenamiento para la industria quimica, siendo
este el objetivo de las inspecciones que realiza el CDI.

Otro de los beneficios que aporta CDI es la sostenibilidad a toda la cadena logistica del
sector quimico. La sostenibilidad se fundamenta en tres aspectos bdsicos como: la gestidn
ambiental, responsabilidad social y fortaleza econdmica.

4.4.1 Gestion ambiental

Las empresas se centran en reducir su huella de carbono, reducir el desperdicio, mejorar
la seguridad y minimizar su impacto general en el medio ambiente. Hacerlo no solo
beneficia al planeta, sino que tiene un impacto financiero positivo.

4.4.2 Responsabilidad social

Una empresa sostenible debe contar con el apoyo de sus empleados y partes interesadas
y cooperar con la comunidad en la que opera tanto a nivel regional como global.

4.4.3 Fortaleza economica

La vitalidad econdmica de una empresa garantiza que la empresa pueda proporcionar
estrategias adecuadas para respaldar la responsabilidad social y la administraciéon
medioambiental.
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Social
Responsibility

Economic
Vitality

Chemical

Supply
Chain

SUSTAINABILITY
Triangle

Environmental
Stewardship

Figura 7. Beneficios de la participacion en CDI fuente: CDI

Las inspecciones del CDI contribuyen a la sostenibilidad de la industria proporcionando
sistemas de trabajo que reducen la carga de trabajo y los costes.3®

e CDI mantiene colaboraciones con diferentes socios de la industria para evitar
duplicar inspecciones a barcos o instalaciones ya inspeccionados por el CDI o por
otra organizacion colaboradora.

e Adapta las inspecciones y auditorias para influir lo menos posible, permite realizar
la inspeccién en cualquier momento o en cualquier lugar para satisfacer a los
miembros.

e Las empresas de terminales pueden acceder a los informes activos de inspeccién
de buques de CDI-Marine y examinar los buques antes de que lleguen a sus
terminales, evitando la necesidad de inspeccionar a su llegada.

e Autoridades maritimas y organismos inspectores pueden acceder a la informacién
de los Informes de inspeccidon de buques para maximizar sus recursos.

e Permite reducir costos a las empresas miembro, con las reducidas tarifas de uso
de los sistemas de CDI en comparacion de sus propias inspecciones y auditorias.

36 Fuente: https://www.cdi.org.uk/Membership_Benefits.aspx
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4.5 CDI -Marine

CDI-Marine es la primera entidad de Chemical Distribution Institute, se creé en 1994 por
la industria quimica para mejorar la seguridad y la calidad del transporte de liquidos a
granel en buques tanque quimicos (quimiqueros) y buques tanque de GLP (gasero GLP).

A pesar de los excelentes estandares operativos en el transporte maritimo en general, los
barcos tienen incidentes y esta es la razén por la que se practica la inspeccion de barcos.
La verificacidon de los buques implica llevar a cabo una evaluacién de riesgos de los
buques que van a ser fletados para evitar a los buques con deficiencias. Si sucede lo peor,
por cualquier motivo, y las autoridades se involucran, el fletador deberda demostrar el
interés en la adecuada seleccién del barco. Asi evidenciar que se tomaron todas las
medidas posibles para garantizar que el barco cumple con las regulaciones
internacionales y las mejores practicas de la industria que liberaran al fletador de la
responsabilidad. Esta es la principal razén por la que las 64 empresas quimicas financian
al CDI.

CDI-M proporciona a las empresas del sector quimico sistemas rentables para la
evaluacion de riesgos e informes de inspeccién anuales sobre la flota mundial de buques
tanque para productos quimicos y GLP, con mds de 900 armadores de barcos y mas de
5800 barcos que participan en el programa. Los informes de inspeccidon de buques (SIR)
estan disponibles las 24 horas del dia en la base de datos con mas de 2100 informes
activos.

Ademads, CDI-Marine es un proveedor de informacion de EQUASIS®’, gracias a un acuerdo
con la unién europea. A través del sitio web de EQUASIS, los informes de inspeccion de
buques estan disponibles para las autoridades del Estado rector del puerto.

Las inspecciones son realizadas por mas de 100 inspectores acreditados por CDI-M a nivel
mundial ubicados en puertos de todo el mundo. CDI-M proporciona un conjunto Unico de
datos de inspeccién fiables y coherentes que las empresas quimicas pueden utilizar con
confianza en su proceso de reduccidn de riesgos.

37 http://www.equasis.org
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4.5.1 Acceso a los informes de CDI-M

Para poder acceder a los informes que realiza CDI-Marine, las empresas interesadas
deben pagar una cuota dependiendo del nimero de fletes realizados, si no son empresas
quimicas, armadores o terminales.

e Miembros del CDI:
Las compafias quimicas miembros pagan una cuota suscripcién anual entre
2.500S y 25.000S, dependiendo de la cantidad de barcos que fletan.

1-25 fletes 2.5005

26-50 fletes 5.000$

51-100 fletes 10.0005

101-200 fletes 15.0005

201-300 fletes 20.0005

Mas de 300 fletes 25.000S (maximo)
Tabla 9. cuota suscripciéon miembros CDI fuente: CDI

Para las empresas que se quieran unir al CDI, la tarifa de suscripcion se calcula a
proporcién de las cuotas anteriores, para el resto del afio. Ademads, los miembros tienen
que pagar 100S por informe al que acceden.

e Armadores:
Los armadores al participar en el programa CDI-M, no tienen que realizar ningln
pago para la suscripcidn, sin embargo, el informe realizado en sus buques no
puede ser compartido. Solamente ha de cumplimentar el documento “Annex B
(Ship Owner Agreement)” para controlar la propiedad y distribucion de los
informes.

e Terminales quimicas:
Las terminales quimicas de los puertos que quieren tener acceso a los informes de
CDI-M, tienen que ser miembros del CDI-Terminals3®. Tendrdn acceso solo para
descargar los informes de atraque BIR (Berthing Information Report). Estos breves
informes proporcionan informacion a la terminal sobre aspectos operativos del
buque.

38 \Ver apartado 4.5.3 del presente Trabajo. Pagina 47
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Las terminales deben hacer frente a una cuota de inscripcion de 2.500S que les da
acceso a 50 informes. La suscripcién del siguiente afio se determina en funcidn de
los accesos a informes realizados el afio anterior, la cuta maxima es de 10.000S y
la minima 1.0008S.

e Empresas no quimicas:

Las empresas con un interés en la operacidn y condicidn técnica de un buque tiene
gue solicitar ser participante asociado sin derecho a voto de la fundacién. La
participacién permite al solicitante el acceso electronico a los informes de
inspeccion de buques. La solicitud estd sujeta a verificacién y en espera de
consulta con las asociaciones de propietarios de buques, la Junta Ejecutiva puede
aprobar o rechazar la solicitud. La suscripcién anual es de 1.000S vy el precio de
cada informe consultado via internet cuesta 1005.

4.5.2 Informe de Inspeccion del buque CDI-M

El objetivo del Informe de inspeccién del buque SIR (ship inspection report) es
proporcionar una evaluacién precisa del bugue en el momento en que se lleva a cabo la
inspeccidn. El SIR es fundamentalmente una valoracién de la calidad del barco, de las
operaciones que realiza y tripulacién, que también integran aspectos esenciales de
seguridad y proteccidn ambiental. Este informe no pretende aprobar o suspender el
barco, simplemente hace la valoracién del estado del buque en el momento de la
inspeccidn, siendo el estado y condiciones del propio buque que sean atractivos o no para
posibles fletes.

Actualmente el CDI tiene 2 “ship inspection report” publicados, el de quimiqueros (CDI
Ship Inspection Report Chemical Tanker) y el de gaseros (CDI Ship Inspection Report
Liqguefied Gas Carrier). Los cuestionarios de inspeccidn se encuentran en su novena
edicién, siendo su ultima revisidn en el aino 2019. Se pueden descargar por un precio de
20S en su pagina web3°. También dispone de HVPQ “Harmonised Vessel Particulars

Questionnaire” en su quinta ediciéon del afio 2014 para quimiqueros y gaseros
gratuitamente. Este cuestionario tiene la funcién de reducir considerablemente el tiempo
necesario para la inspeccién del buque, aportando detalles técnicos del buque y el “ship
status” donde constan todos los certificados y fechas de expedicién. Es requisito que el
armador introduzca el VPQ actualizado en la base de datos del CDI antes de realizar la
inspeccion

3% pueden descargarse toda la documentacién del CDI-M (ship inspection reports y vessel particulars
questionaire ) https://www.cdim.org/psp/cdim.wp_download_documents
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El cuestionario de inspeccidon SIR consta de 14 capitulos citados en el apartado 2.2.2 del
presente trabajo, pagina 19. Cada capitulo es defendido ante el inspector por el tripulante
responsable de cada tema. A continuacién, se muestra una tabla con la posible relacion
entre los capitulos y elementos que se inspeccionaran en el SIR con el tripulante
responsable de defenderlo.*°

Certificados capitan
Gestion y personal Capitan + primer oficial
Puente Segundo oficial

Amarre Primer oficial
Operaciones de carga Primer oficial
Departamento de Maquinas Jefe de maquinas
Seguridad operacional Primer oficial

Salud y proteccién personal Tercer oficial + primer oficial
Equipo contra incendios Primer oficial
Equipo de salvamento Primer oficial

Proteccion del medio ambiente

Primer oficial + jefe de maquinas

Seguridad Toda la tripulacién
Casco y superestructura Jefe de maquinas + primer oficial
Acomodacién Oficiales de puente

Tabla 10. Oficial responsable de cada capitulo del cuestionario Fuente: INTERTANKO*

Estructura del Ship Inspection Report (SIR):

Todas las preguntas estan escritas como declaraciones y se clasifican en tres tipos
de preguntas en la columna "Cat" como:

Statutory: (estatutario) preguntas referenciadas a las Regulaciones
Internacionales. Se identifica con "S". estas preguntas son de obligatorio
cumplimiento por la normativa vigente, y por la relacion que existe entre CDI con
el sistema EQUASIS y la colaboracién con algun Port State Control.

Recommended: (recomendado) preguntas referenciadas a los Cddigos de Practica
de la industria. Se identifica con "R"

41 Se puede ver en el libro: INTERTANKO, A Guide to the Vetting Process 12th Edition 2017, P.101-105

44

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona




CDI Chemical Distribution Institute

3. Desirable: (deseable) preguntas requeridas por los miembros del CDI. Se
identifica con "D"
4. Ademds, también se hacen preguntas que son solo para informacién y no tienen
valoracién "NS".

La estructura de las preguntas es simple. El inspector puede contestar las preguntas con
tres posibles respuestas: Yes, No y N/A (Not applicable). Des del CDI se anima a los
inspectores a documentar los elementos positivos y negativos evaluados durante la
inspeccidon. Asi como los elementos que se han corregido antes de completar la
inspeccidn. De esta forma es mucho mas sencillo la realizacién de la valoracién final y
resolver los aspectos negativos por parte del armador o tripulantes.

A modo de ejemplo en la préxima ilustracién se muestra un fragmento del cuestionario
SIR donde se aprecian las diferentes categorias de preguntas y las referencias que hacen a
la normativa pertinente si corresponde.

Section 5. |CARGO OPERATIONS
Chemical |
5.2 |Ret. Ship to Ship Transfer Operations Jred o [nAfCatlGe
5.2.1 Company procedures for ship to ship cargo transfer oo Syl
operations are available
521 SOLAS IX ISM \Company ship to ship transfer procedures should cover the
7 MARPON following:
Annax 1 Reg
41
- Establishment of person in overall charge of the
operation
- Compatibility of design of ships involved
- Communications to be used
- Berthing / un-berthing procedures
- Hose handling and cargo transfer operation procedure
522 SSTG:ICS/  [Company ship to ship cargo transfer procedures are in line oo oRs
COI/SIGTTO! Iwith the SSTG
OCIMF
523 The Master and the Chief Officer are familiar with shiptoship 7 g ID !
cargo transter procedures
5.24 Ship STS Plan [Checklists are available for use during ship to ship cargo oo olR II
transfer operations
5.2.5 IShip to ship cargo transfer operations are recorded in a oo ols i
logbook
5.2.6 [information During the period of the inspection, a ship to ship cargo o0 NSH |
only transfer operation took place
If Yes:
5.2.7 Check lists were used during the ship to ship cargo oo ofe!
transfer operation
5.2.8 The ship to ship cargo transfer operation was conducted 7 g|PJ!
in a safe manner
Figura 8. Ejemplo categorias de preguntas SIR  Fuente: CDI
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Las preguntas también se dividen en dos grupos en la ultima columna “GP”
(group) como se observa en la ilustracion anterior.

1. Self-inspection questions: (autoinspeccion) preguntas que el propio barco
puede contestar antes de realizar la inspeccidn. Se identifica con "SI". Esta
autoevaluacidn previa por parte del buque, puede ahorrar cerca de cuatro
horas de inspeccién.

2. Inspection questions: (inspeccién) preguntas que son contestadas por el
inspector durante la inspeccién. Se identifica con "I".
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4.5.3 Inspectores CDI-M

CDI-Marine cuenta con 100 inspectores*? acreditados por todo el mundo, los Unicos
cualificados para realizar las inspecciones a los buques quimiqueros o gaseros. Estos
profesionales son independientes de todas las empresas miembros de la fundacién vy
continuamente son evaluados con rigurosos estandares de capacitacion de CDI,
impartidos por la escuela maritima Warsash Maritime Southampton.

Los inspectores de buques son designados automaticamente por el Sistema de rotacion
mecdanica MRS (Mechanical Rotating System) de CDI y las solicitudes de inspeccién deben
realizarse a través del sitio web*3rellenando la solicitud pertinente.

No se permiten inspecciones consecutivas del mismo buque con el mismo Inspector
cuando la gestion técnica del buque no ha variado. Esto incluye ocasiones en las que un
inspector ha realizado una “preinspeccién” en el buque antes de que el buque se someta
a una inspeccién de CDI.

El CDI también establece un cdédigo de conducta para sus propios inspectores con el fin de
realizar las inspecciones al mas alto nivel. Este documento proporciona pautas con
respecto a los estdndares de integridad, profesionalismo y transparencia que Chemical
Distribution Institute desea de todos sus inspectores acreditados. Confiando que los
inspectores de CDI actuen dentro de la ley y de manera justa, honesta, abierta, imparcial
y coherente.

El cédigo de buenas practicas abarca tres principios fundamentales contra los cuales se
juzgara a un inspector de CDI: integridad, profesionalismo y transparencia.

e Laintegridad es el estado de solidez moral, honestidad y libertad de influencias o
motivos corruptos

e El profesionalismo consiste en aplicar estandares profesionales aceptados de
conducta y conocimiento.

e Latransparencia implica apertura y responsabilidad.

4.5.4 Proceso de inspeccion CDI-M

Las inspecciones CDI-Marine nunca se realizan cuando el buque estd en construccién, solo
se realizan inspecciones cuando el buque este en pleno control operativo por el armador.
Estas inspecciones Unicamente pueden ser realizados por los inspectores acreditados por
CDI como se comenté anteriormente.

42 Lista de todos los inspectores CDI https://www.cdi.org.uk/Inspectors.aspx

Bhttps://www.cdi.org.uk/inspectionRequest.asp
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Para iniciar una inspeccion CDI-M, es el operador del buque quien debe solicitar la
inspeccion a través de la pagina web?** (tanker inspection request), donde tiene que
cumplimentar la solicitud de inspeccién del buque con la informacién requerida. A
continuacion, se muestra la solicitud.

Inspection Request

Anew data priva GDPR). is being introduced on the 25th May 2018. Itis relevant to any

v |aw, the General Data Protection Regulation (!
organisation that has dealings with the data of persons in the European Economic Area (EEA) or persens that underiake business with
organisations within Europe.

As 3 result COI has published 3 new
personal data. The Privacy Polic:
with the General Data Protection Regulation (GDPR regulations) including information such as:

ata Protection Paolicy to make it easier for you to find out how CDI uses and protects your
ovides additional information about what we do with your personal data and sets out your rights in line

* ‘Yourincreased rights in relation to the information we hold about you
= The legal basis on which we collect data about you, how we collect it and use it

= How long we retain your data

The CDI Data Protection Policy is effective from May 2018 and is available on our web site. |t ensures CDI continues to comply with privacy
aws and regulations

By voluntarily entering your details and submitting thiz inspection request you are agresing to CDI's Data Protection Pelicy. If you have any
questions please contact COI's "Data Protection Officer” (DPQ) at the following email address cdiprivacycontrol@cdim.org

Ship type Chemical v
number *

Country B ~]

Requested date * [Day w|-[Month w |-[Year v|
Contact person \:I
Contact telephone \:I
Contact e-mail * \:I

Is the Technical

Manager the same as
the CDI Ship Operator?

Address of Shipping Agent

Country B ~]

'Submit Inspection Reguest|

Figura 9. Tanker inspection request  Fuente: CDI

El operador del buque recibird mediante correo electrdnico, la disponibilidad de inspector
en ese puerto y fecha, asi como el nombre del inspector. Antes de que se lleve a cabo la
inspeccion, el operador del barco debe ingresar el VPQ del barco en la base de datos. Los
datos de VPQ deben estar actualizados por el operador del buque a medida que las
circunstancias varien. En el caso que se realice la inspeccién SIR y el VPQ no esté
disponible en la base de datos, los informes permaneceran inaccesibles hasta que el
operador del buque incorpore el mencionado cuestionario en la base de datos.

44 Solicitud inspeccién del bugue CDI-M https://www.cdi.org.uk/inspectionRequest.asp
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El operador del buque es responsable de asegurarse de que el documento de
autoinspeccion SID (Self-Inspection Document) se le proporcione al inspector antes de la
inspeccidn, al menos un par de dias antes para permitir la preparacién adecuada del
inspector. En el caso de no proporcional el SID, implica la realizacién de una inspeccion
completa por parte del inspector.

Cuando se le proporciona el documento de autoinspeccidon al inspector, realizara la
comprobacién de este verificando el 15% de las preguntas al azar para detectar si han
sido contestadas de forma correcta. Si el inspector detecta que el 15% de las preguntas
del SID han sido contestadas erréneamente, se realizara una inspeccion completa. El
buque no se verd beneficiado con la reduccién del tiempo de la inspeccién.

Es importante la realizacidon correcta del documento SID, puesto que puede reducir en
gran medida el tiempo de inspeccion del buque, también la revisidon del SIR antes de la
llegada del inspector es una buena manera de preparar el buque y tripulacién para la
inspeccién.

La inspeccidn se realiza durante el dia durante las operaciones de carga o descarga. Este
aspecto es importante para que el inspector pueda ver todos los equipos y sistemas de
operaciones en funcionamiento. Si se realiza la inspeccion en un periodo fuera de
operaciones, en estos casos, la validez del informe se limita a 3 meses a diferencia de los
doce meses.

Normalmente no se llevara a cabo una inspeccién durante la noche, cuando se prevé que
parte del personal del buque tomara un periodo de descanso. La Unica excepcidn a esto
es cuando se han hecho arreglos especiales con el operador del barco y el capitan antes
de que el inspector aborde el barco.

La inspeccion esta estructurada en cuatro fases diferentes:

1. Opening meeting. (reunién inicial)

The Inspection. (inspeccion)

3. Crew knowledge and proficiency chapters. (conocimientos y competencia de la
tripulacién.)

4. Closing meeting. (Reunidn de clausura)

N

e Opening meeting:

Cuando el inspector embarca en el buque, se identifica ante el capitan como inspector
del CDI-M y le describe los objetivos y requisitos de la inspeccién. En esta reunidn
inicial se acuerda la secuencia que se llevara a cabo y se planifica la inspeccion para no
interferir en la operativa y funcionamiento seguro del buque.

El inspector respetara las normas relativas a las horas de trabajo o al descanso de la
tripulacion y acordara cuando estaran disponibles cada uno de los miembros clave de
la tripulacion para ayudar con la inspeccién.
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Durante la inspeccion, se recomienda que el inspector esté acompafiado en todo
momento por una persona responsable y debidamente calificada, nombrada por el
capitdn.

Una planificacién adecuada en la reunidn inicial permitird que la inspeccién se lleve a
cabo de manera eficiente y con la minima interrupcién del funcionamiento normal del
buque.

The Inspection:

Durante la inspeccién es obligado contestar todas las preguntas del tipo Statutory
(estatutario) que aparecen el en cuestionario SIR. No se permite el muestreo de las
preguntas del cuestionario. sin embargo, se permite el muestreo dentro de una
pregunta en particular. Por ejemplo, al evaluar la pregunta sobre el estado de los
chalecos salvavidas, no se espera que el inspector examine todos los chalecos
salvavidas a bordo, sino solo un nimero suficiente para hacer una evaluacién del
estado general.

Algunas cuestiones durante la inspeccién no podran ser evaluadas por las operaciones
que se realizan, en este caso se debe contestar N/A (Not applicable) y se debe hacer
una nota en la seccion correspondiente de Comentarios. Las preguntas solo deben
tener una casilla de respuesta marcada. No puede tener dos respuestas una misma
pregunta.

Cuando alguna cuestién requiere de respuesta con datos, estos deben proporcionarse
siempre de manera imparcial. Basados en evidencias objetivas como registros,
mediciones o pruebas que se pueden ser verificados por el inspector.

El Inspector no deberia aceptar datos del personal del buque como cumplimiento de
una cuestidn en particular, sin que se presenten pruebas objetivas que respalden sus
afirmaciones.

Cuando se requiere un procedimiento o la aplicaciéon de un protocolo para contestar
una pregunta, se buscardn pruebas para comprobar la implantacion de estos.
Asimismo, se cotejaran registros escritos.

En ambos casos, cuando la evidencia de la inspeccidn sea contraria al procedimiento
o al registro escrito, la pregunta se marcarad en la casilla NO. el inspector puede
rechazar la demostracion o prueba de una pieza en particular, luego esto debe
anotarse en la seccion de observaciones, junto con el motivo de la denegacién.

El inspector no podra solicitar la demostracidén o pruebas de equipos cuando esto dé
lugar a una interrupcion importante de las operaciones normales del barco. como
detener las operaciones de carga, blackout, etc.
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e Crew knowledge and proficiency chapters:

Durante el proceso de inspeccion, varios miembros de la tripulacién (incluidos el
capitan y los oficiales) deben ser entrevistados por el inspector con el propdsito de
evidenciar y asegurar que la tripulacion puede demostrar suficiente conocimiento y
familiaridad con las politicas, los procedimientos y los equipos a bordo, como se
establece en la descripcién de su trabajo.

e Closing meeting:

Una vez finalizada la inspeccién, el inspector celebrard una reunién de cierre con el
capitdn. En la reunion de clausura, el inspector proporcionara al capitdn el resumen
de observaciones y comentarios segun la seccién B del SIR.

El inspector discutird con el capitdn las respuestas dadas en el cuestionario de
inspeccidn vy, si se le solicita, explicard cdmo se han determinado las respuestas y su
motivo. En el caso de una cuestion con resultado desfavorable, el inspector le dara al
capitdn la oportunidad de presentar evidencias objetivas para satisfacer el requisito.
Si se presenta una prueba apropiada, la respuesta a la pregunta puede modificarse.
Las respuestas a las preguntas, o el resumen de observaciones y comentarios, no
deben modificarse después de que el inspector abandone el barco.

Antes de finalizar la reunién el capitan debe firmar el resumen de observaciones y
comentarios para indicar que los ha recibido. Esto no implica que el capitan esté de
acuerdo con evaluaciones u observaciones.

El capitan tiene la oportunidad de comentar por escrito sobre el SIR y el resumen de
observaciones y comentarios. Cualquier comentario escrito debera registrarse o
adjuntarse al resumen de observaciones y Comentarios.

4.5.5 Tratamiento del informe

Durante la inspeccién o al finalizar esta, el Inspector introducird todos los datos de la
inspeccion en su ordenador y luego cargara el informe en la base de datos CDI de forma
telemadtica tan pronto como sea posible.

Las copias de la lista de observaciones y comentarios no deben enviarse por fax ni
transmitirse por ningun otro medio a ninguna persona o empresa que no sea el Operador
del Buque que solicita la inspeccion. Los datos del SIR solo estaran a disposicion del
Inspector acreditado y el Operador del buque.

El Inspector es responsable de la seguridad de los datos SIR (impresos y electrénicos)
entre el momento en que se realiza la inspeccion y la carga de los datos en la base de
datos del CDI.
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El CDI-M requiere a los inspectores la maxima seguridad en los dispositivos informaticos
para proteger la informacion. Por este motivo pide a los inspectores que utilicen
contrasefias en sus ordenadores portatiles y dispositivos de almacenamiento, eliminar
cualquier documento después de cargar los archivos a la base de datos.

Unicamente el Inspector conservara todos los datos del SIR que incluyen el cuestionario
completado y el Resumen de observaciones y comentarios durante el periodo de validez
del informe. A partir de entonces, los datos pueden eliminarse de forma segura.

4.5.6 Validez del informe

El informe tiene una validez de doce meses, después de lo cual se archiva. Cuando la
inspeccidon se realiza a un buque que en el momento de la inspeccién no realiza
operaciones de carga o descarga, el informe tiene un limite de validez de Unicamente tres
meses.

4.5.7 Ejemplo del procedimiento de una inspeccion CDI-M

¢ Antes de la inspeccion

Cuando una compaiia naviera decide solicitar una inspeccién vetting al CDI-M, debera
notificarlo al Capitan del buque para que lo advierta a la tripulacidon. De este modo el
personal tendra un tiempo para ir preparando toda la documentacion necesaria y que
cada oficial responsable de un area determinada prepare la inspeccién de acuerdo con la
informacién contenida en el VIQ. Teniendo en cuenta que una inspeccién puede durar de
6 a 10 horas es aconsejable tener toda la documentacidn y los certificados listos con el fin
de agilizar la inspeccién.*

Algunos de los certificados i documentos requeridos:
— Certificate of Registry.

— Class Cestificates.

— Latest Class Survery Status Report.

— Oil record book.

— Cargo record book.

— Night orders record book.

— Master standig orders.

4> Felipe, Louzan Lago.2020. Manual de Buques Petroleros, capitulo XVIII, p 454-460. ISBN:978-84-121439-0-
4,
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— Ballast Water Management Plan and Ballast Water Rcord Book.

Entre otros muchos certificados y documentos, se puede ver en el libro de Felipe, Louzdn
Lago.2020. Manual de Buques Petroleros.

También en el libro de INTERTANKO, A Guide to the Vetting Process 12th Edition 2017, p.
106 - 108

Antes de realizar la inspeccion se requiere que el operador del buque actualice el
officer's matrix*® (cuadro de oficiales) y el HVPQ en la pagina web de CDI. El officer matrix
es un documento tipo tabla que contiene la informacidn mas relevante de los oficiales del
buque de puente y maquinas, entre otros datos: el cargo a bordo, la nacionalidad, la
certificacién, aios en el puesto.

¢ Llegada del inspector a bordo

Cuando el inspector se esta acercando al buque ya comienza la inspeccion visual,
importante que la primera impresion sea positiva sobre todo en lo que se refiere al
estado le pintura, marcas del costado y la limpieza. La primera impresidn es muy
importante, por lo que es prioritario que a su llegada todo esté bien preparado teniendo
en cuenta lo siguiente:

— Que la escala de acceso (plancha o escala real) esté segura y correctamente con la
red puesta y con un aro salvavidas cercano.

— El equipo contra incendios en la zona de operaciones correctamente colocado.
— La cubierta limpia y sin acumulacién de agua.
— Los imbornales bien taponados.

— El personal de guardia en cubierta con vestimenta adecuada, equipo de proteccion
personal (EPP) apropiado.

— Los cabos de amarre firmes y bien colocados.
— Las puertas de entrada a la acomodacion bien cerradas.

— Se recibe al inspector con cortesia, se le solicita que se identifique y se informa
Oficial de guardia.

— El personal en la escala procede con los requerimientos de proteccién, normas de
seguridad y una sugerencia de que debe apagar el teléfono movil.

Una vez finalizadas las formalidades en la escala el inspector es escoltado al Capitan o a
la Oficina del buque.?’

46 Se puede ver en el libro: INTERTANKO, A Guide to the Vetting Process 12th Edition 2017.
47 Se puede ver en el libro: INTERTANKO, A Guide to the Vetting Process 12th Edition 2017, P.106.
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o Reunion inicial

La inspecciéon CDI-M comienza con la reunidn inicial (Opening meeting) con el Capitan la
que pueden estar presentes el jefe de Maquinas y el Primer Oficial, si esta disponible. En
esta reunidon establece como se va a realizar la inspeccién teniendo en cuenta las
operaciones que se estan llevando a cabo en el buque (carga, descarga o toma de
combustible), la disponibilidad de oficiales para acompafiar al inspector y los descansos
de la tripulacion.

Se revisan los certificados y la documentacién que solicite el inspector y ademas se le
entrega, si lo solicita, una copia de los siguientes documentos:

— Una lista de tripulantes.

— Caracteristicas del buque (Ship's particulars).

— Una copia del utimo VPQ.

— Un Officer's matrix.

— El dltimo survey status de la sociedad de clasificacién.

e Inspeccion del puente

Una vez realizada la reunion inicial y haber revisado toda la documentacién, el inspector
acompafado por el Capitdn y el oficial encargado de la derrota, normalmente el segundo
oficial, realiza la inspeccién de los equipos y procedimientos del puente. El inspector
revisara el estado general del puente y alerones, el funcionamiento de navegacion vy
equipos GMDSS, sefiales pirotécnicas, los diarios de navegacién y de radio, cuadernos de
maniobra, cuaderno de errores de la giro y del compads, cuaderno de observaciones
celestes, tablilla de desvios, listas de comprobacidn antes de la llegada y de la salida, plan
de comunicaciones del viaje, planes de viaje en carta de papel y/o carta electrdnica
(ECDIS), medios utilizados hallar la situacién, pilot card, intercambio de informacion
Capitan/Practico, si las publicaciones y cartas utilizadas estan actualizadas y corregidas,
radio-avisos nauticos, comprobacién de equipos del puente antes de la salida y la llegada
a puerto y registro de las comprobaciones de equipos como el DSC, EPIRB, SART o
INMARSAT.

e Inspeccion de la cubierta

El inspector acompafiado por un Oficial experto, normalmente el primer oficial, hara un
recorrido por la cubierta del buque para ver su estado general y mantenimiento, asi como
el estado de las lineas de carga y gas inerte, lineas contra incendios, lineas de fuel y
diésel, sistema hidraulico, tuberias de cables, etc.

Prestara atencidn sobre todo a los elementos del sistema de carga, equipos de seguridad
y equipos de amarre, fondeo y remolque. Entre otros, cabe senalar los siguientes equipos:
manifolds, bandejas y gruas del manifold, serpentines de calefaccion, expansiones de las
tuberias, valvulas, rotulado de las lineas de carga , conexidon a tierra, planos de lucha
contra incendios, cuarto de CO2, equipos de supervivencia, equipos de contencién de
derrames, equipos de respiracidon auténoma y otros equipos de seguridad, cabos y
alambres de amarre, maquinillas de amarre, molinetes, gateras, bitas, escotillas de los
tanques, sistema de remolque de emergencia, puertas estancas, pafioles de pinturas, etc.

54

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCE NATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



CDI Chemical Distribution Institute

Cabe la posibilidad de que el inspector también requiera la comprobacidn y demostracién
practica de algun equipo.

e Inspeccidon acomodacion

Se trata de una inspeccion visual del estado general de la acomodacién y de su limpieza.
Incluye la cocina, la gestién de las basuras, la gambuza, las cdmaras frigorificas, el
hospital, lavanderias y comprobar ademas si los estandares de la habilitacion.

e inspeccion del control de carga y la cdmara de bombas

Ademas de los elementos del sistema de carga, lastre y gas inerte, ya inspeccionados
durante la ronda por cubierta, el inspector comprobard los procedimientos de carga,
descarga vy lastre de la compaiiia. También los planes de carga, planes de descarga,
operaciones buque a buque, procedimientos de amarre, libro registro de hidrocarburos ,
registro de operaciones de deslastre, estabilidad y limitaciones del sistema de carga,
procedimientos de entrada a la cdmara de bombas y espacios cerrados o procedimientos
para trabajos en caliente.

Inspeccionara el sistema de sondas automaticas, sondas UTl y de toma de muestras, los
instrumentos portatiles para detectar gases toxicos, instalacion fija de deteccidn de gases,
el analizador fijo de oxigeno del gas inerte, sistema de alarmas de alto nivel y rebose de
los tanques de carga. En la cdmara de bombas observard el estado de limpieza de las
sentinas, alumbrado, sistema de ventilacidn, calentador del agua de lavado de tanques,
bombas de descarga y lastre e instrumentacion de las bombas, paradas de emergencia de
las bombas, sistema de achique de las sentinas y los sistemas de seguridad (EEBD,
extintores, sistemas de rescate). Es muy importante que el Primer Oficial acompafie en
todo momento al inspector para resolver cualquier tipo de duda o pregunta que pueda
plantearle.

e Inspeccidn de la cdmara de maquinas y cuarto del servomotor

El inspector comprobara con el jefe de Mdaquinas los procedimientos y documentos de la
maquina tales como el diario de maquinas, plan de mantenimiento, libro registro de
hidrocarburo, plan de repuestos, informes de deficiencias o la organizacion de la
maquina.

Para la inspeccién de la sala de maquinas es fundamental que ésta esté perfectamente
limpia y ordenada, sin restos de aceites en la sentina y con los equipos de seguridad en
buen estado. Entre otros equipos el inspector revisara el cuarto de las purificadoras, el
servo, el separador de sentinas, la planta de tratamiento de aguas residuales, el equipo
contra-incendios, el generador de emergencia, las salidas de emergencia, la alarma de
alto nivel de sentinas, la parada de emergencia de los ventiladores, parada de emergencia
de las valvulas de combustible, el taller o la iluminacidn de las distintas zonas.

Es posible que el inspector solicite realizar una prueba de alguno de los siguientes
equipos o alarmas:

55

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



La inspeccion vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)

— Separador de sentinas.

— El sistema de gobierno de emergencia.
— Generador de emergencia.

— El sistema contra incendios.

— Parada de emergencia de la ventilacién.
— Alarmas del sistema de gas inerte.

— Alarma de alto nivel de las sentinas.

e Reuniodn final

Una vez finalizada la inspeccion se realiza la reunién final (Closing meeting) a la que
deben asistir el Capitan, el jefe de Maquinas y si es posible el Primer Oficial.

Se trata de una reunién muy importante donde cualquiera de las observaciones anotadas
por el inspector se puede discutir de forma razonada e incluso se puede corregir alguna
de las observaciones antes de que se vaya el inspector.

Las observaciones tienen que ser objetivas y no basadas en la opinién del inspector, ya
que en ocasiones puede haber diferencias de interpretacion de la normativa (SOLAS,
MARPOL, ISGOTT, etc.) por parte del inspector y por el Capitan. Cualquier observacién
corregida deberd notificarse al inspector para que tome nota de que fue corregida en el
momento de la inspeccién. Una vez que finaliza la reunién final hay que acompafiar al
inspector hasta la escala. 4

48 Felipe, Louzdn Lago.2020. Manual de Buques Petroleros , capitulo XVIII (18.4-18.4.8)p 454- 460.
ISBN:978-84-121439-0-4.
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4.6 CDI-Terminals

CDI-Terminals es la segunda entidad del Chemical Distribution Institute, se cred en 1997
por la industria quimica, similar a la seccién de CDI-Marine, con el propdsito de mejorar el
desempeiio de seguridad y calidad de las terminales de almacenamiento de liquidos a
granel. Realizando Informes de gestion e inspeccién técnica.

La seguridad en la operativa de las terminales de productos quimicos siempre ha sido una
cuestién con mucho interés por parte de las compafiias quimicas propietarias de estas
instalaciones. Con frecuencia ha dado la sensacion de que las exigencias de seguridad en
los buques han sido siempre mayores a los existentes en las terminales.

A diferencia con los buques, las terminales muchas veces son propiedad de las empresas
del sector quimico que se encargan de cargar el producto, almacenarlo e incluso de su
produccién. Estas terminales repartidas por todo el mundo, con frecuencia solo estan
controladas bajo sus propios sistemas de calidad y seguridad. Por este motivo tiene tanta
importancia un sistema de control independiente como el CDI-Terminals.

La mayor parte de las compafiias quimicas estdn comprometidas con el medio ambiente
(Responsible Care® 1985)%.Es una iniciativa voluntaria de la industria quimica mundial
que, mas alla del cumplimiento legislativo y reglamentario, compromete a las empresas a:

e Mejorar de manera continua el conocimiento y desempefio en el dambito
medioambiental, de salud, seguridad y proteccién de nuestras tecnologias, procesos y
productos a lo largo de sus distintos ciclos de vida para prevenir un impacto negativo
sobre el medio ambiente y/o las personas.

e Utilizar los recursos de manera eficiente y minimizar los desperdicios.

e Cooperar con administraciones publicas y organizaciones de distinta indole en el
desarrollo e implementacion de regulaciones y estandares efectivos.

e Brindar ayuda y asesoramiento para fomentar la gestion responsable de los productos
guimicos por parte de todos aquellos que los gestionan y utilizan a lo largo de la
cadena de valor.

También la industria quimica va augmentando y precisa almacenar sus productos
guimicos en tanques y terminales gestionadas por terceros. El prestigio de la compafiia
depende de los sistemas de gestidon y la infraestructura que dispone. Por lo tanto, la
industria quimica necesita un sistema de inspeccién independiente para inspeccionar las
instalaciones de terceros, asi asegurar su compromiso con el medio ambiente y los
requisitos minimos de seguridad que deben cumplir las terminales.

4% Responsible Care: https://cefic.org/responsible-care/ https://www.feique.org/programa-responsible-
care/
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CDI-T ofrece un sistema de inspeccién independiente y global para terminales de
almacenamiento de productos quimicos liquidos a granel, con personal inspector
altamente cualificado llevan a cabo la gestion detallada y las inspecciones técnicas. Los
protocolos de inspeccién han sido desarrollados por el Comité Técnico del CDI-T con
representantes de la industria quimica y operadores de terminales. CDI-T proporciona
datos de calidad, seguridad, proteccion, salud y desempefio ambiental en las terminales
de almacenamiento en un formato estandarizado, libre de prejuicios y puede ser
consultada por las compaiiias quimicas miembro en todo el mundo.

Mas de 150 empresas del sector de terminales de almacenamiento de productos
quimicos participan en la inspeccién CDI-T. Con mas de 250 informes de terminales
realizados.

4.6.1 Afiliacion al CDI-T

Las compaiiias del sector quimico pagan una unica tarifa de suscripcién anual para
obtener acceso ilimitado a la base de datos. La tarifa se calcula sobre el nimero de
terminales inspeccionadas con las que la empresa tiene contratos de almacenamiento.
Por ejemplo: En 2019, el coste unitario era de 480S, por lo tanto, para una empresa que
almacena en 5 sitios inspeccionados, la tarifa anual es de 2.4005.

La tarifa de membresia para las nuevas compafiias quimicas miembros de CDI-T seria una
cuota inicial de 480S durante el primer afio.

Las empresas de terminales pagan una tarifa de inscripcion Unica de entre 1.000S$ vy
5.000S, segun su capacidad de almacenamiento de productos quimicos disponible. Una
terminal con menos de 100.000 m?3 pagaria una tarifa de inscripcién Unica de 1.000$ de
por vida siempre que la terminal mantenga un informe activo en la base de datos CDI-T.
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4.6.2 Informe de Inspeccion de terminales CDI-T

El objetivo del Informe de inspeccién de la terminal TIR (terminal inspection report) es
proporcionar una evaluacién precisa de la terminal en el momento en que se lleva a cabo
la inspeccidn®C. El TIR es fundamentalmente una evaluacién de la calidad de la terminal,
sus operaciones y personal, que también incorpora aspectos basicos de seguridad vy
proteccion del medio ambiente. Este informe no pretende aprobar o suspender la
terminal, simplemente hace la valoracion del estado de la terminal en el momento de la
inspeccidn, siendo el estado y condiciones de la propia terminal que sean atractivos o no para
las empresas quimicas que examinan el informe.

Actualmente el CDI tiene 2 “terminal inspection report” publicados, uno sobre la gestidon de la
terminal (TIR — Management Questionnaire) y el otro sobre aspectos técnicos (TIR —
Technical Questionnaire). Los cuestionarios de inspeccidn se encuentran en su séptima
edicidn, siendo su Ultima revision en el afio 2019. Se pueden descargar por un precio de 325
en su pagina web>..

El cuestionario de inspeccidn “TIR — Management Questionnaire” consta de 15 capitulos y
el “TIR — Technical Questionnaire” conta de 9 capitulos que a su vez esta dividido en dos
secciones: sistemas y dreas. Este estd relacionado con el cuestionario de gestion, siendo
el TIR un cuestionario con un total de 300 paginas.

e capitulos del cuestionario TIR:

TIR — Management Questionnaire

Capitulo 0 Informacién general

Capitulo 1 Gestion de la responsabilidad

Capitulo 2 Training

Capitulo 3 Gestion sistema de calidad

Capitulo 4 El suministrador de materias y servicios
Capitulo 5 El Cliente

Capitulo 6 Personal

Capitulo 7 Operaciones

Capitulo 8 Mantenimiento

50 procedimiento de inspeccion ver en capitilo pagina.....

51 https://www.cdit.nl/psp/cdit.download_documents
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Capitulo 9 Informes de no conformidad de calidad y Medio
ambiente, salud y seguridad, (HSE&S)

Capitulo 10 Planes de repliegue y preparacion para las
emergencias

Capitulo 11 Administracion

Capitulo 12 Personal de seguridad

Capitulo 13 Salud ocupacional

Capitulo 14 Proteccién del medio ambiente

Capitulo 15 Proteccién

Tabla 11. Capitulos TIR “Management Questionnaire” Fuente: CDI

TIR — Technical Questionnaire

Sistemas
Capitulo 1 Lucha contra incendios
Capitulo 2 distribucién de energia
Capitulo 3 Circulacién de vehiculos
Capitulo 4 Respuesta ante emergencias
Capitulo 5 Limpieza de tanques
Capitulo 6 Lodos, desechos y tratamientos de aguas de
desecho
Capitulo 7 Control de emisién de vapores
Capitulo 8 Proteccién
Capitulo 9 Mangueras
Tabla 12. Capitulos TIR “Technical Questionnaire (sistemas)” Fuente: CDI
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Areas

Capitulo 1 Carga y descarga de tanques para carretera y
ferrocarril

Capitulo 2 Muelle

Capitulo 3 Area de tanques

Capitulo 4 Estaciones de bombeo y lineas de trasiegos

Capitulo 5 Drumming and blending area (agitadores,
mezcladores)

Capitulo 6 Almacenaje

Capitulo 7 Edificaciones

Tabla 13. Capitulos TIR “Technical Questionnaire (Areas)” Fuente: CDI

Estructura del terminal inspection report (TIR):

Todas las preguntas del cuestionario se clasifican en tres tipos en la columna "Cat" como:
1.

Terminals Particulars Question: Preguntas de informacién bdsica sobre las
terminales (capacidad e instalaciones disponibles en la terminal), pueden ser
completadas por las mismas terminales. Se identifica con “TPQ”.

Self Inspection Question: Preguntas que se refieren principalmente a
procedimientos y registros. Pueden ser contestadas por las propias terminales si
anteriormente han sido inspeccionadas por CDI-T.

El inspector comprobard al azar el 10% de las preguntas. Si se detecta que las
respuestas son contestadas erroneamente, el inspector realizara una inspeccién
completa. Se identifica con “SI”.

Inspection Question: Estas preguntas son contestadas por el inspector. Se identifica
con “I”.

La estructura de las preguntas es simple. El inspector puede contestar las preguntas con
tres posibles respuestas: Yes, No y N/A (Not applicable). Des del CDI se anima a los
inspectores a documentar los elementos positivos y negativos evaluados durante la
inspeccidon. Asi como los elementos que se han corregido antes de completar Ia
inspeccidn. De esta forma es mucho mas sencillo la realizacién de la valoracién final y
resolver los aspectos negativos por parte de las terminales.

A modo de ejemplo en la préxima ilustracién se muestra un fragmento del cuestionario
TIR donde se aprecian las diferentes categorias de preguntas.
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Chapter TB6
Question WAREHOUSE ves| No [N/ cat
Security
TB6.81 Is the warehouse protected against unauthorised entrance ? OO O I
TB6.82 Is access to the warehouse controlled ? o ool
TB6.83 s the storage area locked outside work hours ? 0O 0O 0O I
TB6.84 s the storage area accessible for authorised persons outside work hours ? Oooogl®
TB6.85 s a security alarm installed ? O o ol™e

Figura 10. Ejemplo categoria de preguntas TIR  Fuente: CDI

4.6.3 Inspectores CDI-T

CDI-T terminales cuenta con mas de cincuenta inspectores acreditados para realizar
inspecciones a terminales de productos quimicos liquidos a granel alrededor de todo el
mundo?.

Los inspectores siguen los estandares de comportamiento ético y politicas de conducta
marcadas por el CDI para alcanzar el maximo nivel de calidad. Ver capitulo 4.5.3
Inspectores CDI-M en la pagina 47.

El inspector serd solo un observador y no interferira ni se involucrara en la operacién de
la terminal, intentando no retrasar ni interferir en el funcionamiento normal de la
terminal. El Inspector no operara ningun equipo, pero puede solicitar que el equipo sea
operado o que se realice una prueba.

4.6.4 Proceso de inspeccion CDI-T

Las inspecciones CDI-T normalmente se realizardn de dia. El tiempo necesario para
realizar una inspeccion CDI-T completa de una terminal puede variar dependiendo de
diferentes factores en cada caso. Una terminal grande que realice por primera vez una
inspeccion CDI puede suponer 4 o 5 dias de inspeccién. En Cambio, las inspecciones
posteriores seran mas rapidas.

Los factores que influyen en el tiempo para realizar las inspecciones CDI-T son:

1. Tamano de la terminal.

52 Inspectores CDI-T https://www.cdit.nl/psp/cdit.InspectorsPSP
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Nivel de certificacién/ documentacion.
Preparacion de la terminal.

Disponibilidad del personal de la terminal.
Realizacion correcta de la autoinspeccion.
Terminal inspeccionada previamente.
Numero de inspectores.

Condiciones climaticas.

O Nk WN

Como en las inspecciones CDI-Marine la estructura es muy parecida, dividida en cuatro
fases:

1. Opening meeting. (reunion inicial)

2. The Inspection. (inspeccidn)

3. Closing Meeting. (Reunion de clausura)

e Opening Meeting:

Cuando el inspector llega a la terminal, se identifica ante el gerente como inspector de
CDI-T y le describe los objetivos y requisitos de la inspeccién. En esta reunién inicial se
acuerda la secuencia que se llevard a cabo y se elabora un cronograma, enumerando
al personal clave y su disponibilidad para ayudar con la inspeccién.

La inspeccidn debe planificarse y llevarse a cabo de manera que no entre en conflicto
con el funcionamiento seguro del terminal e interferir lo minimo posible en Ia
operativa.

Durante la inspeccidn, se recomienda que el Inspector esté acompafado en todo
momento por una persona responsable y debidamente calificada, nombrada por el
Gerente. Una planificacién adecuada en la Reunidn inicial permitird que la inspeccién
se lleve a cabo de manera eficiente y con el minimo de interrupciones en el
funcionamiento normal de la terminal.

e The Inspection:

Una vez finalizada la reunidn inicial, el inspector debe observar las condiciones de
funcionamiento de la terminal durante 4-5 horas.

Es un requisito que se completen todas las preguntas, declaraciones e informacion
del cuestionario. No se permite el muestreo de preguntas en el Informe, sin
embargo, se permite el muestreo dentro de una pregunta en particular. Por
ejemplo, al evaluar la pregunta de las instrucciones de funcionamiento, no se
espera que el inspector vea todas las instrucciones de funcionamiento de la
terminal, Unicamente un numero suficiente para hacer un juicio amplio de que se
muestran o se encuentran facilmente disponibles.

Algunas cuestiones durante la inspeccion no podran ser evaluadas por las
operaciones que se realizan, en este caso se debe contestar N/A (Not applicable) y
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se debe hacer una nota en la seccién correspondiente de Comentarios. Las
preguntas solo deben tener una casilla de respuesta marcada. No puede tener dos
respuestas una misma pregunta.

Cuando alguna cuestién requiere de respuesta con datos, estos deben

proporcionarse siempre de manera imparcial. Basados en evidencias objetivas

como registros, mediciones o pruebas que se pueden ser verificados por el

inspector. El Inspector no deberia aceptar datos del personal del buque como

cumplimiento de una cuestién en particular, sin que se presenten pruebas

objetivas que respalden sus afirmaciones. El inspector empleara la metodologia de
"o

"dime," muéstrame "," demuéstrame "para establecer las respuestas a las
preguntas.

Cuando se requiere un procedimiento o la aplicacion de un protocolo para
contestar una pregunta, se buscaran pruebas para comprobar la implantacién de
estos. Asimismo, se cotejaran registros escritos.

En ambos casos, cuando la evidencia de la inspeccion sea contraria al
procedimiento o al registro escrito, la pregunta se marcard en la casilla NO. El
inspector puede rechazar la demostracién o prueba de una pieza en particular,
luego esto debe anotarse en la seccion de observaciones, junto con el motivo de la
denegacion.

El inspector no podra solicitar la demostracién o pruebas de equipos cuando esto
dé lugar a una interrupcién importante de las operaciones normales de la
terminal, como detener las operaciones de carga/descarga, apagon, etc.

e C(Closing meeting:

Una vez finalizada la inspeccidn, el inspector celebrara una reunién de cierre con
el gerente de la terminal. En esta reunién de clausura, el inspector proporcionar al
gerente el resumen de observaciones y comentarios.

El inspector discutird con el gerente las respuestas dadas en el cuestionario de
inspeccidn vy, si se le solicita, explicara como se han determinado las respuestas y
su motivo. En el caso de una cuestion con resultado desfavorable, el inspector le
dara al gerente la oportunidad de presentar evidencias objetivas para satisfacer el
requisito. Si se presenta una prueba apropiada, la respuesta a la pregunta puede
modificarse.

Las respuestas a las preguntas, o el resumen de observaciones y comentarios, no
deben modificarse después de que el inspector abandone la terminal.

Antes de finalizar la reunion el gerente debe firmar el resumen de observaciones y
comentarios para indicar que los ha recibido. Esto no implica que el capitdn esté de
acuerdo con evaluaciones u observaciones.

El capitan tiene la oportunidad de comentar por escrito sobre el TIR y el resumen de
observaciones y comentarios. Cualquier comentario escrito deberd registrarse o
adjuntarse al resumen de observaciones y Comentarios.
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4.6.5 Tratamiento del informe

Durante la inspeccién o al finalizar esta, el Inspector introducird todos los datos de Ia
inspeccién en su ordenador (incluyendo los comentarios del gerente) y luego cargara el
informe en la base de datos CDI de forma telematica tan pronto como sea posible.

Las copias de la lista de observaciones y comentarios no deben enviarse por fax ni
transmitirse por ningln otro medio a ninguna persona que no sea el propietario de la
terminal que solicita la inspeccién. El uso de la base de datos electrénica proporciona un
nivel de seguridad para los datos de inspeccién que se ve seriamente comprometida si la
informacién se envia por fax a terceros no controlados. Los datos del TIR solo estaran a
disposicion del Inspector acreditado y el propietario de la terminal.

El Inspector es responsable de la seguridad de los datos TIR (impresos y electrénicos)
entre el momento en que se realiza la inspeccién y la carga de los datos en la base de
datos del CDI. El inspector se asegurara de que se disponga de una copia de seguridad de
los datos de inspeccidn en caso de que los datos de inspeccidn originales se pierdan antes
de cargarlos en la base de datos.

El CDI-T requiere que los inspectores la maxima seguridad en los dispositivos informaticos
para proteger la informacidn. Se exige que se aseguren de:

— Utilizar contrasefias en sus ordenadores portatiles y dispositivos de
almacenamiento.

— Eliminar cualquier documento después de cargar los archivos a la base de datos.

— El historial de inspeccién solo se conservara en los discos duros de la oficina.

Unicamente el Inspector conservara todos los datos del TIR que incluyen el cuestionario
completado y el Resumen de observaciones y comentarios durante el periodo de tres
anos. A partir de entonces, los datos pueden eliminarse de forma segura.
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4.6.6 Validez del informe

El informe tiene una validez de tres afios, después de lo cual se archiva. Si en algun
momento dentro de los tres afios de validez, la propiedad de la terminal cambia, la nueva
administracion debe notificar por escrito el comprometiendo a la empresa de la terminal
a seguir cumpliendo con el CDI-T.
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4.7 CDI IMPCAS (International Marine Packed Cargo
Audit Scheme)

CDI IMPCAS es la tercera entidad del Chemical Distribution Institute, se cred en 2002 por
la industria quimica, con el propdsito de mejorar constantemente el desempefio en
seguridad y calidad del transporte de productos quimicos en contenedores, y
proporcionar a las empresas quimicas sistemas rentables para la evaluacién de riesgos,
contribuyendo asi a su compromiso con el medio ambiente (Responsible Care® 1985)°3.

Los incidentes recientes de la industria con productos quimicos en contenedores que
causan explosiones e incendios a bordo de los barcos demuestran la necesidad de
mejoras adicionales, y CDI estd listo para trabajar con la industria con sistema de
auditoria como IMPCAS. Los accidentes maritimos y los resultados de la inspeccion de
contenedores muestran que las principales causas y deficiencias parecen derivarse de las
acciones incorrectas del cargador de origen del contenedor. Cada elemento de la cadena
de suministro corre el riesgo de un manejo negligente e incumplimiento de la normativa
en seguridad. Tanto las empresas quimicas como las empresas proveedoras de servicios
logisticos LSP (Logistic Service Provider), necesitan confianza en la cadena de suministro y
la seguridad de que el contenedor se manipularda de manera correcta y segura durante
todo el proceso de distribucién. También requieren la confianza de que el contenedor no
creard riesgos mientras esté bajo su custodia.”*

53 Responsible Care: https://cefic.org/responsible-care/ https://www.feique.org/programa-
responsible-care/

54 Fuente: https://www.cdim.org/psp/cdim.wp_home
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Figura 11. Cadena logistica IMPCAS Fuente: CDI

Con mas de cien inspectores en los principales puertos de manipulacién de contenedores,
IMPCAS se desarrollé para proporcionar informes de auditoria sobre cada eslabdn de la
cadena logistica del transporte de contenedores: Compafiias de transporte de
contenedores, Buques portacontenedores, Operadores de contenedores cisterna
(tanktainers), Estaciones de carga de contenedores, Transitarios, Agentes y Terminales de
contenedores. Con el fin de dar confianza.

Comparando distintos tipos de transporte, los productos de materia prima se compran,
almacenan y envian a granel a través de terminales seguras en barcos especializados. Esto
contrasta con la realidad de enviar el producto final a través de un contenedor por via
maritima, de la cual la industria quimica ocupa menos del 5%.

Las convenciones internacionales (SOLAS, cédigo IMDG)> establecen las normas para los
buques y exigen el embalaje y etiquetado de mercancias peligrosas. Estos convenios
internacionales estan respaldados por regulaciones nacionales, destinados a garantizar el
transporte seguro. Pero los cambios de custodia en la cadena logistica suponen unos
riesgos que tienen que ser gestionados.

La solucién es una iniciativa conjunta de la industria. Lo importante es reconocer que el
transporte de carga en bultos es una actividad global, por lo que es necesario tener un
estandar global que se pueda aplicar a nivel internacional. Al utilizar un informe
independiente, el ahorro de costos es sustancial y se evita la carga de multiples

55 ver en el SOLAS, capitulo VII parte A https://www.imo.org/es/About/Conventions/Pages/International-
Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS)%2C-1974.aspx
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auditorias. IMPCAS proporciona un estandar internacional capaz de controlar de manera
efectiva la seguridad en toda la cadena de suministro global.

Reconociendo que la carga empaquetada no se limita a la industria quimica, el esquema
IMPCAS est3d, por lo tanto, abierto a la participacién de empresas no quimicas. El acceso a
los informes de auditoria se ampliara a las autoridades internacionales con un interés
personal en verificar la seguridad de la carga y los protocolos de auditoria se pueden
modificar rapidamente para incluir nuevos elementos.

Para realizar estas inspecciones CDI ha desarrollado una serie de cuestionarios de
inspeccidn para cada participante en la cadena logistica. Se pueden encontrar en la
pagina web de IMPCAS®® de forma gratuita:

— Operador de contenedor cisterna.

— CFS (Container Freight Station). almacén de contenedores con diferentes
cargadores.

— Consignatario (Ship Agent).

— Transitario.

— Terminal de contenedores.

Los cuestionarios no son tan exigentes como los de CDI-M o CDI-T, la estructura y el tipo
de preguntas, asi como las opciones para responder son muy parecidas. El proceso de
inspeccidn es igual que en todos los procesos de inspeccion de CDI, la inspeccidn se inicia
con una reunién inicial, la auditoria y para finalizar una reunién.

4.7.1 Informe de inspeccion IMPCAS

El objetivo del informe de auditoria es proporcionar una evaluacidn precisa del sitio en el
momento en que se lleva a cabo la auditoria. El informe es esencialmente una evaluacion
de la calidad del sitio, sus operaciones y personal, que también incorpora aspectos
esenciales de seguridad y proteccion ambiental. Como los otros informes de inspeccién,
este no pretende aprobar o suspender el sitio o el barco, solo evaluar. El informe CDI
IMPCAS tiene una validez de tres anos, después del cual se archiva.

En este caso se analizara el cuestionario referente a la terminal de contenedores
(Container Port Terminal Audit Report) debido a su tematica mas adecuada para este
trabajo.

El cuestionario fue publicado en su primera edicidon en 2012 siendo este el actual. Conta
de un total de seis secciones diferentes. Al inicio del cuestionario se encuentra un
apartado de informacién de la terminal como: nombre de la empresa, direccién de la

%6 Cuestionarios IMPCAS: https://www.cdim.org/psp/cdim.wp_download_documents
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terminal, nombre y contacto de los diferentes gestores de la terminal, cantidad de
empleados fijos y de subcontratas, certificaciones de calidad, medio ambiente e ISPS,
nombre de la entidad auditora, superficie de la terminal, eslora y toneladas de peso
muerto del bugue mas grande que pueda operar en la terminal, entre otros.

Seguido a estas cuestiones, son comprobados los equipos de manejos de contenedores
disponibles, y que clases de mercancias peligrosas estdn permitidas en la terminal
categorizadas segln el cédigo IMDG. Tras ellos, el cuestionario deja una serie de paginas
en blanco para la reunidén final y asi poder anotar las cuestiones que el inspector
considere como negativas en la segunda parte del cuestionario, la estructura es la

siguiente®’:

1 Gestion

Responsabilidad de la gestion

Personal

Andlisis de la performance en
QHSSE

Revisién de la gestion

2 Seguridad, Salud, Proteccidon y medio ambiente.

Gestion de riesgos

Seguridad

Salud ocupacional y seguridad

Medio ambiente

Contratacion de servicios

Proteccion

4 Calidad

Manual de calidad y
procedimientos

Responsabilidad operacional.

57 Garcia Soto, Daniel. (2016). E/ vetting como instrumento preventivo de seguridad maritima. Andlisis y
juicio critico [Tesis de Doctorado, Universidad Politécnica de Catalunya]. Capitulo 1. P 189-200

//(cuestionario no disponible en CDI)
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Cuestiones especificas

Especificaciones de los equipos

Inspeccién y mantenimiento de
los equipos

Planificacién y comunicacién.

Gestion de  sustancias vy
mercancias peligrosas

Administracion

Seguros de responsabilidad
civil

Edificaciones, explanadas vy
equipo fijo

Traslado interior de mercancias
empagquetadas.

Seguridad del buque.

Seguridad de los peatones

Cuestiones especificas para C-TPAT.

Tabla 14. Secciones “Container Port Terminal Audit Report” Fuente: IMPCAS
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tanto el cuestionario CDI-terminals como este de IMPCAS, son realmente completos y
cubren todos los aspectos de gestidon del puerto. En cualquier caso, su uso es mas de
control de la calidad para los asociados al CDI que un vetting, ya que un puerto no serd
vetado ni perdera contratos en caso de que el informe de inspeccién no cumpla las
expectativas.

4.7.2 Costos y cargos

IMPCAS no realiza cargos de suscripcién anual para acceder a un informe IMPCAS activo.
Esto estd incluido sin costo adicional dentro de la tarifa de suscripcion anual de CDI-
Marine.

Las empresas quimicas solo pagan una tarifa de acceso de 50$ por cada informe IMPCAS
activo al que se accede, aunque el acceso a los informes de consignatarios (ship agent) es
gratuito para las empresas quimicas registradas y los operadores de barcos CDI-Marine.
Las empresas de la cadena de suministro (LSP) que participan en IMPCAS, no tiene tarifas
de suscripcién.

4.8 Publicaciones CDI

La organizacién también contribuye significativamente a la seguridad de la industria a
través de sus numerosas publicaciones y guias de mejores practicas para la gente de mar,
los operadores de embarcaciones y terminales.

En los ultimos afios, CDI ha elaborado una serie de publicaciones técnicas basadas en la
riqueza de conocimiento y experiencia de todas las empresas participantes que incluyen
empresas del sector quimico, Operadores de Terminales, operadores de barcos y
Proveedores de servicios logisticos.

Estas publicaciones aseguran la mejora continua del servicio proporcionado por el CDI a
sus empresas quimicas miembros de la fundacion y una
demostracién del cumplimiento de los objetivos del CDI?8.

CHEMICAL
TANKERS

A Pocket Safery Guide

4.8.1 “Chemical Tankers - A Pocket Safety Guide”

Este libro del CDI trata sobre las practicas basicas de
seguridad para los miembros de la tripulacién que estén
prestando servicio o estan a punto de servir en buques
guimiqueros. Ofrece una buena introduccion vy
familiarizacion con las practicas, la terminologia y los

Figura 12. Publicacién Chemical
8Fuente: https://www.cdim.org/psp/cdim.wp_publications Tankers — A Pocket Safety Guide
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estdndares de los buques tanque. No pretende ser una guia operativa detallada, sino que
estd dirigida a personal con poca o ninguna experiencia.

Tiene un precio de 15£, disponible en: https://shop.witherbys.com/chemical-tankers-a-
pocket-safety-guide/

4.8.2 “Recommendations for Oil and Chemical Tanker Manifolds & Associated
Equipment”

Esta publicacién es conjunta de OCIMF y CDI "Recomendaciones para manifolds de
petroleros y quimiqueros y equipo asociado" proporciona recomendaciones vy
orientaciones claras para petroleros y quimiqueros, con el objetivo de lograr una mayor
seguridad, estandarizacion y compatibilidad con Ila X
terminal.

Este nuevo libro contiene una cantidad significativa de
nuevas recomendaciones aceptadas por la industria de los
buques tanque sobre seguridad y equipos, incluidas nuevas
categorias de tonelaje y recomendaciones para los
propietarios de buques.

Tiene un precio de 225f, disponible en:
https://shop.witherbys.com/recommendations-for-oil-and-
chemical-tanker-manifolds-and-associated-equipment-first-

P Recommendations for Oil and
ed't'on'2017/ Chemical Tanker Manifolds
and Associated Equipment

Figura 13. Publicacion Recommendations for Oil and Chemical
Tanker Manifolds & Associated Equipment
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4.8.3 “Ship to Ship Transfer Guide for Petroleum,
Chemicals and Liquefied Gases”

Una publicacién conjunta de OCIMF, SIGTTO, CDl e ICS.

La guia tiene como objetivo asesorar a capitanes, ?HIPfTOgHLP
: L ransfer Guide
SUperlntendenteS y OtrOS, como proveedores de serviclios STS for Petroleum, Chemicals and Liguefied Gases

(ship to ship), que pueden estar involucrados en la
planificacion y ejecucién de operaciones STS. Se le da mucha
atencion a la planificacion de las operaciones y aspectos que
incluyen la evaluacion de riesgos, la compatibilidad del buque
y la gestion de cargas de trabajo para minimizar la fatiga. La
guia contiene recomendaciones sobre seguridad, niveles
minimos de equipos y buenas practicas de operacion. an @) o

SIGTTO

Figura 14. Publicacién Ship to

Esta guia es obligatoria en los cuestionarios SIRE de Ship Transfer Guide

inspeccidon de buques petroleros y en la inspeccién CDI (SIR).
También es obligatoria en los buques: Combination Carriers, Shuttle Tankers,Chemical
Tankers and Gas Tankers.

Tiene un precio de 275f, disponible en: https://shop.witherbys.com/ship-to-ship-
transfer-guide-for-petroleum-chemicals-and-liquefied-gases/

4.8.4 “Packaged Chemicals by Sea: Risk Mitigation”

El éxito comercial de todas las empresas se basa en la reputacién. Con la velocidad del
rayo y la ferocidad de los medios modernos, una buena imagen publica en el mercado
internacional permanece intacta hasta el momento de un incidente. La participacién en
un accidente o incidente puede destruir la reputacién, colapsar el precio de las acciones
y, en ultima instancia, provocar la desaparicién de la empresa.

Este libro de CDI proporciona informacidn sobre toda la cadena de logistica marina, las
responsabilidades de los fabricantes de productos
quimicos y sus proveedores de servicios. El libro también
incluye suplementos de cada cuestionario de auditoria o e
de CDI IMPCAS. El libro estd escrito como una guia Risk Mitigation
practica, una ayuda para gerentes, empleados vy
contratistas. Describe los procedimientos de salud,
seguridad, proteccion ambiental y respuestas ante
emergencias.

Tiene un precio de 125f£, disponible en:
https://shop.witherbys.com/packaged-chemicals-by-sea-
risk-mitigation/

@D

mpiEE. PYe0g; IGHCA TTCLUB

Figura 15. Publicacién Risk
Mitigation
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4.8.5 Otros

CDlI tiene otras publicaciones que también contribuye significativamente a la seguridad de
la industria. Muestro el listado del resto de publicaciones.

— “The CDI Bulk Liquid Chemical Handling (BLCH) Guide”

— “CDI Guidelines for Liquid Chemical Hose Management”

— “Chemical Tanker Operations for the STCW Advanced Training Course”

— “CDI Best Practice regarding the use of Nitrogen”

— “Best Management Practices for Protection against Somalia Based Piracy (BMP4)”
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CAPITULO 5. Comparativa del
vetting CDI con SIRE y RIGHTSHIP

En este capitulo se realiza una comparacion muy breve entre la inspeccién realizada por
CDl vy las inspecciones de OCFIM con el programa SIRE y las inspecciones de RIGHTSHIP.

5.1 Comparativa inspeccion CDI y SIRE

La principal diferencia que existe entras inspecciones vetting realizadas por Chemical
Distriburion Institute con su programa SIR de CDI-marine y las inspecciones de OCFIM con
su programa conocido como SIRE es la tipologia de barcos en la que se centran sus
inspecciones.

Las inspecciones de CDI-M principalmente se realizan a buques quimiquitos y el vetting
SIRE a buques petrolero que transportan principalmente petréleo y sus derivados.

Otra de las pocas diferencias que existe entre los dos vetting es el resultado de este o la
consecuencia que tiene el resultado de la inspeccién. Como se explica anteriormente la
inspeccidn del CDI simplemente hace la valoracion del estado del buque en el momento
de la inspecciodn, siendo el estado y condiciones de la propia terminal que sean atractivos
0 no para las empresas quimicas que examinan el informe. En cambio, el resultado de la
inspeccion realizada por OCFIM indica si el buque es apto o no para ser fletado.

El modo de realizar la inspeccidn, asi como el cuestionario y sistema de base de datos es
muy parecido entre los dos.
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5.2 Comparativa inspeccion CDI y RIGHTSHIP

La inspeccién que realiza RIGHTSHIP es muy parecida a las otras dos inspecciones a lo que
se refiere cuestionario y modo de realizar la inspeccién abordo.

La principal diferencia es que no realiza la inspeccién a todos los buques, Unicamente a
los buques que cumplan alguno de los siguientes requisitos:

— Barco considerado de alto riesgo.

— Barcos con reparaciones mayores o modificaciones de su estructura.
— Todos los barcos Capesize de 18 o mas afios.>®

— Todos los barcos Panamax de 18 o mas afios.®°

59 Barcos demasiado grandes para transitar por el Canal de Suez y Panama. Teniendo que pasar por cabo de
buena esperanza y hornos de ahi su nombre (Calado superior a 18.9 m, arqueo bruto medio 156.000 GT .)

60 Barcos con las dimensiones méaximas para pasar por el canal del Panama antes de la ampliacién. (E = 295
m. M =32.3 m. Calado: 12 m. Air draft: 58 m.).
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CAPITULO 6. Conclusiones

Las conclusiones que se obtienen después de la lectura del presente trabajo son las
siguientes:

78

Las inspecciones vetting que se realizan a los buques contribuyen de forma
importante a la mejora de la seguridad maritima, mejora el estado del buque y las
terminales portuarias. Se evidencia una relacién entre los buenos resultados que
obtienen en otras inspecciones como las inspecciones PSC, y el haber estado
sometidos a la exigencia del vetting.

Se ha demostrado con este trabajo que el proceso de inspeccion vetting estd muy
estandarizado entre los tres vettigs diferente, asi como en los diferentes tipos de
buques.

Desde el punto de vista del armador y tripulacién del buque, el vetting supone un
esfuerzo muy grande para lograr tener las condiciones necesarias para afrontar la
inspeccidon sin deficiencias. Personalmente tuve la oportunidad de vivir una
inspeccidn vetting en mi embarque como alumno, pude comprobar la tensién que
supone para toda la tripulacion este tipo de inspecciones.

Se demuestra que el sector de la industria quimica estd muy unido en aspectos
relacionados con la seguridad y calidad.

Con la esperada entrada en vigor del convenio SNP, que supondra la creacion de
un fondo de compensacién para danos derivados de substancias nocivas, como las
substancias quimicas a granel. Se prevé un augmento de las inspecciones del CDI.
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https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1997-21604
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1995-21070
https://www.cdi.org.uk/uploads/CDI_Yearbook_the_first_25_years.pdf
https://iopcfunds.org/about-us/

La inspeccion vetting del CDI (Chemical Distribution Institute)
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