¢ Estas contractualmente preparado
paraIM0 2020? Comprueba las
polizas de fletamento

Dado que 2020 esta cada vez mds cerca, y los buques
deberdn cumplir el nuevo limite del 0,5% de contenido
mdximo de azufre del combustible marino, el UK
Defence Club aconseja a sus miembros que presten una
atencion especial a sus pdlizas de fletamento, para
minimizar los efectos de unas eventuales disputas
contractuales.

Cuando las pdlizas no se han redactado teniendo en
cuenta los nuevos requisitos aplicables desde 2020,
ciertas cldusulas importantes pueden no ser

compatibles con dichos requisitos. Tomar medidas
ahora para detectar cualquier ambigtiedad y acordar
con la otra parte un mismo enfoque ayudaria a reducir
las disputas que se puedan plantear mds adelante. Por
otro lado, para las nuevas pdlizas de fletamento, hay
una serie de disposiciones que las partes pueden incluir
para proteger y aclarar sus respectivas posiciones.

A continuacion, se incluye una lista de asuntos a
considerar, tanto en el contexto de pdlizas nuevas como
de las existentes.

En la
mayoria de los modelos de polizas de fle-
tamento por tiempo, en general, es obli-
gacién del fletador suministrar combus-
tible y deber del armador garantizar que
el barco sea capaz de utilizarlo de manera
segura. A falta de una disposicion expresa,
esto puede implicar que el fletador debe
suministrar combustible que cumpla los
requisitos de MARPOL, aunque seria pru-
dente que las partes aclarasen esto para
evitar la posibilidad de disputa en su mo-
mento.

Es posible que algunas de las pélizas
de fletamento existentes incorporen la
cldusula de contenido de azufre del com-
bustible BIMCO 2015. Sin embargo, ésta
solo requiere que los fletadores suminis-
tren combustible con bajo contenido de
azufre para cumplir con los requisitos en

las «zonas de control de emisiones» (SECAS)
establecidas en el Anexo VI de MARPOL.
Aunque puede haber margen para dife-
rentes interpretaciones, esta clausula no
requiere expresamente a los fletadores
que cumplan los limites de azufre fuera
de las SECAS.

BIMCO e INTERTANKO han
elaborado clausulas estandar sobre el
cumplimiento que establecen las respon-
sabilidades respectivas de armador y fle-
tador. Se recomienda utilizarlas como
punto de partida, aunque hay un margen
para ampliar su redaccion para una ma-
yor proteccién y adaptarla a las necesi-
dades de las partes.

Cuando las pdlizas de
fletamento contienen disposiciones deta-
lladas sobre las especificaciones de com-
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bustible, éstas se deben revisar para ase-
gurar que sean conformes a la nueva nor-
mativa sobre azufre en el combustible. Es
de interés para ambas partes acordar el
tipo y la especificacién del combustible
que debe suministrarse al buque para que
pueda operar de manera segura y legal.

Cuando las especificaciones de com-
bustible existentes prevean que los fleta-
dores suministren un combustible con
alto contenido de azufre, se sugiere que
se sustituyan por una obligacién a los fle-
tadores de «no suministrar combustible que
haga que el barco incumpla las normas apli-
cables». Sin embargo, esto puede depen-
der de cémo esté redactado el contratoy
ciertamente hay margen para el debate
en este aspecto.

Seria prudente que ambas partes dis-
cutiesen comercialmente y, en la medida
de lo posible, acordasen unas especifica-
ciones de combustible revisadas y apro-
piadas antes de 2020.

Dada la complejidad téc-
nica que rodea a los combustibles con
bajo contenido de azufre, es aconsejable

(1) Traduccidn libre de ANAVE del articulo publicado
por The UK Defence Club en su pagina web.



asegurarse de que las nuevas pdlizas con-
tengan especificaciones de combustible
que sean lo mas detalladas posible, en
lugar de recurrir a una redaccién general
y de uso comun como que el combustible
sea simplemente «adecuado para quemar
en los motores del buque». En particular,
se deberia exigir a los fletadores que su-
ministren combustibles conformes con la
«ultima versién enmendada de la norma
1SO 8217».

La version de 2005 de esta norma im-
ponia solo el limite general de azufre del
3,5%, mientras que versiones mas recien-
tes se refieren mas ampliamente a los «re-
quisitos legales», redaccion que es clara-
mente preferible en el contexto de las dis-
posiciones de 2020. En caso de duda, se
debe buscar asesoramiento técnico.

En las pdlizas de fletamento de viaje, estas
clausulas pretenden reducir el efecto so-
bre el armador de las fluctuaciones de los
precios del combustible en el mercado,
mediante el ajuste del flete en funcién de
los cambios en el precio del combustible.

Cuando estas clausulas
solo se refieren a los precios del fuel oil
pesado (HFO), puede ser discutible si se-
guiran siendo aplicables en el contexto
del uso de combustibles con bajo conte-
nido de azufre. Es aconsejable que las
partes aclaren cualquier inconsistencia de
este tipo.

Los armadores deben ase-
gurarse de que las nuevas clausulas sean
aplicables a los nuevos tipos de combus-
tible que se utilizaran después de 2020.

En algunos casos,
puede ser necesario llevar a cabo ciertas
modificaciones en el buque para utilizar
combustible con bajo contenido de azufre
de forma seguray eficiente. En la mayoria
de los modelos de pélizas de fletamento,
cuando son necesarias tales modificacio-
nes, los armadores pueden tener que
efectuarlas a su cargo en funcién de los
principios establecidos en el caso ‘The Elli
and the Frixos' (2007).

Sin embargo, dependiendo del texto
de la pdliza, puede que no haya una base
legal para que un fletador exija al arma-
dor que tome medidas mas alla de los re-
quisitos minimos, por ejemplo, la instala-
cion de scrubbers. En este caso, si el buque
puede operar sin grandes reformas, aun-
que sea con el combustible mas costoso,
el armador podria no estar obligado a in-
troducir otras reformas. Pero, como

queda dicho, depende del texto de la p6-
liza, que debe analizarse cuidadosa-
mente.

Las partes deberan preparar y planificar
con suficiente anticipacion la limpieza de
los tanques y la descarga del combustible
no reglamentario. Si los tanques no se
limpiasen adecuadamente, el nuevo com-
bustible podria resultar contaminado, lo
que podria conducir a una sancién im-
prevista por incumplimiento de MARPOL.

Los principales métodos que se utili-
zan son limpiar los tanques manualmente
en puerto o en fondeo, lo que implica un
tiempo de inactividad y los costes asocia-
dos; o bien limpiar los tanques con aditi-
vos 0 combustible con bajo contenido de
azufre, lo que evita que el barco quede
fuera de servicio, pero requiere una pla-
nificacion a largo plazo.

A falta de cldusulas
concretas sobre este asunto, en general,
los armadores seran responsables de la
limpieza de los tanques, como parte de
su obligacién de mantenimiento. Pero se-
ria conveniente que las partes intentasen
llegar a un acuerdo para evitar una po-
tencial disputa.

Por ejemplo, si hay que limpiar los tan-
ques a mano antes del 1 de enero de
2020, ya sea debido a disponibilidad de
un puesto de fondeo o atraque o para
ajustarse al calendario comercial del bu-
que, las partes deberian discutir quién
asumira el coste de utilizar combustible

de bajo contenido de azufre antes de que
sea obligatorio hacerlo.

Del mismo modo, si las partes optan
por limpiar los tanques utilizando aditivos
o haciendo fluir combustible destilado,
puede haber una discusion sobre quién
deberia pagar los aditivos o el combusti-
ble de bajo contenido de azufre utilizado
para el lavado.

En ambos casos, armador y fletador
deberian cooperar para compaginar una
limpieza adecuada de los tanques con el
calendario comercial del fletadory el plan
de aplicacion a bordo del armador.

Se recomienda incluir dis-
posiciones a medida sobre el procedi-
miento de limpieza previsto.

BIMCO e Intertanko han elaborado
modelos de textos que tratan especifica-
mente sobre la preparaciéon de los tan-
ques. En general, asignan al fletador la
responsabilidad de eliminar el combusti-
ble no reglamentario y al armador la lim-
pieza de los tanques para que se pueda
suministrar el nuevo combustible.

Estas clausulas pueden constituir un
punto de partida y deberan adaptarse a
los requisitos de cada caso. No abordan,
por ejemplo, los puntos mencionados an-
teriormente sobre las pdlizas existentes.

Es posible que haya
que revisar las garantias de rendimiento
a la luz de las nuevas especificaciones de
combustible.

Dependiendo de como estén redacta-
das las garantias, es posible que no sean
aplicables al uso del combustible poste-
rior a 2020. En algunos casos, las garan-
tias pueden volverse redundantes, de-
jando a los fletadores sin una base clara
para recurrir en caso de un bajo rendi-
miento. En otros casos, los armadores
pueden verse obligados a cumplir unas
garantias de rendimiento que no son re-
alistas cuando el barco esta operando con
combustible bajo en azufre.

Los armadores deben revisar las clau-
sulas de garantias y, cuando sea necesario,
buscar el acuerdo de los fletadores para
introducir unas modificaciones logicas.

Las nuevas polizas deben
contener clausulas de garantia de veloci-
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dady rendimiento que prevean el uso de
combustibles con bajo contenido de azu-
fre.

Es habitual que las p6-
lizas dispongan que el barco sea devuelto
con la misma cantidad de combustible
que en la entrega. Esto, por supuesto, no
va a ser practico, tal vez ni siquiera legal,
para pélizas cuyo plazo de validez incluya
la transicion hacia 2020, porque habra
sido entregado con una cierta cantidad
de combustible con alto contenido de azu-
fre, pero tendra que ser devuelto solo con
combustible de bajo contenido de azufre.

Estrictamente hablando, los fletadores
no podrian devolver el buque sin incum-
plir o bien la pdliza o bien MARPOL. Lo 16-
gico es que las partes acuerden un texto
alternativo que permita al fletador la de-
volucion con una cantidad adecuada de
combustible reglamentario. Los precios
también deben consensuarse en linea con
estos nuevos acuerdos.

Para las nuevas pdlizas
que abarquen el periodo de transicion ha-
cia 2020, la misma disposicion estandar
de que se devuelvan con los mismos com-
bustibles que a la entrega no seria ade-
cuada. Alternativamente, se podria dis-
poner que los buques sean devueltos con
«suficiente combustible para llegar al si-
guiente puerto en el que haya suministro
de combustible reglamentario», pero se
debe tener en cuenta un margen de se-
guridad razonable.

El precio al cual se aceptara el com-
bustible en la devolucién se debe también
considerar. Dadas las potenciales fluctua-
ciones del precio del combustible, podria
haber una gran diferencia entre aplicar
el precio pagado por los fletadores o el
precio de mercado en el puerto de devo-
lucion.

Los combustibles con bajo contenido de
azufre seguramente seran mezclas inno-
vadoras de productos residuales y desti-
lados para poder ofrecerlos a precios ra-
zonables. Esto da lugar a incertidumbres,
porque las caracteristicas de los nuevos
combustibles son aun desconocidas y
pueden surgir problemas de calidad,

como la presencia de finos cataliticos; o
de estabilidad y compatibilidad, bajo
punto de ignicién y baja viscosidad. En
los peores casos, esos combustibles pue-
den causar graves dafios al motor o pér-
didas de tiempo y costes adicionales si
hubiese que descargar el combustible por
estar fuera de las especificaciones. El uso
de clausulas de calidad del combustible
y de resolucién de conflictos en las polizas
sera aln mas importante que nunca.

Muchas pdlizas ya in-
corporan una clausula estandar de mues-
treoy prueba del combustible, cuyo cum-
plimiento se debe seguir muy de cerca
para evitar cualquier disputa.

Cuando no hay tales clausulas, las par-
tes deben obtener tantas pruebas como
sea posible sobre la calidad del combus-
tible, en previsién de que pueda surgir
cualquier controversia.

Se recomienda que en to-
das las nuevas pdlizas se incorporen unas
cldusulas completas y bien probadas,
como la BIMCO ‘Bunker Quality Control
Clause' para el fletamento por tiempo y
la Cladusula de calidad y responsabilidad
(‘Bunker Quality and Liability Clause’).

Sin duda es posible que surjan retrasos
por la aplicaciéon de las nuevas normas
de 2020. Por ejemplo, si un barco es de-
tenido por inspectores de PSC por incum-
plimiento (o presunto incumplimiento), si
tiene que desviarse para obtener com-
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bustible debido a la no disponibilidad en
ciertos puertos, o si es necesario efectuar
reparaciones por dafios en el motor.

Como principio basico,
un fletador solo puede colocar un buque
fuera de fletamento (off hire) si pueden
aplicar los términos literales de una clau-
sula off hire. Las clausulas estandar de
este tipo pueden no responder a algunos
de los retrasos que pueden surgir en el
contexto de 2020.

Por ejemplo, la clausula 15 del formu-
lario NYPE 1946 solo funcionaria si ocu-
rriese una de las causas tasadas incluidas
en la misma e impidiese el «<completo fun-
cionamiento del buque» («preventing the
full working of the vessel»), pero puede ser
discutible si ese caso se da en las situa-
ciones anteriores.

Las partes deben consi-
derar la posibilidad de incluir clausulas a
medida que atienden especificamente a
los retrasos indicados.

En los buques en que se hayan instalado
scrubbers, la mayoria de los puntos men-
cionados anteriormente no seran de apli-
cacién. Sin embargo, el uso de scrubers
per se puede provocar una serie de pro-
blemas especificos que las partes deben
tratar.

Es probable que las
polizas de fletamento existentes no abor-
den muchos de los problemas que pue-
den surgir del uso de los depuradores.
Por lo tanto, se recomienda que las partes
acuerden una adenda a medida cuando
se utilizan depuradores.

Las partes deben negociar
y acordar términos o acuerdos expresos
que traten asuntos como la responsabili-
dad por el tiempo y el coste de la instala-
cion del scrubber; por los gastos de elimi-
nacién de residuos del scrubber; por el
tiempo y costes de mantenimiento y re-
paraciones; y en el caso de un fallo que
produzca un incumplimiento. Cuando sea
relevante, las partes deben prever el he-
cho de que algunos puertos han prohi-
bido el uso de scrubbers de ciclo abierto.

La lista anterior no es exhaustiva y sin
duda habra otras cladusulas que requieran
atencion, pero son un buen punto de par-
tida. Con un poco de prevision y discu-
siones comerciales oportunas entre las
partes, esperamos que las partes puedan
minimizar los efectos de las disputas con-
tractuales que surjan alrededor de las
nuevas normas de 2020.



Definitions
For the purpose of this Clause:
«Carriage Ban Date» means 1 March
2020.
«Carriage Ban» means the prohibition
of the carriage for use of Non-Com-
pliant Fuel as of the Carriage Ban Date.
«Compliant Fuel» means any fuel that
meets the Sulphur Content Require-
ments with effect from the Effective
Date.
«Effective Date» means 1 January 2020.
«Non-Compliant Fuel» means any fuel
with a sulphur content of more than
0.50%.
«Sulphur Content Requirements»
means any sulphur content and related
requirements as stipulated in MARPOL
Annex VI (as amended from time to
time) and/or by any other applicable
lawful authority.

Requirements

Before the Effective Date, the Charte-
rers shall have supplied the Vessel with
fuel so that on the Effective Date the
Vessel shall have sufficient Compliant
Fuel to reach the nearest bunkering
port where Compliant Fuel is available.

No later than the Carriage Ban Date
there shall be no Non-Compliant Fuel
carried for use by the Vessel.
Together subclauses (b)(i) and (ii) are
the «Requirements».
Notwithstanding the Carriage Ban, Ow-
ners and Charterers shall cooperate
and use reasonable endeavours so that
no later than the Effective Date there
shall be no Non-Compliant Fuel carried
for use by the Vessel.

In order to meet the Require-
ments, the Charterers shall at their risk,
time and cost ensure that any Non-
Compliant Fuel remaining on board af-
ter the Effective Date shall be dischar-
ged from the Vessel's bunker tanks until
such tanks are free of liquid and pum-
pable fuel latest by the Carriage Ban
Date or the redelivery date of the Ves-
sel, whichever occurs first; and

in respect of the bunker tanks that
are free of liquid and pumpable fuels,
Owners shall at their risk, time and
cost ensure that such tanks are fit to
receive Compliant Fuel, taking into ac-
count the type of Compliant Fuel that
will be loaded into such bunker tanks.
Compliant Fuel shall not be loaded into
a Vessel's bunker tanks until the steps
described above in subclauses (c)(i) and
(c)(ii) have been carried out in respect
of such bunker tanks.

Once bunker tanks are fit in accor-
dance with subclause (c)(ii), no Non-
Compliant Fuel shall be loaded into
such bunker tanks.

Disposal of Non-Compliant Fuel - In
respect of Non-Compliant Fuel, if any,
which needs to be discharged from the
Vessel in accordance with subclause
(c)(i), Charterers shall dispose of such
fuel in accordance with any applicable
local regulations at Charterers’ risk,
time and cost.

Segregation - Unless otherwise
agreed between Owners and Charte-
rers, each supply of Compliant Fuel
shall be bunkered into empty tanks wit-
hin the Vessel’s natural segregation.

For the purpose of this Clause, «Sulp-
hur Content Requirements» means any
sulphur content and related requirements
as stipulated in MARPOL Annex VI (as
amended from time to time) and/or by
any other applicable lawful authority.

The Charterers shall supply fuels to
permit the Vessel, at all times, to comply
with any applicable Sulphur Content Re-
quirements. All such fuels shall meet the
specifications and grades set out in this
Charter Party.

The Charterers also warrant that any
bunker suppliers, bunker craft operators
and bunker surveyors used by the Charte-
rers shall comply with the Sulphur Con-
tent Requirements.

The Charterers shall indemnify, protect,
defend and hold harmless the Owners
from any and against all losses, damages,
liabilities, delays, deviations, claims, fines,
costs, expenses, actions, proceedings,
suits, demands arising out of the Charte-
rers’ failure to comply with this subclause
(b), and the Vessel shall remain on hire
throughout.

The Owners warrant that the Vessel
shall comply with the Sulphur Content Re-
quirements.

Subject to the Charterers having supplied
the Vessel with fuels in accordance with
subclause (b), the Charterers shall not ot-
herwise be liable for any losses, damages,
liabilities, delays, deviations, claims, fines,
costs, expenses, actions, proceedings,
suits, demands arising out of the Owners’
failure to comply with this subclause (c).

CLAUSULAS ESTANDAR DE BIMCO

Se incluye en los cuadros superiores el texto integro de las
dos clausulas que ha preparado BIMCO. Como todas las clau-
sulas de los modelos de contrato de BIMCO, estos son unos
principios generales, pero que pueden ser objeto de modifi-
cacion por las partes al suscribir las poélizas de fletamento.
La primera de ellas (cuadro de la izquierda) trata sobre el
llamado «periodo de transicion» desde finales de 2019 hasta
principios de 2020 y se centra en la colaboracién entre arma-
doresy fletadores para minimizar las cantidades de combus-
tible no reglamentario a bordo antes del 31 de diciembre de
2019. Establece que todo combustible de este tipo que se
encuentre a bordo de un buque fletado después del 1 de

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte
necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en

enero de 2020 debe retirarse del buque antes de su devolu-
ciéon al armador o el 1 de marzo de 2020 como fecha limite,
lo que ocurra primero. También que el coste de la retirada
deben asumirlo los fletadores, mientras que el de la limpieza
de los tanques deben asumirlo los armadores.

La segunda (derecha) es de cumplimiento general y esta-
blece que los fletadores estan obligados a proporcionar com-
bustible reglamentario que cumpla los requisitos, grados y
especificaciones de MARPOL establecidos en las pélizas de
fletamento, utilizando suministradores y buques de suministro
que cumplan las normas de MARPOL, mientras los armadores
seguiran siendo responsables de la gestiéon del combustible.

los articulos de esta seccion, que corresponden exclusiva-
mente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o
parcial de estos articulos, siempre que se cite a ANAVE
como fuente y el nombre del autor.
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