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EN CONTENEDORES Y LOS INCENDIOS EN ALTAMAR.
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RESUMEN

El carbon vegetal se ha convertido para muchos paises en vias de desarrollo en uno de sus
importantes rubros de exportacion. Cuba, ante las necesidades de incrementar sus exportaciones,
ha apostado por incluir el carbén vegetal entre sus principales renglones a partir de que dispone de
excelentes materias primas como el MarabU y otras maderas con excelentes caracteristicas. Con el
impetuoso avance de la contenedorizacion internacional, el modo de transporte que se viene
utilizando en las exportaciones no es otro que los contenedores ISO, pero no siempre son bien
utilizados. EIl carbén vegetal es considerado como mercancia peligrosa con nimero ONU 1364
clase 4.2 del codigo IMDG de la OMI (Organizacion Maritima Internacional). Ignorar esta realidad
y las disposiciones reguladas en dicho cddigo entrafia grandes riesgos durante las transportaciones

en buques portacontenedores.

Palabras Claves. Carbon vegetal, mercancia peligrosa, desempefio logistico, capacitacion, buenas

practicas.
1- INTRODUCCION

Entre 2015 y 2019 han ocurrido numerosos incendios a bordo de buques portacontenedores y areas
portuarias. Segun reportes de la OMI, la causa ha sido la combustion espontanea del carbon vegetal.
Las consecuencias han sido catastroficas, pérdidas por millones de ddlares. Digamos que estas
cuantiosas pérdidas generadas por un solo contenedor en un buque que transporte miles de

contenedores pueden ser evitadas si conocemos, “lo que se debe saber” y hacemos, “lo que se pueda
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hacer” durante el desempefio logistico desde el horno hasta el llenado del contenedor para
minimizar los riesgos durante las transportaciones maritimas. Es aqui donde esta la clave para la

prevencion del riesgo de combustion espontanea.

Hasta el momento de la redaccion de estas lineas Cuba, no se ha visto involucrada en un siniestro
de este tipo a pesar que llevamos exportando cantidades importantes de contenedores anuales de
carbdn vegetal desde el 2004, lo que no quiere decir, que estemos haciendo las cosas bien, ni exentos
de que pudiera ocurrir, entre los resultados del trabajo se ha podido comprobar que se ha estado

exportando carbon vegetal asumiendo riesgos desconocidos por muchos de los involucrados.

El objetivo fundamental de este trabajo es destacar la importancia que tiene la capacitacion
especializada, lo que debemos saber y lo que podemos hacer aplicando buenas practicas con
relacion al carbon vegetal en las condiciones de Cuba y también de paises del tercer mundo que
exportan carbon vegetal para afianzarse como buenos exportadores con el minimo de riesgos en las

transportaciones maritimas.

Tiene como antecedentes la inquietud generada por una serie de reportajes vistos en nuestras fuentes
informativas, tanto la TV como en la red de redes, de lo que se esta haciendo, en nuestro paisy en
los paises subdesarrollados exportadores de carbon vegetal en cuanto al desempefio logistico de las
exportaciones asi como el conocimiento y experiencias acumulados en la utilizacion de los
contenedores, el cddigo IMDG sobre todo en las transportaciones maritimas de larga duracion, las

Economias de Escala y los trasbordos intermedios.

Para nadie es un secreto la necesidad que tenemos de exportar, pero para ser buenos exportadores
hay que aprender a exportar para un mercado internacional muy competitivo minimizando riesgos
en las transportaciones maritimas, hoy se habla de carbon vegetal, como mercancia peligrosa, pero
mafiana sera otra y otra y no podemos darnos el lujo de formar parte de un desastre de magnitudes

impredecibles y que al final carguemos con una buena parte de la responsabilidad.
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El papel de la capacitacion, de conocer las buenas practicas, de la necesidad de tener normas

nacionales bien confeccionadas y la aplicacion del codigo IMDG debe ser algo que nos distinga.
2- MATERIALES Y METODOS

El método utilizado fue empirico, basado en los conocimientos y experiencias acumuladas durante
mas de 40 afios en la industria maritima, portuaria y de la logistica internacional, del conocimiento
del escenario maritimo, de como funcionan las organizaciones e instituciones vinculadas a esta
industria, la OMI, los Club de Proteccion e Indemnizacion (P&I), el conocimiento de las normas
ISO de contenedores, como se aplican y otros importantes convenios y cddigos maritimos de los
cuales Cuba es signataria, de nuestra legislacion nacional y de lo que significan las reclamaciones

millonarias en este contexto.

Primero nos dimos a la tarea de tener una referencia del comportamiento de la produccién y el
comercio internacional del carbon vegetal cuyo mercado internacional tiene una larga tradicion y
donde varios paises exportadores compiten por ganar los clientes en los paises importadores. Se
consultaron varios informes y reportes de la Organizacion de Naciones Unidas para la Alimentacion

y la Agricultura FAQ.

Segun un reporte del 2018 “Datos y Cifras Globales de Productos Forestales” (FAO Organizacion

de Naciones Unidas para la Alimentacion y la Agricultura, 2018), se dice que:

» 23demarzode 2017, Santiago de Chile - Segln un nuevo informe de la FAO, a nivel global América
Latinay el Caribe s6lo es superada por Africa en términos de produccion y uso per cépita de carbon

vegetal.

Del informe FAO “La transicién al Carbon Vegetal” del 2017 (FAO Organizacion de Naciones
Unidas para la Alimentacion y la Agricultura, 2017), se puede ver en el Grafico No 1, como se ha

incrementado y variado la produccion de carbon de lefia desde 1961 hasta 2015 en millones de

toneladas.
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En el mismo informe, en uno de sus puntos principales se expone y cito:

»  Se prevé que la produccién mundial de carbdn vegetal siga aumentando en las proximas décadas.
El sector del carbon vegetal, que tiene principalmente caracter informal, genera ingresos para mas
de 40 millones de personas, aunque la falta de regulacién promueve la ineficiencia y lleva a los

gobiernos a perder miles de millones de délares en ingresos.

Grafico No. 1. Produccion de carbdn de lefia a nivel mundial y por region 1961-2015
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Todo parece indicar que asi ha sido hasta el 2018 pero no se puede dejar a un lado las afectaciones

en el crecimiento causadas por la pandemia entre 2019 y 2021.
Otra cita dice:

s “En 2018, Africa representé el 64% de la produccién mundial de carbén vegetal (COn un aumento
en la produccién de 31 millones de toneladas en 2014 a 34 millones de toneladas en 2018). La
produccion de América Latina y el Caribe se redujo en 1 millon de toneladas, de 9 millones en 2014
a 8 millones en 2018. En la region Asia-Pacifico la produccion se mantuvo estable en 9 millones de

toneladas”.

Los principales paises exportadores-importadores en porcentaje fueron:
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»  Exportaciones: Carbén vegetal de madera: Indonesia (18%); Myanmar (9%); Nigeria (9%); Polonia
(6%); Namibia (6%); Ucrania (6%); Viet Nam (5%); India (4%); Cuba (4%b); Filipinas (3%);
Paraguay (3%).

* Importaciones: Carbon vegetal de madera: China (14%); Alemania (6%); Polonia (6%); Japon (5%);
Republica de Corea (4%); Sudafrica (4%); Estados Unidos de América (4%); Arabia Saudita (4%).

Fuente: Base de Datos FAOSTAT-FORESTAL
Ultima actualizacion: miércoles 29 de diciembre de 2021.

Del anélisis anterior entre otras, surgieron las siguientes interrogantes:

¢ Cuéntas de esas toneladas globales han sido destinadas a la exportacién regional e

intercontinental?
¢Cuantas de esas toneladas han sido cargadas en contenedores?

Resulta dificil encontrar estadisticas acerca del trafico de contenedores con carbon vegetal en el
trafico maritimo internacional. Un estimado conservador pudiera ser, que a nivel global las cifras

han de oscilar en el orden de 100 000 contenedores anuales en sentido norte-sur y este -oeste

Estas cifras, que resultan estimulantes para el desarrollo de esta fuente de ingreso para esos paises,
no estan exentas de complejidades en su desempefio logistico, que, si no se ejecutan aplicando las

mejores préacticas, puede perjudicar tan importante propésito.

Los paises en desarrollo, por lo general, no tienen las mejores tradiciones en el tratamiento de la
logistica internacional de exportacion de mercancias peligrosas y del Cadigo Internacional para el
Transporte por Mar de Mercancias Peligrosas, Codigo IMDG (por sus siglas en inglés), (OMI,
Ediciones 2011, 2014, 2016, 2018, 2020), lo cual es fundamental para la prevencion y reduccion de
riesgos de accidentes en el mar, el desconocimiento de las caracteristicas del carbon vegetal como
mercancia peligrosa, sus caracteristicas de combustion espontanea, bajo ciertas condiciones de

transporte por mar se traduce en riesgos potencialmente latentes y activos.
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Tocaba entonces demostrar cuales han sido las consecuencias de los malos manejos en el
tratamiento de las exportaciones del carbdn vegetal en contenedores. Para ello se recurri6 al estudio
de varios documentos del Comité de Seguridad Maritima (MSC) y del Subcomité de Transporte de
Cargas y Contenedores (CCC), de la OMI, (Diferentes Periodos de sesiones del Comite de
Seguridad Maritima y el Sub-comite de Cargas y Contenedores, 2018, 2019, 2020), donde se
analizaron los documentos y temas relacionados con las transportaciones de carbon vegetal en

buques portacontenedores que aparecen en la Tabla Nol.

Tabla No 1. Documentos del MSC y el CCC de la OMI de diferentes periodos de sesiones.

Periodo de Fecha Tema Tratado Nota Resumen.
sesiones. presentada
por
5° periodo de 20/07/2018 Observaciones sobre el ICHCA En la presente nota se formulan
sesiones documento CCC 5/INF.16 acerca observaciones sobre el documento CCC
de la ignicién espontanea 5/INF.16 (Alemania) acerca de la ignicion
del carbon vegetal que causa espontanea del carbon vegetal y se destacan
incendios en contenedores algunas de las cuestiones que tal vez haya
transportados por buques que examinar en lo que respecta al transporte
portacontenedores de carbén vegetal en contenedores.
6° periodo de 05/07/2019 Observaciones sobre la ignicion China En el presente documento se formulan
sesiones espontéanea del carbon vegetal observaciones sobre el documento CCC
5/INF.16 acerca de la ignicién espontanea del
carbdn vegetal y se destacan algunas de las
cuestiones que tal vez haya que examinar en
relacion con el transporte seguro del carbén
vegetal que ha superado la prueba N.4.
7° periodo de 08/06/2020 ENMIENDAS AL CODIGO Alemania En el presente documento se examinan
sesiones IMDG Y A SUS sucesos recientes ocasionados por la
SUPLEMENTOS combustién espontanea de carbén vegetal y
Clasificacion y transporte del se proponen enmiendas a las prescripciones
carb6n vegetal relativas a la documentacién y las
disposiciones de estiba para el N° ONU 1361
CARBON de origen animal o vegetal
7° periodo de 08/07/2020 ENMIENDAS AL CODIGO Consejo En este documento figura la propuesta del
sesiones IMDG Y A SUS Europeodela | CEFIC para mejorar la seguridad del
SUPLEMENTOS Industria transporte de carbon vegetal.
Propuesta para revisar Quimica
disposiciones a fin de mejorar la (CEFIC)
seguridad
del transporte de carb6n vegetal
7° periodo de 11/06/2021 ENMIENDAS AL CODIGO Alemania, Islas | En el presente documento se formulan
sesiones IMDG Y A SUS Marshall, observaciones sobre la clasificacion, la
SUPLEMENTOS BIMCO, manipulacion y el transporte de las remesas
Observaciones sobre la CEFIC, ICS, de carbon vegetal, y se invita al CCC 7 a que
clasificacion, la manipulacion y el IVODGA, examine la constitucién de un grupo de
transporte de las remesas de ClubesPely trabajo por correspondencia para avanzar
carbon vegetal WSC sobre el particular.
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En estos documentos se hace un analisis del carbon vegetal como mercancia de combustion
espontanea, con temperatura de ignicién poco predecible y con alto riesgo de iniciar incendios
a bordo de los buques portacontenedores, sobre todo aquellos con travesias de larga duracion.
En el tercer documento de la tabla No 1, en nota presentada por Alemania, se expresa que el 25
% del total de buques portacontenedores que han sufrido incendios en altamar entre 2015 y
2019, el inicio del incendio fue la combustion espontanea de un contenedor que transportaba

carbon vegetal.

El mas significativo en el 2019 fue el buque “Yantian Express” en medio del océano Atlantico
que sufrié la pérdida de 320 contenedores que llevaba a bordo en sus bodegas 1y 2 después de
permanecer 6 dias en llamas y cuyo responsable fue un contenedor de carbén vegetal de coco,
mal declarado (en Derecho Maritimo “Misrepresentation”) y que presumiblemente, la carga

llevaba mas de 35 dias en el contenedor.

Se pudiera pensar que el por ciento de siniestralidad de los pocos contenedores que han
combustionado espontaneamente es minimo respecto a tantos contenedores con carbdn vegetal
que han surcado los océanos, en el supuesto caso que en los 8 incendios, solo un contenedor
combustiono por cada buque, esto es practicamente nada estadisticamente hablando pero,
lamentablemente no es asi, si se conociera las perdidas y dafios totales de esos ocho siniestros
serian cifras del orden de miles de millones, ( pérdida de vidas humanas, costos del salvamento,
gastos de remolque a puerto de refugio, gastos en puerto de refugio, inspecciones de ajustes de
averias, cargas perdidas, contenedores perdidos, dafios a los buques, reclamaciones, costas
procesales, etc.). Véase el Reporte de Investigacion del “Yantian Express” (Federal Bureau

of Maritime Casualty Investigation, 2020), publicado en internet.

En estas cuantiosas perdidas materiales y financieras, donde por lo general no escapan a sus

efectos ninguno de los que participan en esa aventura maritima y, para entender esto, hay que
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tener un minimo de conocimientos de que es una “Averia Gruesa”, (“General Average” en
inglés), evento exclusivo del transporte maritimo, (Martinez, 2022). En el peor de los casos si
la declaracion de “Averia Gruesa” no procediera, la subrogacion de las compaiiias de Seguro es
muy probable que iria contra el presunto responsable, (lo que es recogido en las Reglas de York
Amberes en sus diferentes versiones y en la Ley 115 De la Navegacion Maritima, Fluvial y

Lacruste de Cuba y su Reglamento), entiéndase el exportador y sus empleados.

El desconocimiento generalizado de la logistica de exportacion de cualquier mercancia
peligrosa clasificada como tal en el Cédigo IMDG entrafia riesgos que no pocos estan dispuestos

a asumir.

El siguiente paso estuvo dirigido al analisis de las propiedades fisicoquimicas de nuestro carbon
vegetal del cual no se encontrd suficiente informacion teniendo en cuenta que se produce carbon
no solo de Marabu sino también de otras maderas a lo largo de toda la isla, solamente en la
Norma 580-2017 del Ministerio de la Agricultura (Ministerio de la Agricultura, 2017) se hace
una breve mencién del carbdn vegetal como mercancia peligrosa, se requiere profundizar en
estos estudios y en la actualizaciéon de la Norma. Al desconocer que el carbdn vegetal esta
considerado como mercancia peligrosa, en el méas sano juicio, exime de cumplimentar con un
grupo importante de regulaciones y disposiciones internacionales desde el mismo momento que
son llenados los sacos al costado del horno, su tratamiento en los centros de beneficio y
clasificacion y el llenado del contenedor hasta su carga a bordo de un primer buque. En el peor
de los casos, conociendo del peligro o el riesgo, con el afan de disminuir costos, buscando mas
margen de lucro, se hacen falsas declaraciones y se violan regulaciones nacionales e

internacionales.

En los Gltimos afos las navieras encargadas de las transportaciones maritimas de contenedores
con carbon vegetal, se han negado a embarcar contenedores por la falta de determinados

certificados que deben acompafiar la documentacion de transporte, precisamente relacionados
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con la peligrosidad que entrafia a partir del incumplimiento de las exigencias del carbon vegetal

como mercancia peligrosa con numero ONU 1361, clase 4.2 del codigo IMDG

Entre otros, se detecto el problema del no etiquetado de los sacos y los contenedores que es otra
disposicion del codigo IMDG ignorada y que reviste gran importancia en la cadena logistica.

Los Paneles naranjas y las etiquetas de la clase tienen una funcion muy importante. (Figuras 2,

3,4y05).
Figura No 2. Panel Naranja Figura No 3. Etiqueta clase 4.2 c6digo IMDG
Figura No 4. Saco etiqﬁetado. Figura No 5. Contenedor etiquetado

Pero también tienen un costo adicional del que se habla poco. Ejemplo, segun fuentes de la prensa
digital cubana, (Sierra, 2017) Cuba exporta unas 100 000 ton/afio, equivalente a 4 000 FEUs/afio
(contenedores de 40°), de carbon vegetal ensacado a razéon de unos 1 200 sacos/contenedor, estamos
hablando de 4 800 000 sacos/afio. Segun calculos estimados a partir de los precios por etiquetas
promocionados en internet (calculos muy conservadores), se requiere invertir 1.5 millones de Euros

en etiquetas y 2.4 millones en la compra de sacos. Esto influye en los precios de su comercializacion

Y
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internacional, la competitividad y las habilidades para las negociaciones en el contrato de

compra/venta.

Se detectd que se aplican practicas no reconocidas que contribuyen a que los exportadores asuman
potenciales riesgos ante un siniestro, (Ejemplo: la falta de las etiquetas de peligrosidad y los

certificados) pero falta consenso en lo que debemos saber y sobre todo, qué se puede hacer.

Se le da una especial importancia al certificado de auto calentamiento que debe realizarse por un
laboratorio acreditado y con reconocimiento internacional que conlleva un sin nimero de acciones
a cumplir que tienen un costo importante. Nuestro pais solamente dispone de un laboratorio para
dar respuesta a una distribucion territorial en toda la isla. Dicho certificado debe reconocer la
superacion de la prueba N.4 (NACIONES UNIDAS, 2019) del Manual de Pruebas y Criterios que,
a buen entender, su principal objetivo consiste en que la superacion de dicha prueba sea suficiente
criterio para que el carbon vegetal en cuestion sea considerado mercancia peligrosa o no y lo exima
del cumplimiento de las disposiciones reguladas en el codigo IMDG y entonces hacer la seleccion
del tipo de saco lo que no se hace de esa forma, lo cual entrafia algunos costos asociados como ya
se dijo y riesgos latentes. Se ha probado que carbones que han superado la prueba, han
combustionado espontaneamente. Segun criterios de expertos la prueba no logra simular las
condiciones a las que estan sometidas los sacos de carbon en el contenedor cuando de una larga
travesia maritima se trata. Existen opiniones en los circulos especializados de que esta prueba no es

fiable, pero no se ha llegado a un consenso en este respecto.
3- RESULTADOS

Las navieras internacionales y sus Aseguradoras (P&l Club), expertos en la OMI y otras
prestigiosas organizaciones de la industria maritima han estado discutiendo esta tematica,
emitiendo sugerencias, recomendaciones y hasta directrices a partir de la ocurrencia de tan fatales
accidentes y han comenzado a exigir la presentacion de tales certificados como parte de la

documentacion de embarque (certificados de laboratorios acreditados internacionalmente, con sus
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expertos certificados, asi como sus normativas de muestreo, una red de laboratorios capaces de dar
respuesta a tales exigencias en un mercado cada vez mas creciente, inspecciones de arrumazon e
intemperizacion, etc.) lo que entrafa dificultades para su cumplimiento y que no son faciles de

cumplir y organizar.

Figura No 6. Muestra de carbdn vegetal para prueba N.4

La prueba exigida por el cédigo IMDG, (la N.4 del Manual de Pruebas y Criterios de Naciones
Unidas) comprende hasta tres pruebas a una determinada cantidad muestras, (figura No 6. Foto de
muestra que aparece en el reporte de investigacion del Yantian Express), debidamente
seleccionadas por remesas o envios (entiéndase B/L, Conocimiento de Embarque) y sometidas a
temperaturas de 100, 120 y 140 grados centigrados durante 24 horas para determinar si el carbéon
combustiona espontaneamente a una temperatura por debajo de los 50 grados Celsius y ha de
considerarse carga peligrosa 0 no y en consecuencia aplicar, o no aplicar, las exigencias del codigo
IMDG. Todo esto, brevemente resumido, entrafia dificultades y demoras en el desempefio logistico

de la exportacion.

El Codigo IMDG plantea que superado o no el resultado de la Prueba N.4, el carbon vegetal siempre

ha de considerarse mercancia peligrosa y actuar en consecuencia.

Se ha demostrado que en mas de un embarque de carbon vegetal el resultado de estas pruebas fue
superado y no se consideré como mercancia peligrosa, sin embargo, varios de estos contenedores

combustionaron espontaneamente en alta mar o areas portuarias que provocaron incendios de
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magnitudes considerables. Por lo tanto, tal Prueba no resulta determinante ni fiable, no garantiza

que el carbdn vegetal pueda combustionar espontaneamente o no.
4- DISCUSION.

En realidad, no hubo discusiones como tal. Esta investigacion su principal proposito fue elaborar el
ciclo de conferencias como accion de capacitacion, durante los tres ciclos que se impartieron se
desarrollaron productivos debates e intercambios entre los participantes y el profesor como
mediador lo que de hecho hizo importantes aportes al perfeccionamiento de la capacitacion.

5- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

De acuerdo a los debates y analisis realizados en el MSC y el CCC de la OMI y otras organizaciones
influyentes en la industria maritima, todavia no se ha dicho la ultima palabra respecto a este serio
problema. Se esperan pronunciamientos en lo referido al carbon vegetal en el proximo periodo de
sesiones de la OMI del mes de septiembre de este afio y que sea publicada la proxima edicién del
cédigo IMDG y la Enmienda 42.

La clave de la prevencion de riesgos de combustién espontanea de carbdn vegetal en los
contenedores y que puedan ser embarcados en las navieras con minimo de riesgo, estd en la
aplicacion de buenas préacticas y la debida organizacion y ejecucion del desempefio logistico de la

exportacion.
RECOMENDACIONES:

1. Laseleccién del tipo de saco a utilizar (a partir del resultado de la prueba N.4) para el envasado del
carbdn en correspondencia con el cédigo IMDG grupos Il y 111 de envases y embalajes.

2. El tratamiento de intemperizacion que debe darse al carbon desde su ensacado al costado del horno
hasta su arrumazon en el contenedor.

3. Restringir al minimo las posibilidades de intercambio de temperatura y humedad del carbédn

contenido en los sacos con el ambiente interior del contenedor y a su vez con el exterior aplicando
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patrones de estiba recomendados con los debidos espacios para la disipacion del calor asi como el
etiquetado de los sacos y el contenedor.

4. Segun estudios realizados la arrumazén de los sacos dentro del contenedor debe hacerse en blogues
de entre 11 a 16 m3 separados unos de otros 10 cm y separados del techo entre 30 y 60 cm, nunca
pegar las estibas al techo para facilitar la disipacion de calor.

5. La realizacion del certificado de la prueba N.4 debe hacerse antes de cargar los sacos en el
contenedor haciendo un certificado de arrumazon e intemperizacion por agencias de inspeccién
reconocidas y que se adjunten a los documentos previos al embarque ya sean en los transportes
terrestres, la Aduana, el Conocimiento de Embarque y el Manifiesto de Cargas Peligrosas.

6. El precio del carbon y su comercializacion internacional y ha de subordinarse a tales desempefios
logisticos no solo sobre la base de la calidad del Carbdn, los costos asociados a los riesgos en la fase
maritima han de considerarse ya que las reclamaciones recaeran sobre los exportadores cualquiera
que sea el término de compraventa pactado.

7. Serequiere de la actualizacién y aplicacion permanente de las normativas nacionales a este respecto.

8. Impartir la accion de capacitacion resultado del estudio a todos los actores de la cadena
logistica, el propio codigo IMDG dedica todo un capitulo el 1.3, a la necesidad de la
capacitacion. Todas las personas de tierra, desde el carbonero hasta los profesionales y
funcionarios de las empresas exportadoras, requieren de una capacitacion especializada, que

refleje lo que se debe saber y que se puede hacer en las condiciones de cada pais.
Y recuerde siempre que:

EN LA INDUSTRIA MARITIMA NO HAY ESPACIO PARA EL ERROR NI LA
IMPROVISACION, ESTAS MANIFESTACIONES SE PAGAN MUY CARO.

6.- REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS.

1. AlJoint Publicationof CINS and the International Group of P & | Clubs. (2017). Guidelines for the
Carrier of Charcoal and Carbon in Containers. Londres: CINS (the Cargo Incident Notification
System) and the International Group of P&I Clubs.

DESAMPARADOS No.201, MUELLE “JUAN MANUEL DIAZ",
HABANA VIEJA, LA HABANA, CUBA.
Telef: (53) 7861 0920 13
ipin@enet.cu

A 2 N N N N N TR TR TR L EwY Y



XXVl
COPINAVAL

congreso panamericano

de ingenieria naval,
transporte maritimo
e ingenieria portuaria

10.

11.

12.

13.

14.

Diferentes Periodos de sesiones del Comite de Seguridad Maritima y el Sub-comite de Cargas y
Contenedores. (2018, 2019, 2020). Observaciones acerca de la ignicion espontanea del carbon
vegetal. Londres: OMI.

FAO Organizacion de Naciones Unidas para la Alimentacidn y la Agricultura. (2017). La Transicion
al Carbon Vegetal. Roma: FAO.

FAO Organizacién de Naciones Unidas para la Alimentacion y la Agricultura. (2018). Datos y Cifras
Globales de Produstos Forestales. Roma: FAO.

Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation. (2020). Investigation Report 15/19 Fire in the
area of the deck cargo on board in container ship YANTIAN EXPRESS in the Atlantic Ocean on 3
January 2019. Hamburgo: Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation.

Healt and Safety Authority - International Road Tranport Union . (2014). Cédigo de buenas
prdcticas para la estiba sequra de la carga en el transporte por carretera. Ginerbra: IRU.

Martinez, E. (6 de Mayo de 2022). ¢Qué es la averia gruesa en el transporte maritimo y como
protegerse de las perdidas que se presenten? Obtenido de BrokerComex, Noticias:
https://www.brokercomex.com/2022/05/06/que-es-la-averia-gruesa-en-el-transporte-maritimo-
y-como-protegerse-de-las-perdidas-que-se-presenten/

Ministerio de la Agricultura. (2017). NC - FORESTALES — CARBON VEGETAL — ESPECIFICACIONES.
La Habana: 2da Edicidn, Oficina Nacional de Normalizacion.

NACIONES UNIDAS. (2019). Manual de Pruebas y Criterios Septima Edicion Revisada. Nueva York
y Ginebra: NU.

OFICINA NACIONAL DE NORMALIZACION. (2008, 2017). Norma 580 CARBON VEGETAL -
ESPECIFICACIONES. La Habana: O.N.N.

OMIL. (2011). Codigo ESC para la Estiba y Sejecion de la Carga. Londres: OMIL.

OMI. (Ediciones 2011, 2014, 2016, 2018, 2020). Codigo IMDG de Transporte por Mar de
Mercancias Pelgrosas con sus Enmiendas. Londres: OMI.

OMI/OIT. (2014). Cédigo de prdcticas OMI/OIT/CEPE-Naciones Unidas sobre la Arrumazon de
Unidades de Tranportes. Londres: OMI-OIT.

Sierra, R. (20 de Agosto de 2017). Cuba Si.

DESAMPARADOS No.201, MUELLE “JUAN MANUEL DIAZ",
HABANA VIEJA, LA HABANA, CUBA.
Telef: (53) 7861 0920 14
ipin@enet.cu

A 2 N N N N N TR TR TR L EwY Y



