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I. INTRODUCCION

El transporte de cargas de proyecto, o Project Cargo, se caracteriza porque cada envio
es unico. Cada mercancia precisa de su configuracién y estudios Unicos, a diferencia de

otras mercancias como puede ser la contenerizada.

Por este motivo, el transporte de este tipo de cargas se vera afectado por una serie de
riesgos distintos de los comunes al resto del transporte de mercancias, tanto en su fase

terrestre como maritima, incluyendo el transporte ferroviario.

Deberemos, inicialmente, plantearnos qué entendemos por Project Cargo o Carga de
Proyecto. Seguin el UK P&l Club y Allianz Global Corporate & Specialty!, se trata de «La
carga o el equipo que puede ser grande, pesado o sobredimensionado, que requiere
especial estiba, levantamiento y manipulacién, pudiendo consistir en articulos de alto
valor o criticos y, generalmente, en una cantidad de bienes conectados al mismo

proyecto, que pueden ser cargados desde diferentes puertos»2.

Asi vemos que dentro de esta definicion se pueden englobar multiples tipos de carga que
cumplen con los requisitos mencionados; desde cargas convencionales a elementos

individuales como gruas, plataformas, médulos de petréleo o gas, o torres edlicas.

A la hora de asegurar el transporte del tipo de cargas que nos ocupa, las compafias
aseguradoras estableceran una serie de requisitos o garantias para los fines del seguro.
De esta forma, si la carga a transportar tiene un elevado coste o dificultad de reemplazo,
o0 precisa de requisitos especiales para la carga, estiba, trincaje y descarga seguros, sera
necesario seguir el procedimiento establecido por la compania para el transporte de la

misma.
Podemos encontrar entre los tipos de carga “criticos” los siguientes:

- Equipos para infraestructuras off-shore de petréleo y gas

- Equipos para plantas de refineria y petroquimica

- Equipos para infraestructuras de energias renovables off-shore
- Construccién de puertos

- Equipos para actividades de manejo de carga en puerto

- Carga flotante

- Maquinaria pesada

- Material rodante

TUK P& CLUB Y ALLIANZ GLOBAL CORPORATE & SPECIALTY, How to safely load, stow, secure and
discharge heavy lifts & project cargo, 2014, p. 4
2 Traduccion propia. Asi como el resto de traducciones del presente documento.
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- Plantas y equipos de generacidn de energia

El tipo de cargas detallada, requieren de una evaluacion cuidadosa y una planificacién
detallada de las operaciones a llevar a cabo para su transporte de forma segura y precisa.

Nos podriamos preguntar ;qué hace que debamos tomar tantas precauciones a la hora

de plantearnos este tipo de transportes?

La respuesta es facil, el coste del dafno o pérdida de estas cargas es muy grande, podria
traducirse en millones de dolares. Ademas, segun el caso, podria darse que la sustitucién
o reparacion de la mercancia no fuera viable, poniendo de esta forma en riesgo todo el

proyecto planteado.

Es por ello que una especial atencion y planificacién cuidadosas mitigaran gran parte de

los riesgos inherentes al proyecto.

Imagen 1: Ejemplo de Project Cargo

Es cierto que, en tiempos en los que la economia se situa en situacién poco favorable, la
presion de las empresas para reducir costes es alta.

Teniendo en cuenta que el transporte es considerado un gasto general, puede existir un
deseo de reducir los costes del mismo. El uso de embarcaciones inadecuadas para la
carga, una mala calidad o una sujecién y un material de seguridad inadecuados, una
tripulacién poco capacitada y una falta de planificacién detallada pueden provocar dafnos
o la pérdida de la carga.

La consecuencia de esto derivard en una reclamacion a la compania aseguradora por el
seguro de la carga y/o responsabilidad, ademas de los retrasos derivados de la no
entrega de la mercancia a tiempo en su destino. Ademas, hay que tener en cuenta que

2

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



en este tipo de transportes suelen existir muchas partes involucradas y el proceso de
reclamacién es susceptible de alargarse, en tiempo y en costes, de forma perjudicial para

cualquier proyecto.

Debido a su peculiaridad y a los riesgos que puedan afectar durante el transporte, nos
encontraremos con las diferentes formas desarrolladas, tanto por la legislacion de
transportes como por el sector asegurador del mismo, para la minimizacién y/o mitigacion

de esos riesgos.

El objetivo, por tanto, de este Trabajo de Fin de Master sobre Los Riesgos en el
Transporte de Carga de Proyecto sera el de analizar las diferentes situaciones y riesgos
que afectan en la fase maritima del transporte de este tipo de cargas.

Se abordara desde el punto de vista de la carga, asi como desde el de los diferentes
medios de transporte necesarios para su desplazamiento.

Por otro lado, una vez analizados y determinados todos los riesgos inherentes al
transporte y la carga, se llevara a cabo un andlisis y planteamiento de las diversas formas
de eliminacion o mitigacion de los mismos a través de los distintos instrumentos

aseguradores disponibles.
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Il. SITUACION DEL MERCADO ACTUAL

Segun el informe de la UNCTAD, Review of Maritime Transport 20173, en 2016, el sector
del transporte maritimo continué enfrentandose a los efectos prolongados de la
desaceleracion econémica de 2009. El comercio maritimo se vio afectado por una
continuada demanda mundial muy débil y la mayor incertidumbre derivada de factores
como la politica comercial y los bajos precios de los productos basicos y el petroleo.
Ademas, varias tendencias con implicaciones relevantes para el transporte maritimo
continuaron desarrollandose gradualmente, en particular la digitalizacién, la rapida
expansion del comercio electrénico y la creciente concentraciébn en el mercado de

transporte maritimo de linea regular.

Como reflejo del estado de la economia mundial, la demanda de transporte aumento de
forma moderada en 2016. Los volumenes del comercio maritimo mundial aumentaron un
2,6%, frente al 1,8% en 2015, que fue inferior al promedio histérico del 3% registrado en
las ultimas cuatro décadas. Los volumenes totales alcanzaron los 10.300 millones de
toneladas, lo que refleja el aumento de mas de 260 millones de toneladas de carga, de

los que aproximadamente la mitad se atribuyen al comercio de buques cisterna.

Se espera que las perspectivas para la economia mundial y el comercio de mercancias
en 2017 mejoren ligeramente. Sin embargo, la incertidumbre y otros factores, tanto
positivos como negativos, continian dando forma a esta perspectiva. En este contexto,
la UNCTAD estima que el comercio maritimo aumentara en un 2,8%, con un volumen
total de 10.600 millones de toneladas. Sus proyecciones para el mediano plazo apuntan
a una expansion continua, con voliumenes que creceran a una tasa estimada de
crecimiento anual compuesto del 3,2% entre 2017 y 2022. Se espera que los volumenes
se expandan en todos los segmentos, con especial incidencia en el transporte de

contenedores y el de graneles secos.

El comercio maritimo mundial continia determinado y condicionado por la evolucién de
la economia y el comercio mundiales. Aunque la relacion entre la producciéon econémica
y el comercio de mercancias parece estar cambiando, debido a una disminucién
observada en la tasa de crecimiento del comercio en relacién al producto interior bruto
(PIB) en los ultimos afos, la demanda de servicios de transporte maritimo sigue

dependiendo en gran medida del rendimiento econémico mundial.

En este respecto, el crecimiento econémico mundial, se desaceleré en 2016, con un
aumento del PIB del 2,2%, frente al 2,6% en 2015 y la tasa media de crecimiento anual

3UNCTAD, Review of Maritime Transport 2017, Octubre de 2017, p. 1-17
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del 2001-2008 del 3,2%. Los factores explicativos incluyen un entorno de inversion
mundial débil, un crecimiento limitado en el comercio mundial de mercancias, una mayor
incertidumbre en la politica comercial y el impacto negativo continuo de los bajos niveles

de precios de los productos basicos.

La produccién en las economias desarrolladas también disminuy6 del 2,2% en 2015 al
1,7% en 2016, como consecuencia de un crecimiento mas lento en la Union Europea
(1,9%), los Estados Unidos (1,6%) y Japén (1,0%). En las economias en vias de
desarrollo, el crecimiento del PIB cay6 al 3,6%, frente al 3,8% de 2015. A pesar de un
firme crecimiento del PIB del 6,7%, respaldado por las medidas de estimulo del gobierno
introducidas durante el ano, China continué su transicién gradual hacia un consumo
resultado de una economia basada en su propio crecimiento interno. En la India, el fuerte

crecimiento del PIB (7%) continud, pero a un ritmo ligeramente mas lento que en 2015.

En el caso de los paises exportadores de petréleo de Africa, América Latina y el Caribe,
Asia occidental y las economias en transicién, se dio una actividad limitada que, junto con
la recesién en Brasil y la Federacion de Rusia siguieron frenando el crecimiento en las
economias en desarrollo, asi como en las economias en transicion. En los paises menos
desarrollados, el crecimiento del PIB aumentd en un 3,7% en 2016, una tasa muy inferior
al objetivo de crecimiento de al menos un 7% establecido en los Objetivos de Desarrollo

Sostenible.
Crecimiento economico mundial 2015-2017
(Porcentaje de cambio anual)
2001-2008 2015 2016 2017
economica
Mundo 3.2 2.6 2.2 2.6
e 22 22 1.7 1.9
desarrolladas
Estados Unidos 2.5 2.6 1.6 2.1
Uni6én Europea 22 2.3 1.9 1.9
Japdn 1.2 1.2 1.0 1.2
Economias en 6.0 38 36 40
desarrollo
Africa 5.7 3.0 15 2.7
Asia 7.3 5.2 5.1 5.2
China 10.9 6.9 6.7 6.7
India 7.6 7.2 7.0 6.7
Asia Occidental 5.8 3.7 2.2 2.7
Latinoamericay 3.9 0.3 08 12
Caribe
Brasil 3.7 -3.8 -3.6 0.1
Resto de paises 75 36 37 44
desarrollados
Economias en 7.1 2 0.4 18
transicion
Federacion Rusa 6.8 -2.8 -0.2 1.5
Tabla 1: Crecimiento econdmico mundial 2015-2017*4
*lbid., p. 4
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En relacidon al comercio mundial de mercancias, aumentd a un modesto 1,9% (tasa media
de crecimiento de las importaciones y exportaciones), con respecto al 1.7% en 2015. Un
comercio mas débil es a la vez causa y efecto de una desaceleracion de la actividad
econdmica mundial en vista de los fuertes vinculos entre la inversion, el crecimiento y el

comercio.

El crecimiento general del comercio de mercancias fue débil en relacion con el
crecimiento del PIB mundial, una tendencia que ha aumentado desde 2008. Ademas de
factores ciclicos como la debilidad de la demanda mundial y la desaceleracion de la
actividad econdmica, el aparente cambio en la relacién tradicional entre el PIB y el
comercio también refleja factores estructurales como la desaceleracién del ritmo de la
globalizacion y la fragmentacion de la cadena de suministro. Por ejemplo, la proporcién
de las importaciones chinas de partes y componentes en las exportaciones de

mercancias disminuy6 del 60% en 2000 a menos del 35% en los ultimos anos.

Un cambio en la composicién de la demanda mundial parece haber contribuido también
a moderar el PBl y el vinculo comercial. La inversidn se ha debilitado en los ultimos afos.
Ademas, un progreso mas lento en la liberalizacién del comercio bajo la Organizacion
Mundial del Comercio, la incertidumbre sobre el futuro de los acuerdos comerciales
regionales, especialmente el Acuerdo de Asociacion Transpacifico y las crecientes
tendencias proteccionistas, incluso medidos por la proliferacion de restricciones
comerciales, constituyen factores adicionales. Ademas de la incertidumbre derivada de
la postura de la politica comercial de la nueva Administracion en los Estados Unidos, el
aumento en el conjunto general de medidas restrictivas del comercio desde la recesion

de 2008/2009 también es una preocupacion.

De las 1.671 medidas restrictivas del comercio registradas en las economias del Grupo
de 20 desde 2008, solo 408 se eliminaron a mediados de octubre de 2016. Hoy en dia,

se estima que el numero total de medidas restrictivas vigentes supera las 1.250.

Todo ello afecta de forma directa al comercio maritimo que, a pesar de que a principios
de 2017 la flota mundial crecidé un 3.2% hasta alcanzar los 1,86 mil millones de tpm, el
desequilibrio entre la oferta y la demanda se mantiene, por lo que los fletes no varian y el
beneficio desciende en la mayoria de los segmentos. En este caso, el peor ha sido el
sector del trafico de contenedores, que el afno pasado registré una pérdida colectiva de
3,5 mil millones de déblares.

Ademas, el comercio maritimo crecié un 2,6% en 2016, alcanzando las 10.300 Mt,
aunque el ritmo se ha mantenido por debajo del promedio histérico del 3% y la demanda
siguié rezagada con respecto a la oferta. Las previsiones para 2017 apuntan a una tasa

6
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de crecimiento ligeramente mayor, del 2,8%. Las previsiones a medio plazo estan en

torno a un crecimiento anual compuesto del 3,2% entre 2017 y 2022.

Esto ha llevado a una sobreoferta continuada de capacidad de embarque debido a una
demanda mas lenta que la pronosticada, junto al gran aumento de buques, tal y como

comenta Mukhisa Kituyi, secretaria general de la UNCTAD?.

Por otro lado, han aumentando las alianzas entre operadores lo que lleva a la puesta en
comun de la carga que podria mejorar las economias de escala y reducir los costes de
operacion. Sin embargo, existen riesgos asociados a las recientes fusiones y mega

alianzas entre navieras.

Segun Shamika N. Sirimanne, directora de la division de tecnologia y logistica de la
UNCTAD, “El riesgo esta en que la creciente concentracion del mercado del transporte
de contenedores puede conducir estructuras oligopdlicas”. “En los mercados de algunos
paises en desarrollo quedan tres o incluso menos proveedores. Los reguladores
necesitaran monitorear el desarrollo de estas fusiones y alianzas para asegurar que

exista competencia en este mercado”.

Lo que lleva a plantear que pueda ser necesario una revision de las normas que rigen los
consorcios y alianzas para evitar el abuso de poder en el mercado y equilibrar los
intereses de los fletadores, los puertos y los transportistas.

Ademas, el aumento en el tamafo de los buques provoca que los puertos de todo el
mundo estén presionados ya que deben hacer frente a la cascada de buques desde las
principales rutas comerciales a las rutas secundarias, asi como a aumentar la
concentracion y la consolidacion en el transporte maritimo de linea y las crecientes

amenazas de ciberseguridad.

El hecho es que, aunque la inversién sea clave para la mejora de los puertos, la inversion
en muelles mas grandes y equipos adicionales puede no merecer la pena si los buques
mas grandes no garantizan mas carga. Aqui es donde vemos que se acusa en mayor
medida la relacion entre produccién econdmica, mercado internacional y transporte de

mercancias.

En la siguiente tabla, vemos cdémo esta cuestion esta justificada debido al débil
crecimiento experimentado en los volimenes cargados segun el tipo de producto entre
los afios 2006 y 2016.

5 «Unctad publica su ultimo informe sobre el transporte maritimo», Revista Ingenieria Naval, 26 de
octubre de 2017
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EVOLUCION DEL VOLUMEN CARGADO POR TIPO
DE PRODUCTO EN MILLONES DE TONELADAS

= Crude oil loaded Petroleum product and gas loaded Dry cargo loaded Total goods loaded

12000
10000
8000
6000
4000

2000

0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Tabla 2: Evolucion del volumen cargado por tipo de producto en millones de toneladas®

En concreto, el mercado de transporte de carga de proyecto, al igual que en el caso del
resto de tipos de cargas, continla recuperandose y acusando las consecuencias de la

crisis.

Se espera que a finales de este ano 2017 el sector vea los primeros signos de
recuperacion econémica, siguiendo los pasos del mercado de transporte de graneles
secos y contenedores, de acuerdo con el ultimo informe de revision de mercado de

transportes multipropésito publicado por la consultora Drewry Maritime Research.”

Por otro lado, la demanda, en este caso, esta condicionada por una serie de factores que
van desde la produccidén de acero y los precios del petroleo hasta el PIB mundial y la
confianza de los inversores, siendo algunos factores mas tangibles que otros. Ademas,
también es necesario considerar influencias politicas y eventos externos que pueden

influir sobre algunos operadores del sector.

Ha venido existiendo una sobreoferta debido a que, entre otros factores, a pesar de que
los mercados internacionales no presentaban datos de crecimiento que lo justificaran, se
continuaban encargando y entregando barcos, por lo que la flota mundial crecia a unos

niveles que no se correspondian con la demanda.

Las previsiones para 2020 en cuanto a la cuota de mercado, en relaciéon a la débil
demanda de transporte multipropésito y carga de proyecto, es de un aumento de menos

6 Datos obtenidos de UNCTADSTAT:
http://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx?sCS_ChosenlLang=en
7 AISWARYA LAKSHMI JANUARY, «Multipurpose Shipping Freight Rates to Improve by End 2017», Marine Link, 4 de
enero de 2017
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del 2%. Ello debido al aumento de los desguaces y la disminucién en la construccién de

buques.

Segun Susan Oatway, analista de transporte multipropdsito y carga de proyecto en
Drewry, se espera que el lento crecimiento de la oferta, junto con un mayor crecimiento
de la demanda, ayude al aumento en los fletes a partir de 2017. En particular, se espera
que la situacién de exceso de oferta, que ha afectado al sector durante muchos anos, se

estabilice en el mediano plazo.®

Sin embargo, ya hay senales de que la mejora del mercado de transporte de granel y
contenedores ha supuesto un aumento en la cuota de mercado para los transportistas de
carga de proyecto. Esto se debe a que algunas lineas de contenedores estan
demostrando un interés cada vez menor en este tipo de cargas, provocando una

especializacion en el mercado que beneficia a los operadores de grandes cargas.

Las perspectivas son positivas a pesar de que el crecimiento sera lento ya que nos
encontramos con una situaciéon de flota especializada estancada, provocado porque la
flota multipropdsito "simple" esta disminuyendo a aproximadamente un 2% anual,
mientras que los transportistas de carga de proyecto con capacidad de carga superior a
100 toneladas estan creciendo al 3% anual, y esto da un crecimiento de flota global de

solo 0,2% anual a mediano plazo.

8 MICHELLE HOWARD, «Multipurpose Shipping Freight Rates Expected to Improve», Marine Link, 4 de enero de
2017
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Ill. NORMATIVA APLICABLE

A la hora de plantearnos llevar a cabo el transporte de carga que cumpla con los requisitos
para ser considerada Project Cargo, como ya mencionamos anteriormente, aquella que
‘puede ser grande, pesada o sobredimensionada, que requiere especial estiba,
levantamiento y manipulacién, pudiendo consistir en articulos de alto valor o criticos vy,
generalmente, en una cantidad de bienes conectados al mismo proyecto, que pueden ser
cargados desde diferentes puertos», deberemos tener en cuenta la normativa aplicable
a nuestro caso.

Dada la condicién especifica de la carga, una de las fases a las que deberemos prestar
especial atencion es la relativa al estudio de la normativa referida a la seguridad, carga,

estiba, manipulacion y transporte de la misma.

Imagen 2: Ejemplo de manipulacién de carga de proyecto

Una vez en puerto, es responsabilidad del capitan del buque asegurarse de que toda la
carga, sea la que sea, esté colocada, asegurada y manipulada adecuadamente
(cargada/descargada) con cuidado y de acuerdo con los requisitos estipulados en el
contrato de fletamento o Charter Party.

Entre la normativa y elementos a tener en cuenta a la hora de asegurarnos de llevar a
cabo con éxito el transporte de cualquier mercancia del tipo que nos ocupa, nos

encontramos con los siguientes.
10
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.1 REQUISITOS ESTABLECIDOS EN EL CONTRATO DE FLETAMENTO O
CHARTER PARTY

El contrato puede estipular obligaciones especificas para el armador o propietario del
buque, el fletador y el cargador, como pueden ser la responsabilidad especifica de la
estiba, el amarre y la sujeciéon de la carga. Por ejemplo, puede haber un requerimiento
por parte del fletador o cargador y/o de los aseguradores de la carga para el
nombramiento de un “MWS” independiente (Marine Warranty Surveyor) para revisar,
aprobar y monitorear todas las operaciones de carga, estiba y aseguramiento de la
mercancia. Estas obligaciones deben evaluarse cuidadosamente ya que pueden afectar
en gran medida a las responsabilidades que puedan derivarse si la mercancia se dana o
se pierde durante la carga, el viaje o la descarga. Es importante que todas las partes
involucradas en el contrato de fletamento conozcan estos requisitos y sus

correspondientes responsabilidades.

El contrato de fletamento o Charter Party es el contrato de transporte utilizado para el
transporte de mercancias por mar. En nuestro pais se encuentra regulado en la Ley
14/2014, de 24 de julio, de Navegacion Maritima.

En el transporte de grandes cargas, se suelen diferenciar dos tipos de relaciones
contractuales: la relacién contractual del diente (importador o exportador de cargas de
proyecto) con su operador logistico que organiza la operacion, y la relacion contractual
del operador logistico con las empresas transportistas que desarrollan materialmente el
transporte.

Ambos tipos de relaciones contractuales presentan elementos fundamentales a tener en
cuenta, tales como la distribucién de responsabilidades, entre otros. De esta manera, es
frecuente que algunas empresas suscriban un contrato sometido a unas determinadas

condiciones generales con sus clientes (contrato de adhesién entre empresarios).

Dentro de la planificacion estratégica que, como ya hemos comentado, es vital llevar a
cabo para este tipo de transportes, y a pesar de tratarse de condiciones generales en
algunos casos, las partes deben conocer y tener claro para valorar de antemano los
derechos y obligaciones que les corresponden en la ejecuciéon de la operacion de
transporte.

En cuanto a la relacién del operador logistico y el transportista, nos encontramos con que
acostumbra a ser frecuente el uso de pédlizas de fletamento por viaje estandar y
conocimientos de embarque ad hoc, sobre todo aquellos que siguen algunos modelos
aprobados por el Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (Bimco).

11
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En este aspecto habra que tener en cuenta el tipo de buque mediante el que se va a llevar
a cabo el transporte de la carga, ya que existen formularios especificos en funcién del
tipo de carga y buque que se exija en la operacién y estos pueden acarrear
consecuencias importantes en cuanto al régimen de responsabilidad aplicable a las

partes.

Asi, por ejemplo, el formulario Heavycon 2016 de pdliza de fletamento por viaje, en su
Ultima actualizacion, esta disefiado para el transporte de cargas ultrapesadas cargadas
sobre la cubierta de bugques semisumergibles. En este sentido, establece un reparto de
responsabilidades entre el fletante y el fletador bajo la regla knock-for-knock, es decir,
que cada parte asume los dafos causados a su propiedad y a su personal
independientemente de la culpa de la otra parte implicada.

Por otro lado, nos encontramos con el formulario Heavyliftvoy de péliza de fletamento por
viaje que esta disefiado para el transporte de cargas de proyecto medias (lift-on/off y roll-
on/off). En concreto, este formulado sigue el régimen general de responsabilidad del
transportista de las reglas de la Haya-Visby, que puede adaptarse mejor al transporte de

cargas de proyecto en buques de carga general.

lll.2 REGLAS DEL ESTADO DE BANDERA/SOCIEDAD DE CLASIFICACION

En la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, hecho en Montego
Bay el 10 de diciembre de 1982, se determina que todo buque tendra una nacionalidad
que vendra determinada por su pabellén.

En dicha norma se establece también que un buque sin nacionalidad no podra invocar la
proteccién de ningun Estado. Ademas, para poder verse protegido por la normativa
existente en un Estado determinado, el buque debera ostentar la bandera de uno
solamente. En caso de que navegara bajo los pabellones de dos 0 mas Estados distintos,
no podra ampararse bajo las nacionalidades de ninguno de ellos frente a un tercer Estado

y sera considerado buque sin nacionalidad.

Cada Estado establecera los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los
buques, basados esencialmente en el cumplimiento de su normativa existente y que
puede ser de caracter internacional, a la que pueda estar obligado el Estado en concreto
por la firma de determinados tratados internacionales; o nacional en funcion de las

normas de cada pais.
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Todo buque que ostente una determinada bandera, debe estar documentado por el

Estado de esa bandera.

Parte de la documentaciéon que el buque estd obligado a llevar la constituyen los
certificados. El Estado de Bandera en cuestion garantiza mediante los certificados que el
bugue cumple con los convenios y normas, tanto internacionales como las nacionales, en

vigor en dicho Estado.

Normalmente, estos certificados suelen estar emitidos por el Estado, pero a veces
pueden ser emitidos en su nombre por una organizacion reconocida (Sociedad de

Clasificacién).

Tanto para la emision inicial de los certificados, como para su posterior renovacion los
bugues deben de ser inspeccionados por inspectores del Estado de Bandera o por los de
la Organizacion Reconocida o Sociedad de Clasificacién que actue en su nombre. Las
inspecciones y los correspondientes certificados deberan garantizar que no solo el buque

cumple con las normas sino también las tripulaciones.

Por otro lado, las sociedades de clasificacion son organizaciones privadas que se
dedican, entre otras actividades a la clasificacion de los buques. En un principio son
empresas que nacieron sin animo de lucro. Sin embargo, con el devenir de los tiempos
la mayoria de las Sociedades de Clasificacidbn estan organizadas como empresas

privadas, de reconocido prestigio, pero regidas por consejos de Administracion.

Surgen por la necesidad que tenian los operadores de buques y cargas de contar con la
informacion técnica especializada sobre la condicion y estado de los buques en cuestion,
asi como de la solidez de la estructura del buque, materiales utilizados en la construccion,

resistencia, estanqueidad, estabilidad, aparejos, equipamiento nautico, etc.

Las sociedades de clasificacién de buques desempenan en la industria y los mercados
maritimos una funcién crucial desde hace muchas décadas. Esto se debe,
principalmente, a que un buque sin clasificar no podré probablemente ser vendido (salvo
para desguace), ni tendra facil colocacién en el mercado de fletamentos, ni podra ser

asegurado.

La tarea mas importante de entre las que realizan las Sociedades de Clasificacion es la
clasificacion de buques. La clasificacién de un buque puede ser descrita como la labor
consistente en la emisibn de un indice (normalmente expresado mediante una
combinacion de letras, niumeros y/o simbolos) cuyo objeto es expresar sus caracteristicas

técnicas, estado y condicion para navegar.
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La clasificacion de buques requiere dos tareas bésicas: primero, la confeccion y
desarrollo (o la adopcién por remisién) de un grupo de reglas y estandares relativos a la
construccion, disefio, equipamiento, mantenimiento y estado de los buques, y segundo,
la realizacion de inspecciones para la comprobacidn del grado o el punto hasta el cual un
buque cumple con los sefalados estandares y reglas. Este proceso, cuando es aplicado
a un buque en concreto (y suponiendo que la clase le sea finalmente otorgada) finaliza
con la emision de un certificado de clase, es decir, un certificado escrito en el cual la
Sociedad de Clasificacion expresa el hecho de que el buque cumple con todas o parte de

sus reglas.

En términos generales puede decirse que los aspectos sometidos a clasificacion (las
materias objeto de la misma) han estado tradicionalmente limitados al disefio, estado y
fiabilidad del casco del buque, asi como al aparato motor y los sistemas de generacién
de energia. En tiempos recientes, sin embargo, las SC han ampliado su campo de
actividad para incluir también en él aspectos operacionales y gerenciales del buque®.

Como se puede inferir de lo expuesto, estos certificados, tanto los emitidos por el Estado
de Bandera como por las Sociedades de Clasificacién, seran siempre obligatorios e
incluyen la aplicacién obligatoria del SOLAS (Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar, 1974) aplicable para cualquier embarcacion, y considerado
como el mas importante de todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de
los bugques mercantes. En particular, y en el tema que nos ocupa, el capitulo VI referido

al transporte de cargas.

Las reglamentaciones para el equipo de elevacidén y las operaciones se encontraran

dentro de las reglas del Estado del pabellon o de la Sociedad de clasificacion.

Las Reglas de la Sociedad de Clasificacion del bugue también estableceran los requisitos
para el mantenimiento del buque, incluidos los equipos necesarios para la carga, estiba
y sujecion de las cargas de proyecto. Si no se cumplen estos requisitos, los propietarios
del buque pueden ser responsables en caso de ocurrir un incidente que dare la carga.

lll.3 MANUAL DE SUJECION DE LA CARGA

El Manual de sujecién de la carga (CSM) del buque es un documento clave en el
transporte maritimo de carga de proyecto. El CSM es un documento requerido por el
Capitulo VI del SOLAS y debe documentar los tipos de carga para las que el buque esta

9 ALBA, Manuel, «La responsabilidad de la sociedad de clasificacién», 332 Promocién Master en Derecho y Negocio
Maritimo, Instituto Maritimo Espafiol y Universidad Pontificia Comillas (ICADE), 2016/2017.
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adaptado para transportar de forma apropiada, como debe ser cargada, estibada y
asegurada. También documentara el equipo de sujecion de la carga del buque (un

inventario) y su mantenimiento e inspeccion.

Tal y como se estipula en el Capitulo VI del SOLAS en relacién al Manual de sujecion de
la carga, este debera ser elaborado de acuerdo a normas de un nivel equivalente, como

minimo, a las directrices elaboradas por la «Organizacién»°

En este punto nos referimos a las Directrices Revisadas para la Elaboracion del Manual
de Sujecion de la Carga, Circular MSC.1/Circ.1353 y sus posteriores revisiones, que
sustituye a la Circular MSC/Circ. 745.; elaboradas y publicadas por la Organizacion
Maritima Internacional (OMI).

.4 CODIGO DE PRACTICAS DE SEGURIDAD PARA LA ESTIBA Y LA SUJECION
DE LA CARGA (CSS)'"

Siguiendo las instrucciones del Comité de Seguridad Maritima (MSC), el Subcomité de
contenedores y cargas (que luego fue sustituido por el Subcomité de mercancias
peligrosas, cargas solidas y contenedores) elaboré el Cédigo de practicas de seguridad
para la estiba y la sujecién de la carga. El Codigo fue aprobado por el Comité en su 87°
periodo de sesiones (mayo de 1990) y fue aprobado por la Asamblea en su
decimoséptimo periodo ordinario de sesiones (noviembre de 1991) mediante la
resolucion A.714 (17).

La Asamblea recomendd que los gobiernos implementaran el Codigo lo antes posible y

solicité al MSC que lo mantuviera bajo revision y lo enmendara segun fuera necesario.

Asi, el Codigo ha experimentado diversos cambios y enmiendas a lo largo de los afos.
La ultima de ellas fue aprobada por el Comité, en su 87° periodo de sesiones (12 a 21 de
mayo de 2010) mediante la circular MSC.1 / Circ.1352, que incorpora un nuevo anexo 14
al Codigo sobre medidas de seguridad en materia de transporte de contenedores.

El Codigo CSS establece los principios generales para la estiba segura y la sujecién de
una amplia gama de cargas, incluidas las cargas de proyectos y las unidades pesadas
no estandar que pueden requerir una atencion especial. EI Anexo 13 del Cédigo CSS
establece el método de calculo de las fuerzas de amarre requeridas para cargas

10 Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (SOLAS), Capitulo VI, Transporte de
Cargas.
1 ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI), «CSS Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing»,
Comité de Seguridad Maritima, Resolucion A.714(17), noviembre 1991.
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anormales. El Manual de Sujecion de la Carga se basa en los principios establecidos en
el Codigo CSS.

Un aspecto clave a resaltar en el Codigo CSS es que se requieren conocimientos
especializados y experiencia, en el transporte del tipo de cargas que nos ocupa, para
llevar a cabo una planificacién y disefio de la operacion segura del transporte de la carga

de proyecto.

El Cddigo asi lo recoge en su Articulo 1.8 sobre Unidades de transporte de cargas

especiales:

«El propietario y/o armador del buque deberan, cuando fuera necesario, utilizar los
conocimientos especializados pertinentes al considerar el embarque de una carga con
caracteristicas inusuales que requiera que se preste especial atencion a su ubicacion a
bordo con respecto a la solidez estructural del buque, su estiba y seguridad, y las

condiciones climaticas que pueden esperarse durante el viaje.» 2

l11.5 CODIGO INTERNACIONAL DE ESTABILIDAD SIN AVERIA (IS)

La OMI ha elaborado durante mucho tiempo criterios de estabilidad sin averia para
distintos tipos de buques. Esta labor culmin6 con el Codigo internacional de estabilidad
sin averia (Cédigo IS) en 1993 (resolucion A.749(18)) y las enmiendas posteriores al
mismo (resolucion MSC.75. (69)).

El Cadigo IS incluye principios fundamentales tales como precauciones generales contra
la zozobra; el criterio meteoroldgico (criterio de viento y balance intensos); el efecto de
las superficies libres y el hielo y la integridad de estanquidad. Igualmente, el Codigo IS
también se ocupa de aspectos operativos tales como la informacion para el Capitan,
incluida la estabilidad, y como operar los cuadernillos de instrucciones y procedimientos

operacionales con mal tiempo.

En 2008, el Comité de Seguridad Maritima, tras tener en cuenta la novedades técnicas,
entre otras, de cara a una actualizacién del Codigo de 1993, adopté el Cddigo

internacional de estabilidad sin averia, 2008, sustituyendo el anterior.

12 Traduccidn propia. Texto original: Ibid., Articulo 1.8 «The shipowner and the ship operator should, where
necessary, make use of relevant expertise when considering the shipment of a cargo with unusual characteristics
which may require special attention to be given to its location on board vis-a-vis the structural strength of
the ship, its stowage and securing, and the weather conditions which may be expected during the intended
voyage.»
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El Codigo entr6 en vigor el 1 de julio de 2010, tras haber adoptado enmiendas al Convenio
SOLAS vy al Protocolo de lineas de carga de 1988 que confirieran al Cédigo IS caracter
obligatorio.

Por tanto, el Cdodigo IS 2008 proporciona en un solo documento, tanto prescripciones
obligatorias, como disposiciones recomendadas sobre estabilidad sin averia que influyen
de forma significativa en el proyecto y la seguridad general de los buques.

ll1.6 CODIGO CTU

El Cédigo CTU de Practicas de Seguridad para la Estiba y la Sujecion de la Carga Se
trata de una publicacién conjunta de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), la
Organizacion Internacional del Trabajo (ILO) y la Comisién Econdmica de las Naciones
Unidas para Europa (UNECE). Proporciona un codigo global no obligatorio de practicas
para la manipulacion y embalaje de contenedores y otras unidades de transporte de

carga.

El objetivo que se pretende con la publicacion de este codigo es el de asesorar sobre el
embalaje seguro de las unidades de transporte de carga (UTC) a los encargados del

mismo, asi como a aquellos encargados de la formacion del mencionado personal.

Asi mismo, también se pretende delinear los detalles tedricos para el embalaje y
aseguramiento, asi como también proporcionar medidas practicas para garantizar el

embalaje seguro de la carga hacia o dentro de las UTC.3

Ademas de la normativa y documentos citados, también es muy recomendable tener en
cuenta los informes y reglas elaboradas por companias aseguradoras y consultoras

maritimas de reconocido prestigio.

En este sentido podemos sefialar la comparia DNV GL que, en su publicacion «Rules for
the Planning and Execution of Marine Operations», si bien se aplica principalmente a
operaciones en altamar, contiene secciones resefiables sobre grandes cargas, unidades
de elevacién, operaciones de carga y descarga que son relevantes para el transporte de

carga de proyecto.

13 OMI/ILO/UNECE, «Cddigo de practicas para el embalaje de las unidades de transporte (CTU)», 2014
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IV. TIPOS DE BUQUES

Existen varios tipos de buques distintos que son comunmente empleados para el

transporte de carga de proyecto.

A continuacién, veremos los principales y cuales son las caracteristicas que los hacen

idoneos para transportar este tipo de cargas.

IV.1 BUQUES DE CARGA GENERAL

Este tipo de buques transporta una amplia variedad de cargas, incluidos articulos
industriales, cargas en bolsas, cargas de proyecto, productos de acero, productos
forestales, cargas paletizadas, cargas y contenedores a granel mas pequerios. No son
celulares y tienen bodegas con pontones de cubierta intercalada méviles/apilables.
Normalmente, también disponen de sus propios medios de carga/descarga mediante

gruas o puntales.

Actualmente estdn cada vez mas en desuso relegando su actividad a paises,
principalmente de Africa y en desarrollo, cuyas estructuras portuarias no han sido adn
adaptadas a las nuevas tecnologias impulsadas por la evolucién en el trafico maritimo,

sobre todo de contenedores.

Imagen 3: Buque de carga general
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IV.2 BUQUES MULTIPROPOSITO Y BUQUES HEAVY LIFT

Los buques de tipo heavy lift y multiproposito suelen estar disefiados y construidos con
bodegas de pared (rectangulares) y cubiertas moviles intercaladas, lo que facilita la estiba
eficiente de una gran variedad de cargas, utilizando sus propios medios de seguridad y
amarre. Son ideales para el transporte de cargas de proyecto.

Los heavy lift se caracterizan por tener sus propias gruas capaces de una elevacién de
100 toneladas. Las gruas generalmente estdn ubicadas para permitir el trabajo en
tandem. Este tipo de operativa es especialmente Gtil para el manejo de cargas de gran
longitud o dimensiones, ya que facilita la manipulacién en una posicion estable. Consisten
en el funcionamiento de dos gruas como si fueran una sola, manejadas por un operador

utilizando un unico dispositivo de control.

Imagen 4: Buque Heavy Lift

Como apunte, actualmente el buque mas grande del mundo es el multipropédsito
Pioneering Spirit. Posee dos cascos, unidos al estilo de un gigantesco catamaran, que
alcanzan los 382 metros de eslora por 124 metros de manga.

Esto le permite transportar una topside en un solo viaje, es decir, la parte superior de la
estructura de una plataforma offshore, que esta fuera del agua y sobre la que se instalan
los equipos. De esta manera se reducen enormemente tanto el coste como el riesgo de
realizar el montaje por partes de estas estructuras en alta mar, pudiendo realizarlo en

tierra en donde es mas barato y seguro.
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Esto es posible gracias al equipo de elevacion de 122 por 59 metros consistente en un
conjunto de ocho vigas elevadoras, que el buque lleva instalado en su proa, sobre las

que se colocan las topsides, de hasta 48.000 toneladas de peso.

Imagen 5: Pioneering Spirit

IV.3 BULK CARRIERS

Este tipo de buques, conocidos como buques graneleros o por su nombre en inglés bulk
carrier, estan disefiados para el transporte de cargas sélidas a granel como carbén, grano

0 mineral.

Se estructuran tipicamente a base de bodegas de cargas exentas de plataformas
intermedias. Con grandes escotillas en la cubierta principal que permiten el acceso de la
magquinaria de descarga a las bodegas. Estos buques estan dotados de un doble fondo
que les permite espacio para los tanques de lastre y las lineas de tuberias necesarias.
En el doble fondo se alojan las vagras y varengas que dotan de rigidez al casco
soportando los esfuerzos a los que éste se somete. De este modo la zona de bodegas
presenta una superficie lisa, con esquinas curvas, que facilita la operacién de las graas

en la descarga del producto transportado.

20

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



Imagen 6: Buque granelero

En ocasiones, este tipo de buques son fletados para transportar cargas de proyecto,
aungue no son los mas adecuados para ello ya que, debido a su disefio estructural, se

dificulta la carga y estiba seguras y adecuadas de este tipo de mercancias.

Las bodegas de los buques graneleros no estan disefiadas para el transporte de cargas
de proyecto. La forma de las bodegas, que para el caso de carga seca a granel supone
una ventaja, dificulta el almacenamiento y la sujecién de las cargas especiales, y
requerira apilamiento y sobrecarga. Esto puede, a menudo, provocar danos en la carga

y darnos potenciales al buque.

Por otro lado, lo mas frecuente es que la tripulacion no esté familiarizada con los
requisitos de estiba, manipulacién y aseguramiento de las cargas de proyecto.

IV.4 BUQUES HEAVY LIFT SEMISUMERGIBLES

Los Heavy Lift Carrier son los Unicos barcos del mundo capaces de transportar
plataformas petroliferas, bases de comunicaciones u otros grandes navios. Esto se debe
a que su particular diseno les permite soportar pesos superiores al de su propia

estructura.

Este tipo de buques se disefian de forma que pueden variar su calado, mediante el
llenado de sus tanques de lastre, dentro de unos margenes de hasta 16 metros.

Manteniendo la estabilidad en todo momento, pueden cargar sobre sus cubiertas todo lo

21

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



que se encuentre flotando sobre ellas. Para ello disponen de unos avanzados sistemas,
que les permiten controlar todas las operaciones de lastrado necesarias para cambiar las
condiciones del barco.

Imagen 7: Buque Heavy Lift semisumergible

En primer lugar, el buque puede sumergirse y cargar sobre sus cubiertas todo tipo de
mercancias flotantes; en segundo lugar puede embarcar carga rodada, estando atracado
en un muelle y regulando su calado hasta dejar la cubierta al nivel del muelle; y por Gltimo
las cargas pueden ser deslizadas sobre unos railes de tierra hacia la cubierta.

Cuando la carga es deslizada o rodada sobre sus cubiertas, es cuando no requieren la
presencia de las torretas estabilizadoras en popa, por lo que pueden trabajar sin ellas y
transportar cargas mayores.

El rango de estas cargas varia desde los pequefos yates de 10 toneladas hasta
construcciones de 110.000 toneladas.

El Dockwise Vanguard es el buque heavy lift mas grande del mundo con 110.000
toneladas de capacidad de carga.

Fue construido en los astilleros coreanos Hyundai Heavy Industries durante 2012 y
entregado a su operador Dockwise en febrero de 2013. Esté preparado para el transporte
de grandes cargas o para ser utilizado como dique flotante en tareas de mantenimiento
de otros buques.
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Imagen 8: Dockwise Vanguard

IV. 5 BARCAZAS

Una barcaza es un artefacto naval, normalmente sin propulsién propia, que precisa de un
barco remolcador. Suelen tener el fondo plano por lo que posibilitan el transporte de
mercancias tanto maritimo como fluvial entre costas cercanas. Este tipo de fondo facilita
su varada en playas de arena, no requiriendo muelles 0 embarcaderos para su carga o

descarga.

Aunque la anterior sea una definicibn comun, existe una gran variedad de tipos de
barcazas que se pueden utilizar para el transporte de cargas de proyectos, desde
barcazas fluviales interiores hasta grandes barcazas oceanicas, a veces

autopropulsadas.

Algunas estan equipadas con bodegas y cubiertas de escotilla. Por ejemplo, para cargas
de proyecto mas grandes que requieren un remolque oceanico con remolcador, se

utilizaria una gran barcaza con una cubierta superior plana y estanca.
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Imagen 9: Barcaza sin propulsién propia

Es muy importante una valoracion cuidadosa y estudio del tipo de barcaza, remolcadores,
disposicién de remolque y condiciones probables de viaje, en relacion a las
caracteristicas de la carga que se va a transportar y el método propuesto de
carga/descarga teniendo en cuenta las condiciones locales, como son las mareas,

corrientes, arreglos de amarre y otros aspectos.

Asi mismo, la condicién de la barcaza deberia evaluarse cuidadosamente, en particular
la condicion de la estructura y los sistemas esenciales como puede ser el sistema de
lastre.
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V. TIPOS DE CARGAS

A la hora de hablar de las cargas de proyecto, el término engloba una gran variedad de
mercancia que puede ser transportada. Dependiendo de las dimensiones, fragilidad,
forma o material del que esté compuesta la carga, necesitara una planificacion vy
desarrollo de una operativa especializada en cada caso.

Las necesidades de estiba, trincaje y aseguramiento de las cargas dependeran, por tanto,

de las especialidades y caracteristicas de las mismas en cada caso.

Otras de las formas que podemos encontrarnos en el sector del transporte para describir
este tipo de cargas son las siguientes:

- Heavy Lift (Carga Pesada): No existe una definicién clara de qué consiste una carga
pesada y qué no. Aunque lo normal es que la pdliza de seguros contratada establezca,
en funcién del peso, qué carga cumpliria con los criterios establecidos para ser
considerada como critica. Normalmente estara establecido en las 50 toneladas, pero es

algo que puede variar de unas compariias a otras.

También serd necesario tener en cuenta otros factores para determinar la clasificacién
de la mercancia. La manipulacion y elevacion de una carga de 500 toneladas en un buque
especializado, cargado/descargado en muelles seguros puede presentar menos riesgos
que la misma operacién con una carga de 50 toneladas en los limites de la capacidad de
operativa segura de un buque, 0 que sea cargado/descargado en atracaderos no
adecuados para el manejo de dichos articulos.

- Break-bulk cargoes (Carga Fraccionada): Este tipo de cargas requieren de una
manipulacion y operativa individual, ya que se cargan y estiban de individualmente y no
paletizadas o en contendores.

Ciertas cargas de proyecto pueden ser consideradas dentro de esta categoria al ser
suficientemente pequenas para caber en las bodegas de un buque, pero precisar carga,
estiba y ser aseguradas de forma individual.

- Out of gauge (Sobredimensionada): Este término se refiere a la mercancia que, por sus
dimensiones, supera la capacidad de los estandares establecidos para ser transportada

en contenedor.

Como se puede inferir de lo anterior, las cargas de proyectos, en funcion de sus

caracteristicas, pueden pertenecer a una o varias de las clasificaciones anteriores.
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A continuacion, llevaremos a cabo una relacién de los tipos de cargas de proyecto mas
frecuentes y las necesidades més comunes de las mismas en cuanto a estiba y

seguridad.

Equipos de petréleo y gas
Puede tratarse de unidades de enormes dimensiones que pesen miles de toneladas.

Podemos encontrarnos con las siguientes unidades a transportar: modulos de proceso,
unidades de alojamiento, equipos submarinos, cubiertas, topsides, plataformas

completas/Jack-ups.
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Imagen 10: Transporte de Jack-up

Equipos de refinerias y plantas petroquimicas

Normalmente de grandes dimensiones, por lo que suelen requerir de mucho espacio en

cubierta.

Las cargas mas comunes son tanques de almacenamiento, torres, tuberias, pipe-racks,
reactores o torres de refrigeracion.

Imagen 11: Pipe-rack Imagen 12: Tanque de almacenamiento
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Equipos de energia renovable:

- Palas de aerogeneradores: Pueden ser transportadas apiladas en soportes especiales.
Por su forma y dimensiones pueden verse afectadas por la flexion longitudinal del buque
por lo que es necesario un plan de estiba y aseguramiento especializado y muy minucioso

que evite danos en la carga durante el transporte.

Imagen 13: Palas de aerogenerador en racks

- Géndolas de aerogenerador

- Monopilotes: Pilotes de acero para la cimentacién de las plataformas aerogeneradoras

offshore.

Imagen 14: Monopilote

- Turbinas de mareas

- Cableado de alimentacién: normalmente transportado en buques no especializados.

Médulos y unidades preensambladas

Suele tratarse de unidades premontadas para ser instaladas en refinerias/petroquimicas
offshore. Entre ellas nos podemos encontrar unidades de alojamiento para el personal de

la planta, maquinaria premontada, grandes grupos electroégenos, etc.

27

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



De grandes dimensiones, suelen ser montadas en un marco estructural adecuado.
Requieren de un amarre y refuerzos de seguridad muy planificados para evitar distorsién
durante el transporte.

Equipo de operaciones portuarias

Lo més frecuente en este tipo de cargas es que se trate de gruas en sus diferentes
tipologias: portico, graas portuarias moviles, apiladores, cargadores, etc.

Hay que tener especial cuidado en el izado de estas unidades ya que suelen tener baja
estabilidad. Requieren de una planificacién de estiba exhaustiva y un especial amarre y
refuerzo para evitar la distorsion.

Imagen 15: Transporte de gruas portico

Construcciones portuarias

Entre las unidades que nos podemos encontrar, objeto de transporte maritimo, estarian
los elementos preensamblados, plataformas de embarcadero, pasarelas, amarres de
boya Unica, etc.

Carga flotante

Otras embarcaciones son frecuentemente transportadas por buques especializados en
cargas especiales como pueden ser yates, super-yates, ferris, pequenas construcciones

navales o buques en construccion, remolcadores, etc.

28

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



En estos casos sera especialmente importante la sujecién y colocacién precisa de la

eslinga de elevacion.

Imagen 16: Transporte de buque

Unidades rodantes y maquinaria pesada

Dentro de esta clasificacion podemos encontrarnos con cargas como motores y vagones
de locomotoras, vehiculos de ruedas y de cadenas como camiones o excavadoras,
equipos transportados en camiones como gruas méviles, plataformas de perforacién, etc;
asi como equipos de mineria y equipos de fabrica.

A menudo se transporta este tipo de mercancia como carga fraccionada (break-bulk
cargo). Requiere de estiba y aseguramiento apropiados en funcién de la unidad a

transportar.

Imagen 17: Izado de un vagén de tren
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Plantas y equipos de generacion de energia

En esta categoria nos encontramos con grandes generadores, conductores,

transformadores y equipos similares indicados para la produccion de energia.

A la hora de estibar la carga en el buque, con el objetivo de minimizar el riesgo de dafio
o pérdida de la misma, hay que tener en cuenta y realizar un estudio exhaustivo de dénde
y cOmo se situara la carga dentro de las bodegas o sobre la cubierta del buque. El espacio
y la posicion tridimensional deben considerarse en relacién a la estructura del buque y
otras unidades de carga.

Se deberan plantear las siguientes cuestiones en relaciéon a la carga:

- La necesidad o no de apuntalar la carga para mantenerla fija y evitar que experimente

corrimientos o se incline durante el viaje.

- Si los diferentes bultos precisan de ser sujetados individualmente para evitar su

deslizamiento.

- La resistencia de los amarres a las diferentes fuerzas de aceleracion que tendran lugar

durante la travesia.

- Comprobar que los medios de sujecién y proteccidon son compatibles con la carga que
se transporta.

- Que los medios de sujecién y amarre no se han tensado en exceso de forma que puedan
danar la carga.

- La orientacion de la carga con respecto a cualquier eje principal de resistencia de la

misma en relacion con las fuerzas que se aplicaran.

- Si es posible el apilar la carga y, en su caso, cual es el peso maximo apilado que puede
soportar, manteniendo una estiba segura. Ademas, se debera evitar apilar mercancias
pesadas sobre las que fueran mas ligeras.

- La necesidad o no de estibar la carga en cubierta.

- La determinacién de la responsabilidad de la estiba establecida en el contrato de
fletamento entre las partes.

- En caso de viajar en cubierta, si puede danarse en contacto con la humedad y el agua
de mar. La humedad podria ocasionar graves danos a la carga y provocar su desplome,
ademas de la pérdida de estabilidad del buque.
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- Si estd situado de forma adecuada sobre la cubierta o sobrepasa el limite de los
costados del buque. En este caso seria necesario valorar la incidencia sobre el aumento
en el riesgo de danos o pérdidas de la mercancia.

Imagen 18: Ejemplo de operaciéon de estiba de carga de proyecto

Como se contempla en el Cédigo de practicas para el embalaje de las unidades de
transporte (CTU), la carga se ve sometida a una serie de diferentes esfuerzos, que se
pueden clasificar en dos grupos: de tipo mecéanico y de tipo climético. Los esfuerzos
mecanicos son fuerzas que actuan sobre la carga en determinadas condiciones de
transporte. Los esfuerzos climaticos responden a cambios en las condiciones climaticas,

por ejemplo, temperaturas extremadamente bajas o altas.

Durante el transporte actian sobre la carga diversas fuerzas. Las aceleraciones que se
consideran durante el transporte son la aceleracion gravitacional y la aceleracién causada
por las condiciones caracteristicas del transporte, como los movimientos de un buque en

mar gruesa.

Para evitar que una carga se mueva, se debe sujetar en sentido longitudinal y transversal
con arreglo a la peor combinacién de las aceleraciones horizontales y de las
correspondientes aceleraciones verticales. El medio de sujecién tiene que proyectarse de
manera que sea adecuado para resistir separadamente las fuerzas debidas a las
aceleraciones en cada sentido horizontal (longitudinal y transversal).
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Siempre deberia tenerse en cuenta el efecto del impacto o vibraciones de corta duracion.
Por tanto, cuando una carga no se pueda inmovilizar bloqueandola, es preciso sujetarla
con trincas para impedir que se desplace demasiado, teniendo en cuenta las

caracteristicas de la carga y el modo de transporte.

Imagen 19: Sujecion y trincaje de la carga

La mercancia debe presentarse para su carga en el buque con los puntos de elevacion y
sujecién apropiados, especialmente si es muy voluminosa y pesada. Si la unidad de carga
no cuenta con dichos puntos de elevacidn y sujecién, la parte encargada de la estiba y
manipulaciéon de la unidad a bordo del buque podréa realizar intentos para levantar y
asegurar la carga de la mejor manera posible. Sin embargo, si se considera que existe
peligro o dicha manipulacién presenta algun riesgo de dafio a la carga, o a cualquier
elemento involucrado en la operacion, se debera emitir una nota de protesta en ese

momento.

Por otro lado, si se considera que el riesgo es significativo, en relacion a la unidad a
cargar, el resto de la carga o el buque, entonces la mercancia debera rechazarse.
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Imagen 20: Ejemplo de puntos de elevacion y sujecién de carga

Los puntos de elevacion y/o sujecién de la carga deberan ser evaluados para verificar
gue son suficientemente fuertes y no estdn meramente unidos a una cubierta protectora.
Deberan ser estructuralmente solidos y situados en relaciéon al plano de las fuerzas
principales a las que la carga va a estar sometida durante el viaje, teniendo en cuenta la
posicion de la unidad y la orientacién en la estiba.

Independientemente de su tamario, la unidad de carga debera estar embalada y cubierta
de forma adecuada para protegerla de dafios durante su transporte y manipulacién. Si se
encuentra protegida por una carcasa exterior 0 embalaje protector, por ejemplo, una caja
de madera, la carcasa debe estar fijada adecuadamente a la unidad para que no se suelte
y cubra por completo todas las partes de la unidad. La unidad deberd estar bien

asegurada y empaquetada dentro de la carcasa.

En el caso de que la carga no tenga una carcasa protectora externa, serd necesario
embalar y cubrir de forma cuidadosa todas las piezas y componentes vulnerables para

evitar dafos por impactos o corrosién.

Ciertas cargas (como serpentines, transformadores, componentes de turbinas y
similares) pueden ser particularmente propensas a danos internos ya que son sensibles

a las aceleraciones. Estas unidades deben estar debidamente embaladas, aseguradas
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(incluidos todos los componentes internos) y, si es necesario, controladas durante el viaje.

Se debe buscar asesoramiento del fabricante y/o especialistas relevantes.

Las cargas de proyectos transportadas dentro de contenedores u otras unidades de
transporte de carga (UTC) deben embalarse adecuadamente, apuntalarse y sujetarse

internamente como cualquier otro tipo de carga transportada en contenedor.

Las unidades deberan inspeccionarse durante la carga y cualquier dafo debe registrarse
y anotarse.

Imagen 21: Trincaje de bobina en contenedor

Cada unidad de carga debe contar con la documentacién apropiada que proporcione la
informacion necesaria para garantizar un transporte seguro. El requisito general para la
informacion e instrucciones de las unidades de carga de proyecto es que siempre deben
ser completas y precisas.

Como ya sabemos, las cargas voluminosas y pesadas y las cargas de proyecto suelen
ser mas que valiosas y las consecuencias de su dafo o pérdida es proporcionalmente

mas grave que en el caso del resto de cargas transportadas en el sector.

Por otro lado, el peso y el centro de gravedad deberan estar marcados a cada lado de la
unidad de carga de forma que sea inmediata y facilmente visible.

La documentacién debe incluir el peso exacto de la unidad de carga, la ubicacion precisa
de su centro de gravedad, sus dimensiones y detalles de los puntos de seguridad para la

eslinga, elevacion y sujecion. Esto es particularmente importante para las cargas
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especialmente pesadas y posibles unidades fuera de eje. Por supuesto, también es vital

saber qué es la carga.

En concreto, el Cédigo de Practicas de Seguridad para la Estiba y la Sujecion de la Carga
(CSS) incluye en su Anexo 5, dedicado a la estiba y sujecion seguras de cargas pesadas
como locomotoras, transformadores, etc, que se le debera proporcionar al capitan
informacion suficiente sobre cualquier carga pesada que se le ofrezca para su transporte
con el objetivo de que pueda planificar adecuadamente su estiba y aseguramiento.

Ademas, la informacion deberd incluir al menos lo siguiente:

- Peso bruta total.

- Dimensiones principales con dibujos o descripciones pictoricas, si es posible.
- Ubicacion del centro de gravedad.

- Areas de soporte y precauciones particulares del mismo, si corresponde.

- Puntos de elevacién o posiciones de eslinga.

- Puntos de seguridad, cuando estén previstos, incluidos detalles de su resistencia.
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VI. LA ESTIBA DE LA CARGA EN EL BUQUE

Se requiere que todos los buques que transporten cargas que no sean cargas soélidas o
liquidas a granel lleven y mantengan un Manual de sujecién de la carga ('CSM') especifico
para el buque. Se trata de un requisito obligatorio, contemplado en el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) y el Cédigo de
Practicas de Seguridad para la Estiba y la Sujecidén de la Carga (CSS), y que debera ser

aprobado por el Estado de Bandera del buque.

El propdsito del CSM es establecer los procedimientos y estandares para la seguridad de
la carga, teniendo en cuenta el tipo de carga, las caracteristicas del buque y las

condiciones previsible que se pueden dar durante el transporte.

Se pretende que sea un 'manual’ y contenga la informacion y guia relevantes para ayudar

a la tripulacién a asegurar adecuadamente la carga.

Las pautas para la produccion del CSM han sido publicadas por la OMI y varias
Sociedades de Clasificacién. En general, el CSM debe proporcionar documentacion
sobre:

- Los dispositivos de sujecidn existentes a bordo (numero, resistencia, régimen de

inspeccién y mantenimiento) y su disposicion en el buque.

- La estiba y el aseguramiento de la carga no estandarizada, incluida la evaluacién de las
fuerzas y los métodos de calculo apropiados para determinar la capacidad de sujecién

que requiere la carga.

- La estiba y la sujecion de unidades de carga estandarizadas (por ejemplo,
contenedores), incluidos los dispositivos de sujecion, los requisitos de estiba y la
evaluacion de las fuerzas que actuan sobre las unidades de carga.

En cuanto a estabilidad, el buque debe cumplir con el Cédigo Internacional de Estabilidad

sin averia (IS) en todo momento.

Para cargas grandes y pesadas, también se requerira que se cumpla el Codigo IS durante
todas las etapas de las operaciones de carga y descarga. Por lo tanto, se debe verificar
la estabilidad de las embarcaciones para todas las etapas clave de las secuencias de
carga/descarga propuestas. Esto incluird cualquier operacion de elevacién (unidad de
carga en la extensién mas lejana y la posicion mas alta de la pluma de la grua) y drive-
on (usando remolques modulares autopropulsados, por ejemplo) u operaciones flotantes

(con embarcaciones semisumergibles).
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Para cargas de alto valor/tiempo de reemplazo largo y/o si la ruta del viaje se considera
de alto riesgo, se requeriran controles de estabilidad adicionales para situaciones de
danos (por ejemplo, una condicion de inundacién de 1 compartimiento).

Ademas, aunque un barco cumpla los criterios de estabilidad del Cdodigo IS, se puede
considerar que la embarcacién tiene muy poca estabilidad (sensible) o demasiada

(rigida).

Los buques con cargas de cubierta pesadas pueden tener un centro de gravedad alto
(CG) y, por lo tanto, una altura metacéntrica pequefia (GM). Esto dara como resultado un
periodo de balance lento, (sensible). El periodo extendido de balance aumenta las
fuerzas sobre la carga y, por lo tanto, habra que tenerlo en cuenta a la hora de evaluar

los dispositivos de seguridad.

Los buques con cargas pesadas almacenadas en las bodegas pueden tener un CG bajo
y, por lo tanto, un GM grande. Esto da como resultado un periodo de balance rapido
(rigido) y la carga puede rodar violentamente. Este movimiento violento aumenta las
fuerzas que actuan sobre la carga y, por lo tanto, habra que aumentar los dispositivos de

seguridad debido al aumento de las aceleraciones.

Se deben tener en cuenta las condiciones climaticas que el bugue puede experimentar
en el viaje. En el caso de los viajes en mar abierto y expuesto a malas condiciones
climéticas, debe tenerse en cuenta el efecto de la condicién de carga del buque (GM y
corrientes de aire) sobre sus movimientos y evaluar y mitigar cualquier efecto negativo.

Es importante minimizar los movimientos del buque en la medida de lo posible.

Los cargamentos de proyecto para la industria petrolera, cargados en buques
convencionales, incluyen invariablemente gran cantidad de tuberias de perforacion y
revestimiento. Estas, por su naturaleza, tiene que ser almacenadas en la parte inferior de
las bodegas, y el resultado es siempre un alto GM, con su periodo de balance corto

asociado.

Se pueden ejercer y se ejerceran altas fuerzas de aceleracion en las amarras de carga
de la cubierta intermedia y de la superior, y esto debe tenerse en cuenta durante la fase

de planificacion y carga.

Debido a que la carga de proyecto puede ser relativamente ligera, pero tener un gran
volumen, rara vez tendra un peso muerto suficiente como para que el bugque tenga un
calado razonable que proporcione una inmersion completa de la hélice y el timoén. Por lo
tanto, todavia se necesitara algo de lastre inferior, lo que aumenta aun mas el GM. El

bombeo de este lastre inferior no afectara significativamente el periodo de balance, y hara
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que el buque sea mas dificil de manejar en condiciones meteoroldgicas adversas, ya que

se dificultara la direccion o el mantenimiento de un rumbo determinado.

Con un buque mas ligero existe el riesgo adicional de que el motor se apague, ya que el
regulador de velocidad del motor estara trabajando mas duro para evitar la velocidad
excesiva del mismo.

En las embarcaciones convencionales, un periodo ideal de balance estaria en el margen
de 15-20 segundos. Un periodo de balance mas largo, como resultado de un GM
demasiado bajo, significara que el barco se colocara en el angulo maximo al final de cada
balanceo, y cualquier cambio de carga podria ocasionar la pérdida de GM y el alcance
de una escora inestable, sin perspectivas de recuperacion sin recurrir a medidas como el

lastrado de los tanques.

Imagen 22: Escora inestable

En resumen: la naturaleza de la carga determinara el GM final, aunque se debe tener en
cuenta en la fase de planificacién de la estiba, el cargar tantas unidades pesadas como
sea posible en las plataformas intermedias o0 en cubierta, para contrarrestar el efecto de
las tuberias de perforacién y revestimiento en las bodegas inferiores.

Esto no seré posible en el caso de los graneleros que se empleen para cargar cargas de
proyecto, ya que las unidades mas pesadas tendran que ser estibadas directamente
sobre las tuberias, o0 en las areas restantes de los tanques, aumentando aun mas el GM.
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Cuando las sujeciones fallan debido a movimientos excesivos de los buques, el
movimiento violento de la carga, teniendo en cuenta los pesos y volimenes de las cargas
de proyecto, puede causar danos considerables a la estructura del buque.

El revestimiento lateral (en la zona de las bodegas de carga), las estructuras de cubierta
y las cubiertas de escotilla son particularmente vulnerables al dafo. Las reparaciones

pueden causar demoras extensas.

Imagen 23: Dafios en cubierta por corrimiento de carga mal estibada

El bugue tendra limites de carga definidos para las tapas de tanque, puente intermedio y
escotilla (toneladas por metro cuadrado). Es importante respetar estos limites,
especialmente con cargas pesadas, y esto debe tenerse en cuenta en la planificaciéon de

la estiba.

En cuanto a las unidades mas pesadas, deberan distribuirse y estibarse de forma
adecuada conforme a la estructura del buque. Los materiales de estiba y distribucion de
la carga varian en funcién de la carga. Podemos encontrar desde esteras de madera,
hasta mallas de acero para las unidades mas pesadas que distribuyen la carga en la

estructura circundante del buque.

Estas mallas deben disefarse para soportar tanto el peso estatico de la unidad de carga
como las cargas dindmicas a las que estara sometida durante el viaje.
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Cuando se requieran refuerzos estructurales, rejas o cualquier otra modificacion soldada,
se debe considerar la proximidad a los tanques de combustible del buque o cualquier otra
fuente inflamable y se deben seguir los procedimientos adecuados de trabajo en caliente.

Los puntos de sujecién instalados en el buque y la estructura circundante deben ser lo
suficientemente fuertes como para soportar las cargas (estaticas y dinamicas) impuestas
por la mercancia durante el viaje. Esto es particularmente importante en el caso de los

amarres "duros", como los tapones soldados.

Los puntos de seguridad también deben ubicarse de manera que haya espacio suficiente
para que el dispositivo de seguridad funcione de manera efectiva. Para ataduras de
cables, el amarre debe tener una linea clara entre la unidad de carga y los puntos de
sujecion en el buque y no debe correr alrededor de las esquinas de la estructura del

buque u otras unidades de carga.

El posicionamiento de los amarres debe considerarse en relacién con cualquier bodega
de carga adyacente o tanques de combustible y los requisitos para puntos de sujecién
adicionales o amarres de tipo tap6on duro. Cuando se requiera soldar para amarres y
accesorios de cubierta, se deben seguir los procedimientos de "trabajo en caliente",
particularmente con respecto a cualquier soldadura préxima a los tanques de
combustible. Se sabe que la soldadura sobre o contra los tanques de combustible ha
causado muchos incendios.

Las gruas y los dispositivos de elevacion del buque son de vital importancia en la carga

y descarga de cargas del proyecto.

El mantenimiento de grdas y los procedimientos operacionales aplicados son criticos para
su operacién segura. Hay numerosos ejemplos de levantamientos pesados que se dejan
caer debido a fallos de las gruas y/o practicas operativas deficientes. Deben seguirse las
recomendaciones de mantenimiento del fabricante y deben mantenerse registros
completos. El historial de inspeccion y los registros de mantenimiento de la Sociedad de
Clasificacion (por ejemplo, los resultados de la prueba 'oscilante') a menudo se solicitan

para su revision.

También se requiere un mantenimiento cuidadoso de los cables de las gruas, con
inspecciones regulares (se deben mantener registros completos) y se deben reemplazar

los cables defectuosos cuando sea necesario.

Un factor muy significativo en incidentes relacionados con gruas es la habilidad y la
experiencia de los operadores. Las gruas para elevar cargas voluminosas y pesadas, y

en particular los tAandem (que utilizan mas de una grua al mismo tiempo para levantar una
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unidad), requieren experiencia y el entrenamiento adecuado. Se recomienda capacitar

adecuadamente a todos los posibles operadores de gruas.
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VIl. RIESGOS

Son muchos los factores que influyen a la hora de valorar los riesgos existentes al
plantear una operativa de transporte de mercancias de cualquier tipo, pero en especial
de cargas de proyecto. Un buen andlisis y determinacién de los riesgos ayudara a eliminar
estos en la medida de lo posible y a determinar con mayor facilidad las causas de un

accidente maritimo.

Segun la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), en su informe sobre
accidentes de 2017, el numero de los mismos va en aumento. Durante 2016, la agencia
registré 3.145 accidentes que resultaron en 106 muertes, 957 heridos y 26 pérdidas

totales.

El informe se centra en accidentes que impliquen embarques extranjeros y nacionales en
aguas europeas, especialmente en el Canal de la Mancha y el Mar del Norte, pero

también incluye cifras de buques con bandera de la UE en todo el mundo.

Tanto en 2016, como en afnos anteriores, la mayoria de los accidentes involucraron
buques de carga (alrededor del 40 por ciento) o buques de pasaje (20 por ciento). El tipo
mas comun de accidente fue causado por la pérdida de control, seguida del contacto y la
colision. Los accidentes durante la navegacién representaron aproximadamente la mitad
del total, y alrededor del 60 por ciento de los accidentes en los que EMSA pudo determinar

como causa principal de los mismos el error humano.

Por tanto, son diversos los riesgos que es necesario valorar a la hora de plantear el

transporte maritimo de cargas especiales y de proyecto.

Segun su naturaleza, podemos englobarlos en varios grandes grupos de riesgo como

son:
- Riesgos propios o inherentes al medio de transporte.

- Riesgos derivados de la naturaleza de las mercancias.
- Riesgos derivados de la interferencia humana.

- Riesgos politico-sociales.

- Riesgos comerciales.

- Otros riesgos.

A continuacién, evaluaremos las distintas situaciones que podemos encontrarnos en

funcion del grupo de riesgo al que pertenezca.
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VIl.1 RIESGOS PROPIOS O INHERENTES AL MEDIO DE TRANSPORTE

En este apartado nos referiremos a los riesgos inherentes al transporte maritimo y, en
concreto, al buque.

Nos encontramos, pues, con los siguientes:

- Naufragio: Se entiende por naufragio la pérdida de un buque en la mar. Se trata de la
destruccion total del buque por un accidente de mar, sin duda el mas grave que puede
sufrir un buque. Sin embargo, existe otra definicion de naufragio mas popular y, al mismo
tiempo, de mayor precision: el hundimiento o sumersién de un buque en la mar. Idea de
sumersion que diferencia esencialmente este accidente de la varada o encalladura con

subsiguiente pérdida de la nave sin hundimiento.
Por tanto, se admiten dos variedades esenciales del naufragio:

A) La destruccion o fractura total del buque —por choque contra bajos o rocas, por
abordaje o incendio— sin llegar a estar encallado o varado, siendo necesario que su

pérdida sea total, es decir, que sbélo queden restos.

Imagen 24: Ejemplo. Naufragio del Costa Concordia

B) El hundimiento de un buque, el irse a pique o pérdida total de la flotabilidad. Es
necesario que desaparezca bajo las aguas la cubierta principal o borda del buque,
aunque después se reflote la nave en condiciones de navegar con una pequefia

reparacion.
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No basta una escora muy pronunciada —aun con pérdida del cargamento— ni el hallarse
interiormente inundado. El naufragio es un accidente de mar, rico en consecuencias
juridicas, que puede ser fortuito o casual y culpable, bien debido a dolo o malicia, bien a
negligencia o impericia del mando del buque, miembro de la dotacion o tripulacién o de

alguna otra persona, sin desechar al propio armador o naviero.

Las consecuencias de este accidente sélo pueden ser las siguientes:
1.2 Pérdida o desaparicién total del buque o de la carga.
2.2 Salvamento de restos de la nave o del cargamento.

3.2 Salvamento del buque, con dafos o sin ellos, mediante el reflotamiento de la

nave, (no de unos restos), o de la carga.

- Varada o embarrancada: En sentido técnico, hace referencia al hecho de que un buque
toque fondo y quede inmovilizado en el mismo con peligro de perderse. La varada puede
producirse voluntariamente por el mando del buque, como mal menor para salvarlo de un

naufragio inminente.

Asi, si sobrevienen circunstancias imprevistas —buque que se queda sin gobierno en las
proximidades de una costa peligrosa— el capitan procurara varar la nave en un fondo

arenoso para salvarla de la pérdida total.

Pero también la varada puede integrar un caracteristico accidente de mar que acontece
durante la navegacioén y, particularmente, al entrar o salir de puertos y rias. Es necesario
distinguir la encalladura en un puerto o rio, por efecto de la marea, en fondos arenosos y
sin riesgo ni dafnos, con medios y facilidades para recobrar la flotabilidad incluso sin ayuda
de remolcadores, de la varada en un paraje de la costa alejado de los auxilios que le
pueda facilitar un puerto, un lugar de dificil acceso o en malas condiciones de mar y

viento, que coloca al buque en peligro de pérdida total.
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Imagen 25: Embarrancada del bulk carrier Anna en su entrada a Ferrol

En este sentido, es necesario matizar que la varada implicara que el buque quede
inmovilizado, pero sin hundirse ni destrozarse contra la costa, pues si esto ocurre se
trataria de naufragio.

- Abordaje: Existen distintos convenios internacionales que regulan la materia de los que
se infiere el concepto de abordaje. Se puede definir como el choque directo y violento
entre buques, acaecido en medios acuaticos, con un resultado dafoso. Es preciso el
contacto efectivo para que exista abordaje, la colisién debe producirse entre buques (no
con un muelle o artefacto flotante), el lugar no debe reducirse a las aguas del mar, pues
puede haber un abordaje fluvial y debe ocasionar un dafno o lesion, sin que baste el mero
riesgo o peligro.
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Imagen 26: Ejemplo. Abordaje

Dentro de los factores de riesgo que pueden tener incidencia en la causa de las

situaciones anteriormente descritas, nos encontramos con los siguienes:

- La eleccion del tipo de buque: El tipo de buque que se elija para el transporte de
cargas de proyecto constituye un factor de riesgo a la hora de tener en cuenta las
probabilidades de que se produzca un siniestro.

Como ya describimos en el capitulo 1V, existen diferentes tipos de buques idéneos en
funcién de la carga a transportar.

En la fase de planificacion de la operativa a llevar a cabo para el transporte de las
unidades, sera necesario evaluar y decidir el tipo de buque que se ajusta mejor a las
necesidades y condiciones de la carga a transportar. De esta forma, por ejemplo, nunca
transportaremos en un buque tipo bulk carrier unidades voluminosas y pesadas para cuya
estiba no sea recomendable el apilamiento en bodega o se dificulte el trincaje en la
misma.

De hacerlo, estariamos comprometiendo seriamente la estabilidad del buque y como
consecuencia podriamos encontrarnos con cualquiera de los escenarios descritos en
este apartado.

- La edad del buque: Tras el accidente del petrolero ERIKA en diciembre de 1999, la
Unién Europea adoptdé dos paquetes de medidas sobre seguridad (ERIKA | y ERIKA II).
En la Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo, de 21 de marzo
de 2000, sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo, se establecié que la
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edad de los buques era un factor determinante en los accidentes. Hasta entonces, de los

77 petroleros que naufragaron entre 1992 y 1999, 60 tenian mas de 20 anos.

Esto demostro la correlacion entre la edad de los buques y los accidentes ocasionados,

por lo que se introdujeron nuevas inspecciones y controles en funcién de la edad.

Segun la publicacién «Review of statistical data on ship accidents»'4, la frecuencia de
accidentes aumenta constantemente después de que los barcos alcanzan la edad de 10

anos.

Por tanto, este sera otro de los factores a tener en cuenta a la hora de planificar la
operacién de transporte.

- La bandera del buque: En si misma, la bandera del buque no constituye un factor de
riesgo claro, pero si puede ser una referencia a la hora de evaluar la confianza en
elementos como la formacion y experiencia de la tripulacién, su composicién, la

publicidad de sus registros de buques, etc.

- La sociedad de clasificacion del buque: La sociedad de clasificacion, al igual que la
bandera, son factores indirectos a la hora de establecer la causa de un accidente. Pero
sera necesario tenerlas en cuenta debido a la diferencia de requisitos y clasificacion de

las mismas.

VIl.2 RIESGOS DERIVADOS DE LA NATURALEZA DE LAS MERCANCIAS

En este apartado habra que tener en cuenta, a la hora de planificar y valorar opciones de
transporte de nuestra mercancia, su naturaleza. Es decir, las especiales caracteristicas

de la carga y el riesgo de dafo que posee en si misma.

En funcién de su naturaleza podemos encontrar riesgos de incendio o explosion en
cargas que posean material inflamable; riesgos de corrimiento y movimientos violentos
en unidades con forma cilindrica; riesgos de oxidacién, herrumbre, fugas de liquidos o

gases, etc.

14 B, Buzancic Primorac, J. Parunov, «Review of statistical data on ship accidents», Maritime Technology and
Engineering 3, 2016
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VII.3 RIESGOS DERIVADOS DE LA INTERFERENCIA HUMANA
Este es el principal grupo de riesgo y bajo el que tienen lugar mas siniestros.
Dentro de este gran grupo de riesgos nos encontramos con los siguientes a sefnalar:

- Manipulacion defectuosa y mala estiba: La correcta estiba y sujecion de las cargas
es de la mayor importancia para la seguridad de la vida en el mar. El almacenamiento y
la sujecion inadecuados de la carga han provocado numerosas victimas graves de
buques y lesiones y pérdidas de vidas, no solo en el mar sino también durante la carga y
descarga.

Para hacer frente a los problemas y riesgos derivados de la inadecuada estiba y sujeciéon
de determinadas cargas en los buques, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) ha
emitido directrices en forma de resoluciones de la Asamblea o circulares adoptadas por
el Comité de Seguridad Maritima (MSC); estos se enumeran a continuacion:

1. Estiba y seguridad seguras de las unidades de carga y otras entidades en
buques que no sean portacontenedores celulares, resolucion A.489 (XII).

2. Directrices para la preparacion del Manual de sujecion de la carga, MSC / Circ.
745.

3. Elementos que deben tenerse en cuenta al considerar la estiba y la sujecion
seguras de las unidades de carga y los vehiculos en los buques, resolucion
A.533 (13).

4. Directrices para asegurar los arreglos para el transporte de vehiculos de
carretera en buques de transbordo rodado, resolucion A.581 (14), en su forma
enmendada.

5. Directrices de la OMI de la OMI / OIT / ONU para el embalaje de las unidades
de transporte de carga [véase el Suplemento del Cédigo IMDG (nimero de venta
IH210E)].

6. Recomendaciones para ingresar a espacios cerrados a bordo de buques,
resolucion A.864 (20).

A la hora de elaborar las instrucciones de estiba para el armador habra que tener en
cuenta que las aceleraciones que actuan sobre un buque en via maritima resultan de una
combinaciéon de movimientos longitudinales, verticales y predominantemente
transversales. Las fuerzas creadas por estas aceleraciones dan lugar a la mayoria de los

problemas de seguridad.
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Los peligros que surgen de estas fuerzas deben tratarse tomando medidas tanto para
asegurar el almacenamiento apropiado y la sujecion de las cargas a bordo como para
reducir la amplitud y la frecuencia de los movimientos del buque.

Las instrucciones del cargador pueden proporcionar precauciones especificas que deben
respetarse para el transporte seguro de la carga. Estas pueden ser tan simples como los
simbolos estandares de manipulacién indicando la orientacién o el centro de gravedad
en el embalaje de la carga a transportar, 0 un documento informativo que cubra cada
aspecto del transporte, desde el embalaje de fabrica hasta el desembalaje en destino, asi
como las condiciones que deben cumplirse durante el transporte para garantizar que se
respete la garantia del fabricante.

Las companias aseguradoras de la carga pueden requerir que se lleve a cabo una
inspeccién por un inspector cualificado que garantice que se cumple con todas las
medidas de seguridad necesarias. Las recomendaciones que pudiera hacer este
inspector con respecto al transporte deberan ser aplicadas. Esto no elimina ni anula la
responsabilidad final del armador por la seguridad de la tripulacién, el buque y la carga.

Las instrucciones hechas por el cargador para la estiba segura de la carga pueden
referirse a cuestiones tales como si la unidad de carga puede ser apilada, el amarre y
sujecién de la carga (incluidos los puntos de amarre adecuados en la carga), la ubicacién
idonea dentro del buque (por ejemplo, si puede o0 no puede estibarse en la cubierta), el
embalaje requerido para garantizar la proteccion de los componentes internos y la

proteccién contra elementos externos.

Para transportes mas complicados, particularmente aquellos que comprendan articulos
0 unidades grandes y pesadas, se debe proporcionar un manual de transporte detallado
o0 una declaracion de método. Los armadores deben asegurarse de que esta
documentacion se proporcione a tiempo y de manera oportuna. Normalmente, los
cargadores ponen esta documentacién a disposicion de todas las partes pertinentes y
deberé incluir todos los procedimientos necesarios para el envio seguro y adecuado de
la carga, incluidos los siguientes aspectos.

- Gestién del proyecto, responsabilidades y contactos clave.
- Detalles de la carga.

- Detalles del buque.

- Fuerza y estabilidad del buque.

- Detalles del puerto de carga.
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- Procedimientos de carga, incluyendo cualquier levantamiento y, si es necesario,

cualquier transporte al muelle de carga.
- Requisitos de estiba.

- Requisitos de amarre y sujecién, incluidos detalles de trincaje, aseguramiento y aparejos

de elevacion.

- Plan de viaje, incluyendo procedimientos ante cualquier tipo de contingencia y puertos
de refugio.

- Procedimientos de descarga.

Como se puede inferir de lo anterior, es sumamente importante cumplir con todas las
instrucciones proporcionadas en el manual de transporte o declaracion de método ya que
esto define los procedimientos para todo el transporte. Ademas, hay que tener en cuenta
que habra sido revisado por personas con el conocimiento especializado requerido para
envios especiales, como puede ser un Inspector de Garantia Marina (IGM) o el
Superintendente de la Carga.

Generalmente, el IGM es designado en nombre de las comparias de seguros de carga

que aseguran el envio.

El IGM asegura que se cumplan los términos de la clausula de garantia en la pdliza de
seguro y que las operaciones se lleven a cabo de conformidad con los procedimientos

aprobados tal como se define en el manual de transporte o declaracion de método.

La participacion de un IGM es usual cuando el envio de la carga consiste en componentes
de un proyecto mas grande, incluida la carga de elementos relativamente pequefios o
unidades de transporte de carga (UTC) a través de médulos completos para nuevos
proyectos de infraestructura.

En este ultimo caso, el procedimiento de envio; el transporte hasta el punto de embarque,
los planes de elevacién y los calculos de aparejo, amarres y la ruta del buque o remolque
del mismo seran objeto de una serie de procedimientos. Estos habran sido sometidos a
escrutinio profesional, posiblemente en diferentes disciplinas, para asegurar que los
calculos sean adecuados y los métodos para la ejecucion de los diversos aspectos sean
aprobados de acuerdo con las directrices de la industria.

Al estar sujeto el transporte a la aprobacién de los procedimientos y calculos, es normal

que el IGM asista y supervise las operaciones de carga, aseguramiento y posiblemente
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descarga para garantizar que se cumplan los procedimientos aprobados. Por ello, la
carga debe estar a su disposicion para evaluar y aprobar cualquier cambio a los

procedimientos necesarios en funcién de las condiciones in-situ.

En el caso en que se transportaran pequefas cantidades de carga en buques break-bulk
o buques de linea de contenedores, el IGM normalmente consultaria con el
superintendente de la carga con respecto a la posicion de estiba y los métodos de

aseguramiento.

En caso de que un IGM asista para supervisar y verificar la carga y estiba de la mercancia,
es habitual la emisién de un Certificado de Aprobacion (COA) o Carta de Aprobacién
(LOA), al finalizar las operaciones, para confirmar que los procedimientos que se
aprobaron previamente se han cumplido o que estd satisfecho con los medios de
aseguramiento a bordo acordados con el personal del bugue o sobrecargo. El COA/LOA
puede tener recomendaciones adicionales adjuntas; por ejemplo, especificaciones sobre
las verificaciones que se realizaran en las trincas, los elementos a anotar en los registros

del buque, etc.

El Superintendente, en muchos aspectos, desempefia un papel similar al IGM, pero
generalmente es designado como el representante de una de las partes directamente

involucradas en el envio, como el cargador, el fletador o los destinatarios de la carga.

- Pirateria: El articulo 101 de la Convencidén de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar define la pirateria como:

«a) Todo acto ilegal de violencia o de detencién o todo acto de depredacién cometidos
con un proposito personal por la tripulacion o los pasajeros de un bugue privado o de una
aeronave privada y dirigidos:

i) Contra un bugue o una aeronave en la alta mar o contra personas o bienes a
bordo de ellos.
ii) Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que se encuentren en un

lugar no sometido a la jurisdiccion de ningun Estado.

b) Todo acto de participacién voluntaria en la utilizacién de un buque o de una aeronave,
cuando el que lo realice tenga conocimiento de hechos que den a dicho buque o aeronave
el caracter de buque o aeronave pirata.
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c) Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el apartado a) o en el
apartado b) o facilitarlos intencionalmente.»

La pirateria se ha convertido en los ultimos afnos en un problema de suma importancia a

tratar por la comunidad internacional.

Segun el informe del periodo 1 de enero a 31 de diciembre de 2016, publicado por la ICC
International Maritime Bureau, sobre pirateria y asaltos armados contra buques en el
mundo, fueron secuestrados mas miembros de tripulaciones en 2016 que en cualquiera
de los 10 anos anteriores, a pesar de que la pirateria a nivel mundial alcanzé sus niveles
mas bajos desde 1998.

En el grafico siguiente podemos ver que, de un total de 191 ataques en el afio 2016, las
5 localizaciones mostradas concentran el 63% del total, con especial incidencia en

Indonesia.

2016

Filipinas - 10

Peru-11

Indonesia - 49
India - 14

Nigeria - 36

Tabla 3: Principales localizaciones de ataques de pirateria en 2016'®

A continuacién, podemos ver en la tabla siguiente la distribucién por zonas del total de
los 191 ataques acaecidos en el afio 2016.

15 Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, hecho en Montego Bay el 10 de diciembre de
1982, articulo 101, p.65
16 Datos obtenidos de ICC INTERNATIONAL MARITIME BUREAU, «Piracy and Armed Robbery against Ships», Informe
sobre el periodo 1 de enero a 31 de diciembre de 2016, Londres y Kuala Lumpur, enero de 2017, p. 5-6
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2016

SUDESTE  ESTE DE ASIA INDIA SUDAMERICA  AFRICA RESTO DEL
ASIATICO MUNDO

Tabla 4: Distribucién por zonas de los ataques ocurridos en 2016

2016

LNG Tanker
Accomodation barge
Asphalt Tanker
Dredger
Fishing vessel
Heavy load carrier
Offshore support vessel
Research survey vessel
Ore Carrier
Research vessel
Refrigerated cargo ship
Vehicle carrier 1l
Offshore supply ship  EE—
Heavy lift  E—
Pipe Layer G—_u
Offshore TUG
TUG m——
LPG Tanker G
Chemical Tanker [ EEG————
General Cargo  EG—_———
Tanker | EG—G———

Product Tanker

= e
UL T

0 10 20 30 40 50 60

Tabla 5: Ataques por tipo de buque en 2016

Segun la ICC International Maritime Bureau, en los primeros 9 meses de este afio 2017,

fueron reportados un total de 121 casos de pirateria y asalto armado contra buques.

En total, se abordaron 92 embarcaciones, 13 fueron disparadas, se realizaron 11 intentos
de ataque y se secuestraron 5 buques en los primeros nueve meses de 2017.
El informe trimestral de la ICC International Maritime Bureau, sefiala que, si bien las tasas
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de pirateria disminuyeron en comparacién con el mismo periodo en 2016, existe una

preocupacion constante por los ataques en el Golfo de Guinea y en el sudeste asiatico.

Sin embargo, el aumento de los ataques frente a las costas de Venezuela y otros
incidentes de seguridad contra embarcaciones frente a Libia, incluido un intento de

abordaje en el ultimo trimestre, resalta la necesidad de vigilancia en otras areas.

Si bien solo tres incidentes de bajo nivel tuvieron lugar en Venezuela durante el mismo
periodo en 2016, el nimero de este afio aumenté a 11. Todos los barcos fueron
abordados con éxito por ladrones armados con pistolas o cuchillos y la mayoria se
llevaron a cabo en fondeaderos. Cuatro tripulantes fueron tomados como rehenes durante
estos incidentes, con dos agredidos y un herido.

No se informaron incidentes en la costa de Somalia en este trimestre, aunque tras varios
ataques exitosos a principios de afo, parece que los piratas situados en el area
mantienen la capacidad de alcanzar a la marina mercante a distancias de la costa, segun

el informe.

Nigeria sigue siendo area de riesgo, ya que se recibieron 20 reportes de ataques contra
todo tipo de buques en la zona, 16 de los cuales ocurrieron cerca de las costas de Brass,
Bonny y Bayelsa.

VIl.4 RIESGOS POLITICO-SOCIALES

En esta categoria se incluyen los riesgos de guerra civil o internacional, huelga, tumultos
populares, pronunciamientos militares, rebeliones, revoluciones, motines. Todos estos
riesgos tienen en comun la concurrencia de la accién colectiva del hombre en la

realizacion del riesgo.
Nos podemos encontrar también otra clase de riesgos politicos como son:

- Expropiaciones sin compensacion justa: Se produce cuando un pais arbitrariamente
confisca o nacionaliza activos, a menudo sin seguir el procedimiento legal establecido y

sin compensar a los propietarios iniciales de esos activos.

- Pérdidas comerciales por embargo: El embargo impuesto contra un pais extranjero
tiene consecuencias comerciales para las empresas que inicialmente operaban en dicho
pais. Un ejemplo de embargo, y el mas largo hasta hoy, seria el establecido en 1962 por
Estados Unidos contra Cuba y que continGia con exenciones limitadas.
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- Comercio afectado por las sanciones internacionales: Uno de los riesgos mas
comunes hoy en dia es la interrupcién del comercio de un pais debido a las sanciones
impuestas por la comunidad internacional. Las sanciones se han convertido en una
herramienta para castigas a aquellos paises que no cumplen con el derecho
internacional, violan los derechos humanos o llevan a cabo cualquier otra conducta

perjudicial, tanto para el pais, como para la comunidad internacional.

Por lo general, las sanciones suelen afectar en mayor medida a la poblacion del pais
sancionado que a sus dirigentes. Esto es debido a que las sanciones suelen consistir en
prohibicion de visa para los habitantes del estado sancionado, congelacién de sus activos
0 sus empresas en el extranjero, prohibicion de tratos comerciales y comercializacion de
ciertos productos fuera de las fronteras del pais sancionado, restringir el acceso del
gobierno sancionado a facilidades internacionales para la reduccion de deuda vy

financiacion, etc.

Este tipo de sanciones suelen ser devastadoras para las empresas que comercian a nivel
internacional ya que, por su inmediatez, no dejan en muchos casos capacidad de

reaccion a los empresarios para reaccionar y reconducir sus negocios.
VIL.5 RIESGOS COMERCIALES

Por riesgos comerciales se entienden los relacionados directamente con la mercancia
comercializada en el mercado internacional y las variables que afectan al mismo. Nos
referimos a riesgos como el costo de cuarentenas, pérdida del mercado, diferencias de

precios, pérdida de intereses y beneficio.

Todos los riesgos anteriores tienen en comun su total vinculacién a acciones comerciales

referidas a las mercancias aseguradas.

Por ejemplo, en el caso de las cuarentenas, estas implican paralizaciones de mercancia
en las aduanas de destino. Como es obvio, las cuarentenas generan retrasos en la
entrega de las mercancias a los importadores, con el consiguiente perjuicio para ellos.
Dicho perijuicio, en ultimo extremo, puede llegar a concretarse en la pérdida de los clientes

a quienes se pretendia vender las mercancias importadas.

Estos riesgos, pese a ser la consecuencia de pérdidas o danos sufridos por las
mercancias durante el transporte internacional, no suelen ser objeto de cobertura en las
poélizas de seguro. Es mas, los riesgos comerciales figuran entre los riesgos excluidos en
todas las modalidades del seguro de transporte internacional de mercancias.
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VIil.6 OTROS RIESGOS

Aqui incluimos los riesgos derivados de los defectos o deficiencias previas, como son los
vicios propios de la mercancia o los defectos en su embalaje.

Estos riesgos forman parte de las exclusiones generales del seguro de transporte

internacional y, por tanto, estan fuera de su cobertura.

Los vicios propios hacen referencia a los defectos internos que puedan atesorar las
propias mercancias transportadas (defectos de fabricacion del producto). Las deficiencias
previas hacen referencia fundamentalmente a los defectos de almacenaje y embalaje que

puedan soportar las mercancias antes de su transporte internacional.

Otros riesgos, como el de pérdidas o dano a mercancias durante transbordos o durante
"almacenamiento in itinere" (almacenamientos durante el camino), riesgos derivados de
reclamacién de terceros por dafios causados por los bienes asegurados a terceras

personas u objetos de terceras personas, también estarian incluidos en esta categoria.
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VIll. COBERTURAS Y MEDIOS PARA LA MINIMIZACION DE RIESGOS

La operativa de cargas de proyecto depende especificamente de la logistica del
transporte y de periodos de tiempo muy ajustados. Para efectuar una buena valoracién
del riesgo, en primer lugar, hay que calcular, en el hipotético caso de un fallo, el tiempo y
los costes de re-fabricacion de la mercancia, asi como calcular el coste de volver a

cargarla.

En segundo lugar, habra que calcular, la pérdida de beneficio y el resto de costes
operativos de cada etapa del proyecto hasta que éste haya finalizado. Es un sistema
complejo, que requiere de experiencia y, sobre todo, tener muy claro cémo se va a realizar

el transporte.

Valorar la exposicién al riesgo es s6lo una parte del problema. También hay que
considerar como transportar la mercancia. Las unidades de carga de proyecto
generalmente exceden limites de medidas y pesos, por lo que se hace necesario
consultar con especialistas, y recurrir a servicios de ingenieros, consultores

especializados, inspectores, funcionarios gubernamentales, etc.

En estos casos, la experiencia es muy importante. Puede ser necesario escoger
diferentes equipos de expertos internacionales en cada fase del proyecto.

Una vez que la ruta ha sido determinada, el siguiente paso es asegurarse que todos los
requisitos se cumplen. Los tramos terrestres de este tipo de mercancias a menudo
necesitan autorizaciones especiales; los buques pueden también necesitar aceptaciones

0 permisos especiales de sus aseguradores.

En cuestiones de estiba y trincaje, las aseguradoras dependen mucho de lo que el

asegurado y otros expertos les indiquen.

Los equipos con dimensiones sobresalientes o que son extremadamente pesados ya de
por si conllevan problemas cuando estan estaticos. Si lo combinamos con los cabeceos
y balances propios de los buques, se crean fuerzas extraordinarias durante el transporte

que pueden ocasionar dafios a la mercancia.

Los profesionales, armadores y especialistas en trincajes que estén a cargo de las
operaciones deben realizar todos los calculos necesarios para emplear los materiales y
sistemas adecuados. La estabilidad durante el viaje es esencial, por lo que hay que tener
un gran cuidado en asegurarse también que los pesos y el centro de gravedad estan bien
distribuidos.
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Por lo tanto, habra que valorar, en funcion de las soluciones de coberturas y minimizacion
del riesgo, qué tipo de seguro sera el mas conveniente para la operativa que se deba
llevar a cabo en cada caso.

Existen varios tipos de seguro y coberturas para responder a esta necesidad en funcion
de las caracteristicas de la carga, el medio de transporte y las necesidades de la
operativa.

Lo mas comun es que los seguros sobre la carga de proyecto cubran contra pérdidas o
danos durante el transporte, desde el lugar de fabricacion de las distintas unidades o
equipos hasta el destino dénde se esté llevando a cabo la construccidon del proyecto.

Por otro lado, por su peculiaridad, habrd que contratar otra serie de coberturas,
especificas para cargas de proyecto, y que no se dan en el transporte de otros tipos de
carga.

Todo ello lo trataremos a continuacidén con el objetivo de dar una respuesta a lo expuesto

anteriormente en este trabajo.

El seguro maritimo se encuentra regulado en nuestro pais en el Titulo VIII, Del contrato
de seguro maritimo, de la Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacion Maritima, que
establece que, en lo no previsto en la misma, sera de aplicacién la Ley de Contrato de
Seguro.

La Ley de Navegacion Maritima menciona en su preambulo que los riesgos asegurados
se delimitan por via de pacto. Salvo acuerdo en contrario no cubren los riesgos
extraordinarios (bélicos y asimilables), tampoco el vicio propio, el desgaste natural (con
alguna particularidad para el seguro de buques) y la culpa grave del asegurado (el dolo
nunca queda cubierto y, a estos efectos, la culpa grave del asegurado incluye la de los
dependientes en tierra, a quienes incumbe el mantenimiento del objeto asegurado).
Tienen reglas propias los contratos de seguro celebrados sobre buenas o malas noticias,
asi como los contratados con posterioridad a la terminacion del riesgo o producido ya el
siniestro, haciendo depender la ley su validez del estado subjetivo de conocimiento que
de todo ello tengan las partes.'’

Por tanto, nos encontramos con distintos tipos y modalidades de seguro en funcion de
las condiciones y la situacion de la mercancia que, en condiciones especiales, puede
haber sufrido ya un siniestro.

17 Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacién Maritima, Apartado X del Predmbulo.
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En general, dice la Ley que al tomador le corresponde el deber de declaracion exacta,

mientras que al asegurador compete indemnizar el dafo producido.

Pero, antes de nada, es importante sefalar que el seguro de mercancias se perfecciona
mediante una pdliza de seguro. La pdliza es el contrato que recoge todas y cada una de
las condiciones acordadas con la compafhia aseguradora para cubrir los distintos riesgos

inherentes al transporte de la mercancia en cuestién.

Se distinguen dos partes en las pdlizas de seguros, el condicionado general y el

particular.

El condicionado general incluye clausulas que son aplicables a todos los tipos de pdliza.
Recoge lo expuesto en las distintas leyes y normativa sobre el seguro, y por ello no es
susceptible de modificacién ni negociacion de sus clausulas. Por lo general, no es
necesario que se firme y se suele entregar al cliente en forma de cuadernillo aparte o

libro.

El condicionado particular recoge las caracteristicas propias de cada contrato y las
modificaciones que las partes quieran realizar al condicionado general. Por tanto, alguno
de los datos que recoge este clausulado son: datos del tomador, asegurado y beneficiario;
datos de la mercancia asegurada, viaje y medio de transporte; fecha de efecto y
terminacién del viaje asegurado; capital asegurado y riesgos cubiertos.

Las condiciones particulares suelen imprimirse aparte y van fechadas y firmadas por

ambas partes.

VIIl.1 CLAUSULAS DEL INSTITUTO DE ASEGURADORES DE LONDRES

Es de senalar la importancia de las clausulas procedentes del mercado asegurador
inglés, las Institute Cargo Clauses en sus diferentes variantes (A, B y C), emitidas por el
Instituto de Aseguradores de Londres (Institute London Underwriters/|.L.U.). Estas
clausulas se han normalizado en gran parte del mundo y son afiadidas actualmente como
clausulado a las pélizas de seguro en la gran mayoria de operaciones de transporte de

mercancias.

Las condiciones britanicas de contratacién de seguro maritimo han alcanzado, a pesar
de su base nacional, una aceptacién y rango supranacional, y pese a que representan un
conjunto de clausulas complejas y a veces dificiles de entender, son suficientemente
conocidas en los mercados internacionales, para su uso por todos los actores del mismo.
No es posible ignorar el grado de uniformidad internacional ya logrado, dado la influencia
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que las mismas ejercen en todos los paises, eliminando en parte las dificultades que

ocasiona a los asegurados la diversidad de regimenes juridicos del seguro maritimo.

Las clausulas inglesas se nominan empezando con la palabra “Institute” seguida de la
descripcién del tipo de mercancia (Timber trade, Cargo, etc.), continuada por “Clause’ y
finalizando con el tipo de seguro y la fecha de la ultima revisién o inclusion de la citada
clausula, por ejemplo, Institute Cargo Clause “A” del 1.1.82.

Las mas frecuentes son las generales, utilizadas para todo tipo de mercancias que no
tienen su propia clausula y son conocidas como Cargo y modalidades A, B, y C. Todas
son idénticas en sus articulos, excepto en los riesgos y exclusiones que son diferentes

para cada tipo.

- CLAUSULA "C" (Institute Cargo Clauses "C" del 1.1.82): Se trata de la cobertura

mas basica. Es dificil contratar condiciones inferiores a las cubiertas por estas clausulas.
El apartado de riesgos cubiertos comprende las siguientes tres clausulas:

a) Clausula de Averia Gruesa. Comun a todas las clausulas del instituto. En ella
se ampara tanto la contribuciéon a la averia gruesa de la mercancia amparada por la

poéliza, asi como los gastos de salvamento excepto en causas excluidas por la misma.

b) Clausula de "ambos culpables del abordaje". También comun a todas las
clausulas del instituto. En ella se cubre la cantidad a la que deberia hacer frente la
mercancia por la responsabilidad marcada en un abordaje amparado por una péliza de
fletamento que refleje la citada clausula.

c) Clausula de riesgos. En ella solo se cubre el incendio, explosién, varada,
embarrancada, hundimiento, naufragio, abordaje o colisién, descarga en puerto refugio y
vuelco, echazén, sacrificio de averia gruesa, descarrilamiento o colisién del transporte
complementario terrestre. Coberturas todas ellas que van unidas al medio de transporte
y cuya ocurrencia causa danos o la pérdida del medio de transporte. Es de especial
interés la ampliacion de la cobertura al transporte complementario terrestre, que permite

con una misma clausula cubrir un transporte punto interior a punto interior.

- CLAUSULA "B" (Institute Cargo Clauses "B" del 1.1.82): Esta clausula incorpora
coberturas adicionales a la anterior. Asi, se incluyen los danos atribuibles a terremoto,
erupcion volcanica, rayo, arrastre por las olas, entrada de agua de mar o rio en el buque,
bodega, vehiculo o lugar de almacenaje y, por ultimo, la caida de bultos por la borda

durante las operaciones de carga y/o descarga.

60

LOS RIESGOS EN EL TRANSPORTE DE CARGA DE PROYECTO | Laura Bohoyo Acosta



Es importante destacar, para el tema que nos ocupa, dos coberturas contempladas en
las Institute Cargo Clauses (B), la de mojaduras (excepto por la lluvia) y la de caida de

bultos.

Estos dos riesgos son especialmente importantes en el caso de las unidades de carga de
proyecto y resto de mercancias voluminosas, asi como aquellas muy sensibles al agua

(siderurgicos, trigo, papel, etc.).

Otro punto importante es el de arrastre por las olas, siniestro que ocurre con mas
frecuencia de la deseable en buques con mercancia estibada sobre la cubierta

enfrentadas a mal tiempo.

- CLAUSULA "A" (Institute Cargo Clauses "A" del 1.1.82): La mas amplia de todas las
coberturas expuestas. Se considera como clausula de cobertura “todo riesgo”. Pero sera
necesario matizar que la definicion de todo riesgo no se refiere a "toda perdida o dafo",
sino a "todo riesgo de pérdida o dano". Es importante conocer qué riesgo es una
casualidad, algo que pueda suceder, no algo inevitable o previsible. Lo natural, ordinario

y usual no tiene cabida en esta garantia.

Excepto lo excluido, todo esta cubierto, pero con las limitaciones indicadas en la pdliza.
Sera necesario delimitar y conocer las excepciones ya que puede dar lugar a pensar que

esta cobertura incluye mas de lo que realmente cubre.

Por lo general, las exclusiones de las Institute Cargo Clauses son las siguientes:
1. Guerra.
2. Huelga, motin o conmocién civil.
3. Vicio propio.
4. Pérdida de mercado.
5. Barateria del capitan.
6. Ganancias o beneficios esperados.
7. Dano benévolo.
8. Desgaste natural, mermas, derrames. Filtraciones.
9. Pérdida de peso o volumen.
10.Dano, pérdida o gastos por la insuficiencia del embalaje.
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11.Conducta dolosa del asegurado.
12.Inavegabilidad, inoperancia, falta de idoneidad.

13. Actos malintencionados, excepto la cobertura "A".

VIIl.2 TIPOS DE POLIZAS

Por otro lado, en funcién del cliente, las caracteristicas especiales del mismo y de las
operaciones de transporte a llevar a cabo existen diferentes tipos o modalidades de
péliza. Sera necesario estudiar la idoneidad de cada una en funcion de nuestra

planificacion. Las mas comunes son las siguientes:

- Por viaje: Se cubre la mercancia durante un viaje, con un comienzo y una terminacién

que normalmente se deja abierta con la siguiente designacién “por viaje” o “a término”.

- Temporal: Se cubre la suma asegurada de mercancia desde la fecha de comienzo de

las operaciones a la de terminacién o hasta que se agote la suma asegurada.

- Abierta, o mas conocida por su traduccion Open Cover: Es una péliza basada en
un formato marco que contempla todos los extremos de la pdliza excepto los datos de
cada embarque. Estos se facilitan mediante aviso a la compania aseguradora y se

liquidan, mensualmente o trimestralmente, de acuerdo a los efectuados.

Puede contemplar diversos tipos de embarque, medio de transporte, viajes y tasas. Suele
incluir un limite por embarque y/o expedicion. Ademas, es normal acordar con la
compafia aseguradora que se cancelen cuando se lleva mas de tres meses sin

comunicacién de embarques.

Esta modalidad de péliza de seguros es la mas frecuente a contratar en el transporte de
cargas de proyecto.

- Flotante-fija: Se diferencia por la obligacién que implica al asegurado de comunicar a
la compania el volumen anual previsto de mercancias transportadas. En funcion de este
volumen se atribuye una tasa anual, regularizable si ese volumen estimado es mayor o
menor al previsto. Esta modalidad de seguro es adecuada para cargadores con viajes
muy frecuentes que quieran evitarse la incomodidad de dar comunicaciones diarias a la

compafiia de seguros.
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VII.3 COBERTURAS DSU (DELAY IN START-UP)/ALOP (ADVANCED LOSS OF
PROFITS)

En este apartado trataremos los seguros ALOP (Adavanced Loss of Profits) y DSU (Delay
in Start Up), aplicables para cubrir incidencias y riesgos del transporte de cargas
especiales. Se trata de coberturas sobre las pérdidas de beneficios que pueden
ocasionarse por retrasos en la entrega o por no llegar la mercancia a destino, debido a

incidentes al inicio o durante el transporte.

Un error que impida que una partida llegue a destino o que llegue intacta, puede producir
pérdidas de millones de euros que se pueden convertir en reclamaciones diez veces

superiores.

Esto se debe a que hay que considerar los efectos derivados de que una sola pieza de
un equipo no esté lista y disponible en destino en una fecha concreta, con consecuencias

desastrosas para el proyecto al completo.

Al existir el riesgo de que ocurra un siniestro en la fase de transporte de las diferentes
unidades del proyecto, el propietario del mismo tiene como opcidn la contrataciéon de un
seguro DSU. La finalidad seréa reducir el riesgo de perjuicios financieros causados por la
imposibilidad de obtener el beneficio esperado en el proyecto por el retraso en el inicio

de las operaciones comerciales.

El DSU es mundialmente conocido bajo diversos términos como ALOP o “Advance Loss
of Profit’ por sus siglas en inglés, Pérdidas de Beneficios de Transporte o “Cargo Project’,
todas ellas nos llevan al mismo riesgo, el DSU.

Se trata de una modalidad de seguro relativamente nueva en el mercado en comparacion
con otros seguros mas tradicionales comercializados por las companias aseguradoras.
Sin embargo, a pesar de ser relativamente nuevo y, de cierta manera, aun desconocido
por las partes involucradas en la implementacién de un proyecto, ese tipo de seguro se
contrata cada vez con mayor frecuencia por el hecho de desempenar un papel vital
durante el periodo de construccién de grandes proyectos, especialmente los de
infraestructura e industriales, como son plantas energéticas, lineas de transmision,
proyectos de carreteras, puertos, aeropuertos, hidroeléctricas, irrigacion, plantas de
produccion y distribucidn, entre otros.

Es importante senalar que las companias promotoras y financieras de este tipo de
proyectos suelen exigir la contratacion del seguro de DSU como una condicidén necesaria
para la concesién de créditos.
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Esto tiene su razdn de ser en la medida en que grandes proyectos, no solamente implican
inversiones importantes, sino que también conllevan el transporte de grandes cantidades
de materiales hasta el lugar de destino de la obra. En este contexto, no debe ser
subestimada la posibilidad de que un retraso en la entrega de unidades pertenecientes al
proyecto, debido a un siniestro durante el transporte, cause un cese en la generacién de
ingresos. Por ello, las entidades financieras son las méas interesadas en que los
prestatarios tomen todas las medidas necesarias para garantizar el beneficio.

Un factor adicional que ha contribuido al aumento en la demanda de este tipo de seguro
es la creciente inversidn en grandes proyectos de infraestructura, especialmente en Asia

y Sudamérica.

A pesar de la importancia y del creciente mercado de DSU, actualmente aln se observa
un preocupante desconocimiento sobre cémo funciona exactamente la cobertura, y en
este contexto la comunicacion entre las partes interesadas en un proyecto es vital para

garantizar que todos comprenden claramente como protegerse.

Por partes interesadas, debemos considerar a todas las partes que, de alguna manera,
poseen un interés en el proyecto, esto incluye no solamente al propietario del proyecto,
sino también a los proveedores, transportistas, abogados, organismos publicos, érganos
reguladores, entidades financieras y compafias de seguros.

Al contratar un seguro de DSU, el asegurado no solamente se asegura ante las
consecuencias financieras ocasionadas por un retraso en la finalizacién de la obra
provocado por un siniestro de transportes, y eventuales penalizaciones por el
incumplimiento de la entrega del proyecto, sino que también posee cobertura para la
pérdida o dafo material causado a las unidades transportadas, exactamente como ocurre
en una péliza de carga tradicional.

Hay que tener en cuenta que para que un siniestro sea indemnizable bajo la cobertura

DSU sera necesario que se den tres criterios:

- Un evento indemnizable, es decir, cubierto por la péliza en cuestidn, que provoque
un dano o pérdida de las unidades transportadas.

- Unretraso en el inicio de las operaciones debido a esa pérdida o dafio. Habra que
tener en cuenta también el coste temporal de reparacién de las unidades para la
contabilizacién de ese retraso.

- Una pérdida de beneficios efectivamente sufrida.
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Si estas tres circunstancias no concurren, el siniestro no podré ser indemnizado en su
totalidad por una péliza de DSU. El asegurado deberia recurrir al seguro de dafios de la
mercancia u otras coberturas que hubiera contratado con su compania aseguradora.

El seguro de la carga transportada es parte esencial para la concesion de un seguro de
DSU, mas aun si consideramos que el asegurador de la carga conoce la logistica de los
transportes involucrados en el proyecto y sus riesgos, incluso tiene la posibilidad de
disenar las medidas de gestidén de riesgo necesarias para cada transporte, y en caso de
un siniestro, tiene el control sobre el proceso de minimizacion de las pérdidas materiales
y, dependiendo de las circunstancias, minimizar las pérdidas financieras debido al atraso
en la entrega del proyecto. De ahi que, normalmente, encontraremos los riesgos de DSU
generalmente divididos en dos secciones “inseparables”, seccion | - Transporte de Carga
y seccion Il — DSU o Delay in Start Up.

Si bien es cierto que la interaccion del asegurador del transporte de la carga y del DSU
es importante, la interaccion de los peritos y liquidadores del siniestro de carga y del DSU
es inevitable. En caso de un siniestro ambas partes deben coordinar los procedimientos

con el fin de minimizar la pérdida del DSU.

Sin embargo, es aqui también donde los conflictos de intereses aparecen y las pérdidas
de DSU se maximizan. Por un lado, tendremos a un perito o liquidador de la carga que
desea minimizar su pérdida y se tomara el tiempo necesario para evaluar opciones mas
econdémicas para el pago del dano o pérdida material, mientras que el perito o liquidador
de DSU, intentara ejecutar las medidas necesarias para no detonar el DSU. Por ello, es
importante que los riesgos de transporte de carga y DSU sean compartidos por los
mismos aseguradores y, consecuentemente, ajustados por una misma persona 0 grupo

de personas.

Otro aspecto fundamental a tener en cuenta en el seguro de DSU es la importancia de la
disponibilidad de informacion detallada del proyecto y de las operaciones de logistica y

que muchas veces son dejadas en un segundo plano.

Para que el asegurado pueda obtener las coberturas que realmente precisa por las
necesidades de su operativa a un precio adecuado, para las companias de seguros es
fundamental que se les proporcione la posibilidad de un andlisis y abordaje mas
coherente del riesgo de forma que puedan disminuir al maximo las incertidumbres. La
transparencia y comprension de la informacién proporcionada son elementos clave para

la toma de decisiones en la suscripcion del riesgo de DSU.
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Esta suscripcion acostumbra a ser naturalmente compleja, en un primer lugar porque este
tipo de seguro combina riesgos de ingenieria y transporte. Por otro lado, no se encuentran
con facilidad trabajos profesionales o académicos que traten el riesgo en profundidad, ni

tampoco existe un unico criterio de suscripcion.

Aunque se ha intentado estandarizar este tipo de seguro, lo cierto es que lo que es
apropiado para un proyecto especifico solo puede determinarse después de haber
realizado un analisis exhaustivo de todos los elementos, técnicos y financieros,
necesarios para el proyecto especifico relacionado con la llegada de componentes
criticos al destino de la obra. Hacer suposiciones basadas en proyectos pasados es
peligroso ya que, entre otras cosas, los métodos de construccion cambian

constantemente.

Por lo que practicamente se puede decir que no hay reglas fijas y que cada pdliza es
confeccionada de manera personalizada, de acuerdo a las caracteristicas del proyecto y

de las distintas unidades a transportar.

En este contexto, la gestion de los riesgos durante el transporte y el analisis del
cronograma del proyecto en si es esencial para permitir una suscripcion adecuada.

El detalle de las unidades y equipos de mayor peso y dimensién, o las de mayor valor, y
que son componentes criticos para los proyectos a los que se destinan, requieren
normalmente una logistica de transporte bastante compleja, no solo por la mercancia en

si, sino también por las grandes distancias a recorrer en su transporte.

Por lo tanto, para el trasporte sera imprescindible para el asegurador recibir del
asegurado y/o de las demas partes involucradas la informacion detallada que le permita
analizar todos los aspectos relacionados con la mercancia que va a ser transportada,
como son especificaciones técnicas, peso, dimensiones y embalaje de las
unidades/materiales que seran transportados, conjuntamente con sus respectivos valores

unitarios y el maximo valor acumulado en un mismo medio de transporte o almaceén.

A la hora de analizar el bugue o embarcacion, por ejemplo, debemos conocer su edad,
bandera, clasificacion, especificaciones técnicas de la misma, seguro de P&l, etc., asi
como los viajes que sera necesario realizar. El origen y destino de los principales
elementos, los puntos y condiciones de los trasbordos; la ubicacién, medidas de
seguridad y periodo de los almacenes, entre otros factores de riesgo que mediran el grado

de asegurabilidad del mismo.

También hay que considerar que muchas otras informaciones, muchas veces relegadas

a un segundo plano, son igualmente esenciales o basicas para el DSU. Desde la simple
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definicién de las unidades criticas: ¢ Cual es la posibilidad de sustitucién o reparacién de
cada equipo ante un eventual dafno o pérdida durante el transporte? ;Cual es el tiempo
necesario para el proveedor para reponer un equipo? ;Con cuanto tiempo de antelacion
esta planeada la llegada de las unidades criticas al lugar de la obra, anterior a su
montaje/utilizacion? Cuando éstas y muchas otras preguntas son correctamente
respondidas, ayudaran al asegurador a entender el riesgo y definir los términos y

condiciones técnicas del mismo, conjuntamente con la valoracion de la prima adecuada.

Por otro lado, se puede complicar el esquema de suscripcion de DSU. Como se ha
expuesto, el DSU generalmente esta ligado a proyectos de ingenieria y, por ende, la
compafia aseguradora debera tener conocimiento de esta area técnica con el fin de

analizar y determinar los elementos criticos adecuadamente.

No es una coincidencia que, durante la suscripcion del seguro, nos encontremos con
clausulas comunes a ambas lineas de negocio (DSU e ingeniera) o que la péliza de DSU
haga referencia a procedimientos o medidas de prevencion estipuladas en la pdliza de
ingenieria. Una de las clausulas comunes a ambas lineas de negocio mas usuales en
DSU es la llamada 50/50, la cual determina la forma de indemnizacién y/o la
responsabilidad en aquellos siniestros de bienes transportados donde no es posible
determinar a priori si se trata de un siniestro ocurrido durante el transporte del bien o el
montaje del mismo. Si no es posible determinar el momento del siniestro, la clausula

50/50 indemnizara la pérdida en partes iguales entre ambas lineas de negocio.

Una vez mas, nos encontramos con la complejidad del DSU y se demuestra la
importancia del trabajo conjunto de todas las areas a la hora del siniestro. Ingenieros del
proyecto y administradores de riesgo de la carga perdida o dafada, deberan trabajar de
la mano con una meta comun, el cumplimiento en los plazos establecidos

contractualmente.
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IX. CONCLUSIONES

Tal y como se ha desarrollado a lo largo de este documento, las posibilidades de
transporte y las variedades de tipos de carga hacen que cada transporte sea Unico en si

mismo, en caracteristicas y necesidades de aseguramiento.

Ser4, por tanto, de suma importancia la profesionalidad y formaciéon adecuada de todas
las partes implicadas en cada proyecto para llevar a cabo un estudio exhaustivo previo
de sus necesidades, la correcta planificacién de todas sus fases y, en consecuencia,
definir las modalidades de seguro que mas se adapten a las necesidades de la operativa

en cuestion.

En este trabajo se ha tratado de recopilar y proporcionar una vision especifica de los
distintos elementos que intervienen en una operativa de transporte de carga de proyecto

y mercancias especiales.

Se consider6 adecuado abordar este tema debido a la escasez de documentacion
relacionada, en comparacion con otros tipos de operativas de transporte maritimo como

son el transporte por contenedor /iner o las mercancias a granel.

Desde el punto de vista de las coberturas especificas para el tipo de embarque que nos
ocupa en este proyecto, se ha detectado que aunque el mercado pretende dar respuesta
efectiva a los tipos de riesgos y circunstancias que pueden darse durante el transporte,
siempre habra situaciones que no se puedan prever.

El papel del asegurador sera conocer bien todos los riesgos y eliminar incertidumbres. En
el caso de las cargas de proyecto, esto es ain mas importante, dado el alto valor de las
mercancias, las dificultades de sustitucion de las mismas, por su especialidad o dificultad
de fabricacion, y las potenciales enormes reclamaciones que pueden aparecer si algo
falla. Teniendo en cuenta que, en la mayoria de los casos, las unidades transportadas
formaran parte de proyectos de ingenieria, por lo general, de gran envergadura en los
que cualquier pequeno fallo puede suponer pérdidas millonarias.

De todas maneras, teniendo en cuenta que tratamos el transporte por un medio (el
mar/rio), por lo general imprevisible, por mas precauciones que se puedan tomar, analisis
de riesgos, ajustes de financiacion y tiempos, consejos y recomendaciones de expertos

que hubiera, la ultima palabra la tiene la madre naturaleza.

Al final, en muchos casos las condiciones meteorolégicas seran determinantes. No
importa cuanto inconveniente pueda causar a aseguradores, transitarios, operadores,

receptores y demas partes involucradas en la operativa en cuestién. Si el tiempo es malo,
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existen probabilidades de que ocurra un accidente. Serd labor de los distintos
profesionales involucrados en las operaciones de transporte el minimizar los riesgos y
esperar que ello resulte en un menor dafo y, consecutivamente, un menor coste en caso

de siniestro.

Asi mismo, a la hora de gestionar un siniestro sera importante la celeridad en la actuacion
para mitigar dafos y no alargar en exceso el procedimiento de liquidacion del mismo,
causando un perjuicio mayor a la operativa asegurada. Ya que, como se ha visto, todo
retraso en un proyecto conllevarg, inevitablemente, pérdidas en los beneficios esperados.
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