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LA HIBERNACION DE BUQUES
Y SU SEGURO DURANTE LA CRISIS

Jesus Barbadillo

Garrigues, Departamento Maritimo, Madrid

En la situacion actual del mercado de fletes, el amarre (o “hibernacién”, como con frecuencia se le llama

para evitar confusiones) de uno o mas buques es una posibilidad que se plantean muchos armadores.

En el Cuaderno Profesional Maritimo de nuestro boletin del pasado mes de mayo, ya incluimos un arti-

culo dedicado a los aspectos técnicos del amarre o hibernaciéon. Como complemento del mismo, lleva-
mos hoy a nuestra Tribuna Profesional este articulo sobre las consecuencias de la hibernacién en el

seguro del buque.

1. La hibernacién de buques
1.1. Concepto de buque hibernado

Dada la actual crisis econémica y los niveles tan bajos
del mercado de fletes, una parte importante de la flota
mercante mundial se encuentra actualmente hiberna-
da, destacando especialmente los buques portaconte-
nedores y car-carriers (de los que se estima puede encon-
trarse en esta situacion un 11% aproximadamente), ya
que son los que mas estan sufriendo la crisis.

No nos consta un concepto legal o jurisprudencial en
nuestro Ordenamiento Juridico de buque hibernado ni
tampoco la doctrina juridica ha analizado detallada-
mente la figura. Si bien el Proyecto de Ley General de la
Nave gacién no alude a los buques hibernados, si alude a
un concepto proximo como es el de los buques inactivos
en su articulo 24 v, si bien no lo define explicitamente, si
lo hace de forma implicita al determinar lo siguiente:

— Que la Administracién maritima o portuaria autori-
zard el amarre o fondeo temporal de los buques
inactivos, designando el lugar, periodo y demas con-
diciones de permanencia.

Tribuna Profes ional cuenta con el patrocinio de:
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FOMDO PATRIMONIAL DE GARANTIAS

— Que la Administracién maritima fijara la dotaciéon
minima de seguridad a estos efectos.

— Que la Administracién maritima podra exigir una
garantia suficiente para cubrir los danos y perjuicios
derivados del amare del buque inactivo.

Por consiguiente, se podria decir que todo buque
hibernado esta necesariamente inactivo o inoperativo,
pero no lo contrario, pues, ademas de por causas eco-
noémicas, se puede estar inoperativo por causas técni-
cas (averias, etc.), juridicas (embargo, etc.) u otras.

En Derecho Comparado, nos consta, por ejemplo, la
existencia del Registro de Buques de Hibernacion o de
Lay-up de Panama, aprobado muy recientemente por
la Resolucion n° 106, de 9 de febrero de 2009, de la
Direccién General de la Marina Mercante panameiia.
El citado Registro no define explicitamente qué se
entiende por un buque hibernado, pero si determina
indirectamente los perfiles de la figura al establecer
que el Registro:

— Esta abierto a los buques que “se han retirado de la
explotacion (Lay-up) debido a la crisis_financiera mundial™
(articulo Primero).

— Exige que los buques hibernados “no sean utilizados
para la navegacion” y cumplan “con los requisitos minimos
de seguridad y prevencion de la contaminacion, a_fin de que no
sean un peligro para el Puerto dinde se encuentre o para el
medio ambiente” (articulo Séptimo).

— Exime de las tasas o derechos de registro a los buques
durante el periodo de hibernacion (articulo Quinto).

Sin embargo, es en materia de seguro maritimo dénde
se determinan mas claramente los perfiles de la hiber-
nacion, pues, ademas de las directrices de determina-
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“Es en maleria de das aseguradoras de
casco y maquina (asegu-
rador H&M) y de P&I
Clubs, existen las clausu-

seguro maritimo donde

se determinan mds
las por buques inactivos,
amairados o inoperativos
(lay-up) insertas en las
polizas firmadas entre

claramente los perfiles
de la libernacion.”

las empresas navieras y los citados aseguradores y P&/
Clubs que, en términos generales, suelen exigir lo
siguiente para asegurar un buque hibernado:

— Que la causa de la hibernacién sea puramente eco-
némica (que la explotaciéon del buque no sea renta-
ble) y no otra de naturaleza distinta (reparaciones de
averias, técnica, etc.).

— Que el buque no tenga carga ni pasajeros a bordo.

— Que el buque no esté abandonado, de forma que
esté debidamente atendido, vigilado y mantenido, lo
que, entre otras cuestiones, implica:

*  Que el buque no esté abandonado. En Espana,
el concepto legal de buque abandonado cons-
ta en la Disposicion Adicional 18" de la Ley
48/2003 de régimen econdémico y de presta-
cién de servicios en los puertos de interés gene-
ral que entiende por buque abandonado aquél
que, durante mas de 6 meses, no tiene “activi -
dad apreciable exteriormente” (sin tripulaciéon y/o
consignacion) ni esta al corriente de “de las
tasas y tarifas portuarias’™.

*  Que tenga la tripulacién reducida para buques
Inoperativos o inactivos determinada por la ley
de la bandera del buque o, en su caso, un guar-
dia o incluso un simple consignatario que cus-
todie el buque. En Espaiia, la tripulacién a
estos efectos se determina caso por caso y suele
ser al menos de 2 6 3 personas (al igual que en
las huelgas) dependiendo del tipo de buque y
atraque elegido. Es bien sabido que la dotacién
minima de seguridad o tripulacién minima,
que es notablemente mayor en nimero a la
reducida, estd pensada para buques operativos
y no para buques inoperativos.

*  Que se cumplan las prescripciones de los Codi-
gos ISM e ISPS en materia de seguridad de la
navegacion (safety) y proteccion de actos ilicitos
(security).

* Que el buque esté debidamente atracado o
fondeado en condiciones de seguridad, debien-
do cumplir la normativa exigible en materia de
prevencién de la contaminaciéon para salva-
guardia del medio ambiente.
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— Que el buque esté preparado para reanudar su ope-
raciéon y actividad cuando ello se decida, debiendo
tener, mientras tanto, el mantenimiento minimo
requerido a tales efectos.

La mayor o menor exigencia de los requisitos anterio-
res dependera del asegurador H&M, del P&I Club, de
la empresa naviera, del buque hibernado y de las cir-
cunstancias concomitantes.

1.2. La decision de si conviene
o no hibernar un buque

La explotacién de un buque, al igual que la de cual-
quier otra actividad empresarial, tiene unos costes y
unos ingresos. Por ingresos entendemos el flete (fire o
freight) o precio del transporte en sus distintas variantes.
Dentro de los costes, podemos distinguir los costes de
capital, otros costes fijos (como tripulacién, seguros,
mantenimiento, etc.) y los variables (combustible y
costes de puerto).

En términos genera- i1 términos generales,

les, si la diferencia  gpp mcisfdczl hibernar un
entre los ingresos y )
costes, buque afecto a los trdficos

~ Espositiva, laexplo. 70D que @ los regulares,

tacién y operacion
del buque en cues-
ti6n es rentable.

pues la obligaciones
contractuales, econdmicas

.  legales suelen ser mds

— Es negativa, la
explotacién y ope-
raciéon del buque

Slextibles en los primeros.”

en cuestién no es rentable, por lo que, en principio
cabria pensar en que podria convenir amarrar el
buque temporalmente o hibernarlo para perder lo
menos posible hasta que se recupere y suba el merca-
do de fletes. Sin embargo, en esa situacion, el arma-
dor debe hacer frente a los costes fijos (tanto de capi-
tal como otros). En la medida en que el flete cubra
todos los costes variables con un cierto margen, seguir
operando minimizaria la pérdida del armador. Por
tanto, ese es el llamado “punto de amarre”: cuando
los fletes igualan a los costes variables. Si des-
cendiesen atin mas, al operar el armador aumentaria
sus pérdidas, por lo que en principio no deberia
hacerlo.

En esta situaciéon, en R

p—
PYIVIARS

lugar de mantener el
buque inactivo, pero
listo para operar, hay
que considerar la posi-
bilidad de hibernarlo,
ya que, de este modo,
ciertos componentes
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de los costes fijos
(especialmente los
de tripulacién y se-
guros), pueden redu-

cirse drasticamente.

“La hibernacion de un
buque que tributase por el
régimen del “Tonnage lax
espaiiol pagard el impuesto
correspondiente por los Sin embargo, la cues-
tién no es tan senci-
lla, pues no se deci-
de hibernar todo bu-
que cuya explotacion

dias en que el buque
estuviera hibernado.”

no es rentable en los términos indicados, pues en cual-
quier decisiéon de esta naturaleza debe tener adicional-
mente en cuenta al menos los siguientes factores:

— El llamado “coste de desamarre” para poner de nuevo
el buque operativo, el posicionamiento geografico
para iniciar la explotaciéon y las posibilidades de
venta del buque.

— La expectativa de que se recupere el mercado de fletes.

— Los nimeros globales de la empresa naviera o grupo
empresarial, pues ésta puede ser rentable aun cuan-
do no lo sea algin buque concreto.

— La existencia de algunos elementos que pueden
impedir o dificultar la hibernacioén:

* Obligaciones legales como las llamadas OSP
(obligaciones de servicio publico) tales como
frecuencias minimas y tiempo minimo de pres-
tacion del servicio (2 anos) si el buque presta
servicios regulares de cabotaje nacional sujetos
al RD 1516/2007 sobre lineas regulares de
cabotaje que, en caso de incumplirse, pudiera
generar, ademas de la pérdida de la linea en si,
la ejecucion del aval prestado y la imposicion
de sanciones administrativas.

* Contratos (explotaciéon del buque, laborales,
etc.) u otras obligaciones adquiridas (autoriza-
clones y concesiones administrativas, etc.) cuya
ruptura pudiera generar el pago de unas
indemnizaciones mayores que el ahorro pro-
yectado con la hibernaciéon.

— La pérdida de las economias de escala sustentadas
con el/los buque/s cuya hibernacién se proyecta.

— Las sensaciones nega-
L tivas que se pudieran

p—
Y IVIAR

transmitir el mercado.

En términos generales
y, salvo excepciones,

sera mas facil hibernar
un buque afecto a los
traficos tramp que a los
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regulares, pues las obligaciones contractuales, econé-
micas y legales adquiridas suelen ser mas flexibles en
los primeros que en los segundos.

1.3. Efectos de la hibernacion de un buque

Salvo los costes de capital que, en todo caso, se man-
tienen, pues la amortizacién y devolucion del crédito
aun no amortizado se mantiene con independencia de
la situacion del buque, la hibernacién de un buque
propicia la disminucién de los siguientes costes al no
estar el buque operativo:

— Notable reduccién de los costes fijos: tripulacion,
seguros, mantenimiento y administracion.

— Desaparicion de los siguientes costes variables:
carga, escala (practicaje, remolque y amarre) y paso
por estrecho o canales.

— Casi desaparicion de los demds costes variables:
combustible, suministros y provisiones, consigna-
cién y tasas portuarias (dependiendo del lugar de
hibernacion).

Ademas de lo anterior y, en el caso de que el buque en
cuestion estuviera inscrito en el Registro de Lay-up de
Panama, la empresa naviera se ahorrara las tasas o
derechos de registro correspondientes del buque
durante la hibernacién del mismo, si bien tal partida
no es muy cuantiosa.

Ahora bien, en el
caso de que el buque
tributase por el régi-
men del Tonnage Tax
espanol, pagara el
Impuesto correspon-

“De la misma_forma que
no existe un concepto legal
de buque hibernado, obvia
mente tampoco existe uno

diente porlos diasen  de seguro de hibernacidn.”

que el buque estu-

viera hibernado, pues la normativa sobre la materia
so6lo prevé no tributar por lo dias en que el buque esté
Inoperativo “como consecuencia de reparaciones ordinarias o
extraordinarias™.

2. El seguro de hibernacion
2.1. Concepto

Como ya hemos comentado, de la misma forma que
no existe un concepto legal de buque hibernado,
obviamente tampoco existe un concepto de seguro de
hibernacién. Es mas, nuestro Ordenamiento Juridico
(incluyendo el Proyecto de Ley General de la Navega-
cién) ni siquiera alude explicita o implicitamente a la
citada figura.

Ahora bien, la normativa aplicable al seguro maritimo
(Codigo de Comercio, Ley de Contrato de Seguro,
etc.) no prohibe ni limita en absoluto su existencia,



Boletin Informativo de Anave n° 489 - Agosto 2009

siendo, por tanto, las partes (seguros de H&M y P&I
y empresas navieras) las que libremente fijan sus con-
diciones con los obvios limites del Ordenamiento Juri-
dico, por lo que se podria concluir que sus fuentes son

exclusivamente la

“Son lo seguros de H&M  voluntad de las par-
tes reflejada en las
v P&I y las empresas

polizas o contratos

navieras los que libremente  de seguros.

Jyan las condiciones del Dado que la hiber-

seguro de hibernacién, por ~ nacion es, en prin-
, . cipio, un estado tran-
lo que se podria conclur L :

sitorio, no suele exis-
que susfuentes son tir una poéliza espe-
cifica de hibernacion
(en torno a un 90%

de los casos), sino

exclustamente la
voluntad de las partes.”

mas bien una clau-
sula o varias clausulas de hibernacién que, bajo el
nombre de extornos por buques inactivos o inoperati-
vos 0 amarrados o hibernados, lay-up u otras denomi-
naciones similares, se insertan en los contratos de
seguro maritimo de H&M y P&I Club. De hecho, las
coberturas son las mismas para los buques hibernados
que para los operativos.

Excepcionalmente (en torno a un 10% de los casos),
cuando la hibernacién se prolonga notablemente mas
tiempo del inicialmente previsto, las partes pueden
romper las polizas existentes de HEM y P& y pactar

unas nuevas ajustadas a la nueva situacion.
2.2. Clases de seguro de hibernaciéon

Pese a que, como hemos comentado, no hay en puri-
dad clase o tipo alguno de seguro de hibernacioén, sino
una simple minoracién de las primas de los seguros de
H&M y P&I Club ya existentes ya existentes, si pode-
mos establecer, a efectos pedagogicos, la siguiente cla-
sificacion.

— Seguro de H&M.
— Seguro de P&I, que se divide en:

*  Hot lay-up que esta pensado para el buque que
se proyecta hibernar por un periodo de tiempo
relativamente corto (al menos 30 dias). Se
exige tener una tripulacion reducida a bordo y
parte del motor del buque y sus sistemas en
funcionamiento o standby de forma que se
pueda abandonar rapida y sin apenas coste la
situacion de hibernacion.

*  Cold lay-up proyectado para el buque que se
proyecta hibernar por un periodo de tiempo
relativamente largo. Aunque no se exige tener
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tripulaciéon alguna a bordo, si se debe contar
con un guardia o incluso un simple consignata-
rio que custodie el buque, estando asimismo
apagados el motor del buque y sus sistemas en
funcionamiento y limitandose el mantenimien-
to a la prevencion del deterioro del casco y la
maquina, siendo preciso después un dry-docking
del buque para abandonar la situaciéon de
hibernacioén.

2.3. Minoracién de la prima, sus limites,
formas y plazos minimos

Como ya hemos comentado anteriormente, el seguro
(HEM y P&I Club) reduce sus primas drasticamente al
ser obviamente menores los riesgos a los que el buque
esta expuesto.

La minoracién en las primas suele ser:

— Seguro H&M: un 50 6 60% aproximadamente
(segin mercado) de la prima proporcional que
corresponda al periodo de paralizacién

— Seguro de P&I: un 50% y un 90% (segiin mercado)
aproximada y respectivamente segun sea la hiberna-
cién “hot” o “cold”, pues, contrariamente a lo que se
pudiera pensar, los riesgos existentes son mayores con
tripulacion a bordo que sin ella, pues ésta se dedica
fundamentalmente
a trabajos de man-  “[[ seguro de hibernacion

(CmmIento. Y TP fuce sus primas

racion del buque vy,

como tal, esta ex-
puesta a unos ries-
gos profesionales de

lesion, enfermedad

drdsticamente, al ser
menores los riesgos a los
que el buque estd expuesto
(seguro HEM: un 50 6
un 60%; seguro de P&I:
un 50% y un 90%).”

y muerte iguales o
incluso mayores a
los propios de la
operaciéon de un
buque.

No se suele pactar un limite maximo anual de la mino-
racién comentada en el seguro de P&, aunque hacer-
se perfectamente, pues todo depende de cada caso.
Por el contrario, si se suele pactar un limite para el
seguro H&M, si bien su cuantia depende también del
caso concreto.

Aunque, por lo general, oy

p—
PYIVIARS

la minoraciéon de la
prima se materializa a
través del extorno al
asegurado o devolucion
econdmica a posterior: de

la parte correspondien-

te de la prima ya paga-
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da, pues es muy dificil
conocer ab mztio los bu-

“Por lo general, la
minoracion de la prima
Lo ques que, €n su caso,
se materializa a través van a estar inoperati-
del extorno al asegurado V% nada obsta a que
la minoracién de la
prima se pacte ab mitio

si se conocen los dias

0 evolucion econdmica

a posteriort de la parte
de inoperatividad pro-

correspondiente de la
i yectados de forma que

[m'maya ﬁagada- 7 no haya que devolver
prima alguna después,
sin perjuicio de los posibles ajustes que, en su caso,
hubiera que realizar. De hecho, ello suele ocurrir con
las dragas, pontonas y gangiiiles que, por lo general,
operan segun los contratos (obras) que les vayan

saliendo.

El plazo minimo de la paralizacién del buque que da
derecho a la bonificacién suele ser de 30 dias consecu-
tivos, tanto en el seguro H&M como en el de P&I. El
computo de los citados 30 dias se hara desde el dia de
la llegada del buque al puerto o fondeadero hasta el
dia de su salida. No
se suele tener en

“El plazo minimo de

la paralizacion del buque cuenta las fraccio-

nes que no alcan-
que da derecho a la aue L
cen el citado limite

bonificacion suele ser de de 30 dias consecu-

30 dias consecutivos, tanto ~ tvos; por lo que las

en el seguro de HSM
como en el de P&L.”

citadas fracciones
no son curmlativas
por lo general.

2.4. Prueba de la inactividad del buque

El periodo de inactividad debera ser acreditado
mediante certificaciéon extendida por la Autoridad
Portuaria (AP) o puerto correspondiente. En los puer-
tos internacionales suele bastar aportar, ademas del
certificado que acredita el tiempo de estancia del
buque, el correspon-

diente permiso de lay-up

= que el puerto en cues-

p—
PYIVIAR

ti6n expide previamen-
te al atraque cuando
contrasta que el buque
es seguro a estos efectos.

En los puertos espafio-
les (al menos en los de

TRIBUNA PROFESIONAL

interés general) basta
aportar un certificado
de la correspondiente

“Por lo general, la
liquidacion del extorno,

AP, pues la concesion de ~ que pT(ZCiSQ de la pmvia
atraque en si implica
necesaria y legalmente
que ¢éste es seguro a los
efectos pretendidos, por

lo que la concesién con-

solicitud del asegurado,
no se venificard hasta
después de extingurdo
el término del seguro,
tanto en el de HEM
como en el de P&L”

lleva implicito el permi-
so de amarre que, como
tal documento, no suele
existir en Espana.

Previa solicitud de la empresa naviera, el citado certi-
ficado se expedird rapidamente tras comprobar las
tasas devengadas por el buque en cuestién, que se
limitan a la tasa al buque especialmente minorada
para los buques de estancia prolongada.

2.6. Ligquidacion del extorno

Por lo general, la liquidacién, que precisa de la previa
solicitud del asegurado, no se verificara hasta después
de extinguido el término del seguro tanto en el Segu-
ro H&M como en el de P&

El asegurador H&M y el P& Club procedera al extor-
no si entiende se cumplen las condiciones exigidas en
la péliza para la hibernacién, lo que, en la practica, se
traduce en verificar lo siguiente:

— Que no haya existido carga ni pasajeros a bordo
durante la hibernacién.

— Que la hibernacién haya sido efectivamente segura.

— Que se hayan cumplido los periodos minimos de
inactividad del buque.

Si, por el contrario, el asegurador H&EM y P&T Club
entendieran que no procede el extorno por no cum-
plirse las condiciones exigidas en la pdliza para la
hibernacion,

— No sélo podria no liquidar el extorno en si, sin per-
juicio de las acciones que le pudieran corresponder
al asegurado.

— Sino que ademas podria rechazar cualquier siniestro
que se pudiera producir durante la hibernacién aun
cuando estuviera cubierto por la péliza, sin perjuicio
igualmente de las acciones que le pudieran corres-
ponder al asegurado y a los terceros.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
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