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MENSAJE DE LA EDITORA

Aqui en nuestra oficina de Londres, las cosas estan volviendo a un patrén de
trabajo mas normal, con el personal de vuelta en la oficina durante la mayor
parte de la semana, reuniéndose con sus colegas cara a cara, a veces por
primera vez desde Marzo 2020.

En esta edicion de Risk Watch tenemos una amplia gama de articulos,
incluyendo consejos sobre la carga y el transporte de diversas mercancias y
un analisis acerca de una operacion de amarre que salio mal y provocé danos
en las defensas. También examinamos el papel del practico en un articulo que
es la continuacion de un estudio a largo plazo dirigido por el Grupo
Internacional, que recoge datos sobre todos los incidentes en los que estuvo
implicado un practico.

Nuestro equipo de prevencion de riesgos sigue ocupado y el Ultimo de nuestra
serie de estudios de casos BSafe trata de un incendio en la sala de maquinas.
El equipo también ha publicado una investigacion en profundidad sobre los
incendios de vehiculos eléctricos y como tratarlos cuando se producen a
bordo.

Espero que disfruten de esta Ultima edicion de Risk Watch y, como siempre,
agradecemos cualquier comentario que puedan hacernos.

CLAIRE MYATT
Editora

Esperamos que disfruten de esta nueva edicion de Risk Watch. Intentamos encontrar la
manera de mantener e incrementar la utilidad, relevancia y el interés general de nuestros
articulos. Si tiene alguna sugerencia o comentarios, por favor haganoslo llegar a
britanniacommunications@tindallriley.com



EL CLUB HA VISTO AUMENTAR RECIENTEMENTE EL NUMERO DE CONSULTAS SOBRE EL
TRANSPORTE DE CONTENEDORES EN GRANELEROS. ESTO SE DEBE A LAS ACTUALES TARIFAS DE
FLETE FAVORABLES EN EL MERCADO DE CONTENEDORES, QUE HACEN QUE EL TRANSPORTE DE
CONTENEDORES SEA UNA PERSPECTIVA ATRACTIVA PARA LOS OPERADORES DE GRANELEROS.
PARA ASEGURARSE DE QUE UN ASOCIADO NO PERJUDIQUE SU COBERTURA DE P&l, HAY QUE
NOTIFICARLO LO ANTES POSIBLE AL DEPARTAMENTO DE SUSCRIPCION DEL CLUB Y, DESDE
LUEGO, ANTES DE QUE EL ASOCIADO ACEPTE EL TRANSPORTE DE DICHA MERCANCIA. EL CLUB
TAMBIEN PUEDE ASESORAR SOBRE ALGUNAS CUESTIONES A TENER EN CUENTA Y OTRAS
RESPONSABILIDADES POTENCIALES QUE PODRIAN DERIVARSE DEL TRANSPORTE DE

CONTENEDORES EN UN GRANELERO.

EMBARQUE DE CONTENEDORES
EN GRANELEROS

Jacob Damgaard
jdamgaard@tindallriley.com

AUNQUE LOS CONTENEDORES PUEDEN SER
TRANSPORTADOS DE FORMA
PERFECTAMENTE SEGURA EN UN
GRANELERO, DEBE REALIZARSE UNA
EVALUACION DE RIESGOS EXHAUSTIVA
ANTES DE ACEPTAR CUALQUIER
CONTENEDOR Y PONERSE EN CONTACTO CON
LA SOCIEDAD DE CLASIFICACION DEL BUQUE
(CLASE) Y EL ESTADO DE ABANDERAMIENTO
PARA VER S| SE REQUIERE ALGUNA
MODIFICACION 0 EQUIPO ADICIONAL.

Como minimo, la evaluacion de riesgos debe
cubrir las siguientes areas:

CALCULOS DE ESTABILIDAD - La carga de
contenedores en un granelero puede dar lugar a una
mayor altura metacéntrica (GM, en sus siglas en inglés)
especialmente cuando los contenedores se cargan en
cubierta, lo que afecta al movimiento 'y a los posibles
esfuerzos en el casco y en el equipo de trincaje de la
mercancia. La estabilidad del buque debe calcularse
antes de la salida en base al plan de carga recibido.
Puede ser necesario actualizar el programa informatico
de estiba aprobado a bordo para adaptar la carga de
contenedores y el calculo de las fuerzas de trincaje.

TRINCAJE DE LA CARGA - Si el Manual de Trincaj
de la Carga a bordo (CSM, en sus siglas en inglés) no
cubre especificamente el transporte de contenedores
0 no permite su carga, los Asociados deben consultar
a la Sociedad de Clasificacion para obtener su
aprobacion y el CSM debe ser modificado en
consecuencia. Esto también puede requerir que se
proporcione un equipo de trincaje adicional 0 que se
modifique la disposicion actual de trincaje a bordo.
Ademas de las disposiciones del MCS especifico del
bugue con respecto a la estiba y trincaje de la
mercancia propuesta, también deben tenerse en
cuenta las disposiciones y recomendaciones
aplicables establecidas en el Apéndice 1 del Cddigo de
Estiba y Trincaje de la Carga (CSS, en sus siglas en
inglés).

ESTIBA DE LA CARGA - De acuerdo con el Apéndice 1
del Cadigo CSS, los contenedores deben ser estibados
de manera que permitan el acceso seguro de la
tripulacion en las operaciones necesarias del bugue.
La estiba también debe tener en cuenta los controles
necesarios de la mercancia durante el viaje y las
posibles situaciones de emergencia. Ademas, para la
estiba de los contenedores en cubierta, deben tenerse
en cuenta los requisitos de la Organizacion Maritima
Internacional sobre visibilidad del puente.




“EN ULTIMA INSTANCIA, LA DECISION DE TRANSPORTAR CONTENEDORES
EN UN GRANELERO CORRESPONDE A CADA ASOCIADO, QUE DEBERA
ASEGURARSE DE QUE EL BUQUE ESTA EN CONDICIONES DE NAVEGAR
ANTES DE LA SALIDA, CUMPLIENDO TODA LA NORMATIVA LEGAL Y DE
CLASE".

FORTALEZA DE LAS ESCOTILLAS/TAPAS DE TANQUE - Las tapas
de escotilla de un granelero no suelen estar disenadas para soportar
contenedores. Se debe consultar a los fabricantes de tapas de
escotilla para determinar el impacto que la carga de contenedores
puede tener en las tapas de escotilla y si se requiere alguna
modificacién. Ademas, deberd verificarse que el peso de la pila de
contenedores no supere la carga maxima permitida en la tapa del
tanque. Estas consideraciones deben tener en cuenta la adecuada
distribucion del punto de carga.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS (DG, en sus siglas en
inglés) - La carga de mercancias peligrosas en contenedores debe
ser transportada de acuerdo con el codigo IMDG. El Documento de
Conformidad del buque para el Transporte de Mercancias Peligrosas
puede necesitar ser enmendado por la Sociedad de Clasificacion o el
Estado de Bandera para acomodar el transporte de carga de
mercancias peligrosas en contenedores.

EQUIPO CONTRA INCENDIOS (FFE, en sus siglas en inglés)

- Es posible que sea necesario instalar o colocar a bordo un FFE
adicional. Esto puede incluir lanzas para penetrar e inundar los
contenedores en caso de incendio y la instalacidn de un sistema
contra incendios fijo bajo cubierta si el buque va a transportar
mercancia peligrosa. Los planes contra incendio a bordo deben
actualizarse en consecuencia y pueden requerir la aprobacion
adicional de la Sociedad de Clasificacién o del Estado de Bandera.

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD (SMS, en sus siglas en
inglés) - EL SMS del Asociado debe contener procedimientos
adecuados que garanticen la seguridad del transporte de
contenedores en graneleros. Si el Sistema Internacional de Gestion
de la Seguridad (ISM) del Asociado ha sido auditado por la Clase o el
Estado de Abanderamiento sobre la base de que sélo operan como
graneleros y figura como tal en el Documento de Cumplimiento ISM
(DOC) del Asociado, puede ser necesario modificarlo. Se debe
consultar al organismo emisor para obtener mas asesoramiento. La
biblioteca de evaluacion de riesgos de la empresa y los
procedimientos de seguridad en el trabajo, como la evaluacion de
riesgos laborales, también pueden requerir una revision
estructurada basada en el cambio de enfoque de gestion adoptado
por la empresa.

EQUIPO DE CARGA - En los casos en los que se vayan a utilizar
gruas del barco para cargar/descargar los contenedores, debe
tenerse en cuenta en la preparacion del plan de izado. Los
operadores de las gruas deben tener la experiencia necesaria.
También puede ser necesario consultar al fabricante de la grua para
asegurarse de que las gruas y el equipo de izado asociado pueden
acomodar los contenedores.

EQUIPOS DE PROTECCION PERSONAL (PPE, en sus siglas en
inglés) - Las actividades de la tripulacion relacionadas con el
transporte de contenedores pueden requerir una revision de los PPE
necesarios. Entre otros factores, también hay que tener en cuenta la
seguridad del acceso, el trabajo en altura y el manejo del equipo de
trincaje.

FORMACION - Debe identificarse cualquier formacién adicional para

la tripulacion sobre las disposiciones especiales asociadas al

transporte de contenedores. Esto puede incluir:

- La correcta aplicacion y comprobacién del equipo de trincaje y la
prestacion de los cuidados necesarios a la carga durante el viaje

- El uso del cédigo IMDG si se va a transportar mercancias
peligrosas

- La estabilidad y los calculos de esfuerzos de carga y trincaje

- Disposicion de la respuesta de emergencia, incluyendo las técnicas
correctas de equipos contra incendios

- Caracteristicas de maniobra del bugue debido al aumento de la
zona afectada por el viento si se transportan contenedores en
cubierta, y precauciones en caso de mal tiempo para evitar la
pérdida de contenedores

- Cualquier procedimiento especifico que se afada al SMS del
Asociado para dar cabida al transporte de contenedores debera
incluir disposiciones de trincaje de la tapa de la escotilla (es decir,
calas y cuias) para la tripulacion que participe en esta operacion

Teniendo en cuenta que los contenedores no suelen transportarse
normalmente a bordo de un granelero, los Asociados podrian
considerar la posibilidad de designar a un inspector para que les
ayude a cargar y verificar el trincaje.

Para obtener mas asesoramiento y asistencia, por favor contacten
con el Club.



BRITANNIA PREVENCION DE RIESGOS
INCENDIOS DENTRO DE VEHICULOS
ELECTRICOS

Como parte de este proyecto, se han realizado pruebas de
incendio a escala real en un Nissan Leaf eléctrico. Las
pruebas han demostrado que, cuando un paquete de
baterias de un vehiculo eléctrico se somete a un fallo
térmico inducido por una llama aplicada, el fuego
resultante puede extenderse por debajo del vehiculo en
menos de diez minutos a las molduras de plastico de los
pasos de rueda y otros lugares que posteriormente se
gueman con facilidad, lo que aumenta la probabilidad de
propagacion del fuego a un vehiculo adyacente en los 15
minutos siguientes al inicio del escape térmico.

El informe completo, redactado por el Dr. Darren Holling,
socio de J H Burgoyne, esta disponible en la pagina web
del Britannia.

ESTUDIO DE CASO BSAFE -
INCENDIO EN LA SALA DE
MAQUINAS

Este reciente estudio de caso de BSafe trata de un incendio en
la sala de maquinas. Los hechos resumidos son que el
FERNANDA, un bugue Ro-Ro de 2.576GT construido en 1982,
estaba llegando al final de su viaje cuando se produjo un
incendio en la sala de maquinas. A pesar de la rapida decision
de desplegar el sistema de extincién de incendios de halén del
buque, el incendio no pudo ser extinguido y la tripulacién tuvo
gue ser evacuada en helicdptero. Ningin miembro de la
tripulacién resultd herido. Sin embargo, el incendio no se
extinguid definitivamente hasta ocho dias después y el bugue
fue declarado finalmente pérdida total constructiva. El estudio
completo del caso, que incluye un resumen, un formulario de
aprendizaje reflexivo, una presentacion y un comentario
completo, ya esta disponible en la pagina web del Britannia.

ow.ly/OP5m30rVElp




LOS ASOCIADOS QUE OPERAN BUQUES DE CARGA SECA A
GRANEL SERAN CONSCIENTES DE LOS PELIGROS DE
TRANSPORTAR MERCANCIAS DEL GRUPO A QUE PUEDEN
LICUARSE Y DE LA NECESIDAD DE QUE LOS CARGADORES
PROPORCIONEN, ANTES DE CARGAR, DOCUMENTACION

RELATIVA A CADA MERCANCIA CONFIRMANDO EL:

Stephen Hunter

punto de fluidizacién por humedad (FMP, en
sus siglas en inglés)

limite de humedad admisible a efectos de
transporte (TML, en sus siglas en inglés) y
contenido de humedad real.

El objetivo de los Asociados siempre deberia ser
el evitar embarcar cualquier mercancia demasiado
himeda. Aparte de los peligros obvios para el
buque y la tripulacion al transportar mercancias
con un contenido de humedad excesivo, pueden
producirse retrasos al buque al intentar resolver
una situacion en la que se ha embarcado una
mercancia excesivamente himeda y el cargador
puede ser reacio, e incluso carecer de los equipos
e instalaciones, para descargar la mercancia.

Al cargar mercancias del Grupo A, seria util que
los Asociados tengan en cuenta los siguientes
puntos:

« Asegurarse de que la mercancia se embarque de
acuerdo con la ficha correspondiente del cadigo
IMSBC y que, antes de comenzar la carga, la
certificacion facilitada por el cargador se ajuste a
los requisitos de este cddigo. Esto significa que
deben realizarse pruebas de FMP/TML dentro de
un plazo de 6 meses antes de la fecha del
embarque y una prueba de humedad valida que
muestre la humedad real por debajo del TML
dentro de los siete dias anteriores al inicio de la
carga. Si la mercancia ha estado expuesta a
importante lluvia o nieve en los siete dias
anteriores al embarque, de manera que las
caracteristicas de la mercancia puedan haber
cambiado, los Armadores deben ser cautelosos ya
gue la humedad real podria no ser representativa
de la verdadera condicion de la mercancia. En esta
situacion es aconsejable realizar mas pruebas de
humedad.

« Asegurese de que la tripulacion y el inspector
que atiendan los ensayos dispongan de un espacio
seguro para realizar el muestreo con los
recipientes. Esto significa tener un sistema de
observacion y comunicacion adecuado para
garantizar que los cucharones no sean un peligro
para el personal que pueda necesitar acceder a la
mercancia.

* La tripulacion debe involucrarse y participar en
los ensayos con recipientes. Deben estar
familiarizados y formados en cémo realizar estos
ensayos.

* Asegurese de que los muestreos con recipientes
se realicen de una parte representativa de la
mercancia traida al costado del buque en
camiones o barcazas. Esto significa que no se
tomen muestras sélo de la capa superior de la
mercancia, que podria estar mas seca que las
capas mas humedas que se encuentran debajo.

* Tenga en cuenta que las muestras con
recipientes, asi como las "pruebas de
comprension” y las "pruebas por golpeteo”,
mientras que son utiles y recomendables para
evaluar el estado de la mercancia, no son
cientificamente exactas. L.a mercancia que es
ligeramente insegura puede parecer que pasa
estas pruebas basicas, por lo que los Asociados
deben ser cautelosos ante los resultados dudosos.

« Cuando la mercancia se deja caer en la bodega,
recibe un impacto adicional. Este choque puede
ser el desencadenante de la separacion de la
humedad si no se ha manifestado previamente en
los ensayos con recipientes. Por lo tanto, la
tripulacion debe supervisar las operaciones de
cargay evaluar visualmente el estado de la
mercancia mientras se embarca para asegurarse
de que parece estar seca. De nuevo, se deben
garantizar unos sistemas de comunicacion y
seguridad adecuados mientras la tripulacién
observa las operaciones de embargue desde las
brazolas de la bodega.

* Sea consciente de la prevision meteoroldgica y
del riesgo de precipitaciones, para poder cerrar
las tapas de las escotillas antes de que llueva.

* En caso de duda, contacte siempre con el Club o
con sus corresponsales locales lo antes posible
para obtener ayuda.



El Club siempre esta dispuesto a designar
inspectores para ayudar a los Asociados en la
realizacion de inspecciones previas a la carga,
aunque esto sera por cuenta de los Asociados a
menos que se encuadre dentro del programa de
inspecciones aprobado por el Club (por ejemplo,
para el mineral de niquel cargado en Indonesia o
Filipinas). Por favor informennos con la mayor
antelacion posible para nombrar a los inspectores,
teniendo en cuenta que las terminales de carga se
encuentran a veces en lugares remotos.

Con o sin la presencia de un inspector, las
tripulaciones deben permanecer siempre alerta
durante las operaciones de carga. Nuestra
experiencia es que es mucho mejor para todos los
presentes que se plantee cualquier duda lo antes
posible. Los miembros mas jovenes de la
tripulacion deben sentirse parte del equipo y
sentirse capaces de plantear cualquier duda u
observacion.

Hay que recordar que el inspector estd presente
para asistir a la tripulacion, pero que es el Capitan
el responsable de cualquier decisién a la hora de
negarse a cargar o de interrumpir las operaciones
de carga, si hay dudas sobre el estado de la
mercancia. Un inspector refuerza, pero no
sustituye la necesidad de una tripulacion bien
formada y familiarizada con las mercancias que
transportan y los requerimientos del codigo
IMSBC.

En casos recientes hemos tenido conocimiento de
cargadores y/o terminales de carga que no han
permitido que un inspector asista a las
operaciones de carga por “precauciones COVID",
gue a menudo sospechamos que es una excusa
para tratar de mantener alejados a los
inspectores. Ademas, también supone una mayor
responsabilidad para la tripulacion, que debe
comprobar la mercancia por si misma.

Si algun Asociado desea que asista un inspector y
le dicen, por ejemplo, el consignatario designado
por el fletador, que es imposible debido a las
normas COVID o cualquier otra razon, por favor
contacten con el Club y podremos comprobar la
situacion con nuestro corresponsal.

Por ultimo, si las operaciones de carga se realizan
a través de una cinta transportadora, que puede
ser un método muy rapido de cargar comparado
con el embarque mediante cucharones,
preocUpense de realizar las pruebas con
recipientes a intervalos adecuados.

Para mas informacion y enlaces a circulares e
informacion en la pagina web de Britannia,
consulte los siguientes sitios web:

CARRIAGE OF NICKEL ORE FROM THE
PHILIPPINES (TRANSPORTE DE MINERAL DE
NIQUEL DE FILIPINAS)

ow.ly/Ik8n30rVDZ2

INDONESIA AND THE PHILIPPINES - SAFE
CARRIAGE OF NICKEL ORE CARGOES
(INDONESIA Y FILIPINAS - TRANSPORTE
SEGURO DE MINERAL DE NIQUEL)
ow.ly/uHYj30rvVDZ7

SIERRA LEONE - CARRIAGE OF IRON ORE
FINES CARGOES - LIQUEFACTION RISK
(SIERRA LEONA- TRANSPORTE DE MINERAL
DE HIERRO - RIESGO DE LIQUEFACCION)

ow.ly/7CfQ30rVDZp

LOADING OF IRON ORE FINES AT INDIAN
PORTS - PROTECTIVE PRE-LOADING SURVEYS
(CARGAMENTO DE MINERAL DE HIERRO EN
PUERTOS INDIOS - PROTECCION MEDIANTE
INSPECCIONES DE PRE-CARGA)
ow.ly/XBEQ30rVDZr

LIQUEFACTION - CAUTION REMAINS THE
WATCHWORD (LIQUEFACCION - PRECAUCION
COMO CONSIGNA)

ow.ly/6jqX30rVDZT



shunter@tindallriley.com



PRACTICO A BORDO -
:CUANDO HAY QUE
INTERVENIR?

EL EQUIPO DE PREVENCION DE RIESGOS DEL BRITANNIA EXAMINA
LOS PROBLEMAS Y OFRECE CONSEJOS EN SU ULTIMO INFORME

Slav Ostrowicki
sostrowicki@tindallriley.com

EL PRACTICO DE BUQUE, COMO EXPERTO EN EL MANEJO DE BUQUES CON
CONOCIMIENTOS LOCALES, PARTICIPARA EN EL PASAJE DE UN BUQUE EN

SUS FASES MAS CRITICAS, DONDE ES MAS PROBABLE QUE SE
PRODUZCAN INCIDENTES MARITIMOS, TALES COMO EN AGUAS
CONFINADAS 0 EN SITUACIONES POTENCIALMENTE PELIGROSAS. SI SE
PRODUCE UN INCIDENTE CUANDO EL PRACTICO ESTA A BORDO,
ENTONCES EL PAPEL DEL PRACTICO SE SOMETE INEVITABLEMENTE A UN

EXAMEN MINUCIOSO.

La necesidad de comprender las
preocupaciones de los armadores y de
examinar las diversas cuestiones
relacionadas con el papel de los practicos
dio lugar a la reciente publicacion:
“Informe sobre los siniestros de P&l en los
gue estan implicados los bugues con
practico a bordo 1999-2019" del Grupo
Internacional de Clubes de P&I. Los datos
presentados en este informe indican que
en los Ultimos 20 anos se han producido
un total de 1.046 incidentes en los que un
error del practico motivo o contribuyd al
incidente. El coste total de estos incidentes
fue de mas de 1.820 millones de délares.
Esto se traduce en un incidente por
semana con un valor medio de
aproximadamente 1,7 millones de délares
por incidente. Los hallazgos del informe de
Gl indican que la gestion deficiente de los
recursos del puente (BRM) sigue siendo la
causa subyacente dominante.

La propia revisién del Britannia de las
reclamaciones que involucran a los
practicos revela la falta o la ineficacia de
las intervenciones del capitan como uno
de los factores clave, tal como
demuestran los informes de los estudios
de estos casos. El informe considera el
papel que desempena esta falta de
efectividad en la intervencion en los
incidentes relacionados con el practico y
explica qué medidas se pueden tomar
para reducir los riesgos.

El informe completo, junto con los
resultados obtenidos, esta disponible en
el sitio web del Britannia.

ow.ly/rlcd30rVzTu



QUE UN BUQUE PORTAVEHICULOS CAUSO DANOS AL MUELLE
CUANDO ESTABA ENTRANDO EN PUERTO. PRESENTAMOS
LOS HECHOS DEL INCIDENTE Y EXAMINAMOS ALGUNOS
B APRENDIZAJES CLAVE QUE PUEDEN AYUDAR A LOS
ASOCIADOS A PREVENIR INCIDENTES SIMILARES.

‘ RECIENTEMENTE EL CLUB HA TRAMITADO UN CASO EN EL

HECHOS ANALISIS DEL INCIDENTE

INTERCAMBIO DE INFORMACION CAPITAN-PRACTICO

LAS MANIOBRAS DE ATRAQUE CONTINUARON A PESAR
DE HABER PERDIDO EL CONTROL



LECCIONES APRENDIDAS

PREPARACION PARA LA MANIOBRA

DISPONER DEL TIEMPO ADECUADO PARA EL
INTERCAMBIO DE INFORMACION CAPITAN-PRACTICO

EL EFECTO DEL VIENTO EN LA MANIOBRABILIDAD DEL
BUQUE

ESTABLECER EL UMBRAL PARA LA DECISION DE
ABORTAR LA MANIOBRA

MONITORIZACION DE LA MANIOBRA

FORMACION EN LA GESTION DE LOS RECURSOS DEL
PUENTE (BRIDGE RESOURCE MANAGEMENT - BRM) Y
MANIOBRA
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RECLAMACIONES Y DERECHO

¢EN QUE MEDIDA PUEDE EL ARMADOR RECIBIR EL
FLETE QUE CONSTA EN EL B/L EN VEZ DEL

FLETADOR?

La reciente decision de la Corte Comercial en el caso Alpha
Marine Corp Vs. Minmetals Logistics Zhejiang Co. Ltd (The MV
SMART) [2021] EWCH 1157 aclara la extensién del derecho del

Armador a cobrar el flete en vez del fletador.

EL MV SMART (EL “BUQUE") ESTABA FLETADO POR ALPHA
MARINE CORP (“ARMADORES") A MINMETALS LOGISTICS
ZHEJIANG CO LTD (“FLETADORES") BAJO UNA POLIZA
FLETAMENTO POR TIEMPO NYPE ENMENDADA. DESPUES,
LOS FLETADORES FLETARON EL BUQUE POR VIAJE A
GENERAL NICE RESOURCES (HONG KONG) LTD
(“SUBFLETADORES”) QUIENES ERAN TAMBIEN LOS
TENEDORES LEGITIMOS DEL B/L DE LA MERCANCIA
CARGADA EN RICHARDS BAY. LOS B/Ls HABIAN SIDO
EMITIDOS POR EL ARMADOR.

Después de salir de Richards Bay, el bugue encall6 y se
perdio. Los fletadores emitieron una factura a los
subfletadores por el flete. Sin embargo, con anterioridad a la
fecha de pago del flete segun la factura, los Armadores
emitieron facturas a los intereses de la carga por el flete que
se debia bajo los B/Ls, notificando a los subfletadores que
habian revocado la facultad de los fletadores para recibir el
flete y pidiendo que se les pagara a ellos.

CONDICIONES CONTRACTUALES RELEVANTES:

1) La cldusula 18 de la poliza de fletamento por tiempo
establecia que: “los armadores tendran un derecho de
retencion sobre toda la mercancia y sobre los subfletes por
cualquier cantidad debida bajo esta Poliza..."

2) Bajo la poliza de fletamento por viaje, el flete se pagaba en
su totalidad a los Fletadores a la salida del buque del puerto
de carga y se consideraba como devengado, aunque el bugue
o la carga se perdieran.

3) Los B/Ls emitidos por los Armadores establecian que el
flete se pagaria “segun la poliza de fletamento” (es decir,
segun la péliza de fletamento por viaje).

ARBITRAJE Y APELACION

El conflicto entre el Armador y los Fletadores fue sometido a
arbitraje. El tribunal concluyd que en el contrato de fletamento por
tiempo existia una condicion implicita consistente en que el
Armador no trataria de ejercitar el derecho a revocar la facultad
del Fletador de recibir el flete a menos que el flete u otras sumas
fueran debidas bajo el contrato de fletamento. El Tribunal entendid
gue el Armador era responsable de que el barco hubiera encallado
de modo que a ellos no se les debia ninguna cantidad y, por
consiguiente, ellos no estaban legitimados para cobrar el flete.




RECLAMACIONES Y DERECHO

El Armador apel6 ante El Tribunal Superior de Justicia. El
Tribunal admitio la apelacion, considerando que los
Armadores no tenian la obligacion implicita de abstenerse de
revocar la facultad del Fletador a menos que el flete u otras
cantidades fueran debidas bajo la poliza de fletamento. El
razonamiento de la Corte fue el siguiente:

1) Aungue un armador esta facultado para exigir el flete del
tenedor del B/L en consideracion al transporte acordado, a
menudo el flete se paga bajo las condiciones de la poliza de
fletamento al fletador como agente del armador. El armador
puede, sin embargo, revocar esa orden notificandolo al
cargador con anterioridad a efectuar el pago sin necesidad de
que ello impligue incumplimiento por parte del fletador del
contrato de fletamento.

2) La cuestion en este caso era determinar si los términos de
la poliza de fletamento por tiempo restringian el derecho del
Armador a cobrar el flete en lugar del Fletador. Como la
poliza de fletamento en cuestion no contenia una disposicion
expresa para limitar el derecho del Armador, la Corte entro a
considerar si esa condicion podia hallarse implicita. La Corte
decidio que dicho término no estaba implicito porque:
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(i) la pdliza de fletamento por tiempo resultaba ser
comercialmente coherente sin incluir un término implicito
que limitara el derecho del Armador a intervenir en el cobro
del flete.

(i) un derecho ilimitado del Armador a cobrar el flete no
interferia ni en el uso del buque por parte de los fletadores
ni les privaba de su capacidad productiva.

(iii) hecho de que los Fletadores pudieran formular su
sugerido término implicito en una variedad de modos
alternativos mostraba que el término no era necesario u
obvio. Todas las variantes del téermino implicito sugeridas
por los Fletadores en este caso fueron rechazadas por el

juez.

En vista de la decision de la Corte, queda por ver si en el
futuro los fletadores buscaran incluir una prevision expresa
en los términos de la poliza de fletamento que establezca que
el derecho de un armador a recibir el flete pueda solamente
ser ejercitado cuando el fletador haya incurrido en
incumplimiento del contrato.
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¢ES EL TEXTO O EL
CONTEXTO CLAVE PARA
DETERMINAR LA
NATURALEZA DE UN AVAL?

DE SI EL AVAL OTORGADO POR UNA EMPRESA MATRIZ A UN
ASTILLERO ES UNA GARANTIA SUBSIDIARIA O UNA
GARANTIA SOLIDARIA.

Shanghai Shipyard Co. Ltd Reignwood International
Investment (Group) Company Limited [2021] EWCA CIV 1147.

La Corte de Apelacion Inglesa ha aclarado la naturaleza de un
compromiso otorgado por una compania principal en nombre
de su filial a un astillero bajo un contrato de construccion
naval. El astillero ("el Constructor”) firmo un contrato con el
Comprador para construir un buque perforador offshore por
una cantidad total de los 200 millones de dolares. Con la
finalidad de asegurar el pago del ultimo plazo de 170 millones
de ddlares, la companiia principal del Comprador (el
“Avalista”) acordd garantizar el pago. Puesto que el buque
presentaba supuestas deficiencias, el Comprador rehuso
pagar el ultimo plazo. Entonces, el constructor solicito el pago
por parte del Avalista.

La redaccion del acuerdo de garantia originé un debate entre
el Constructor y el Avalista sobre si al Avalista le estaba
permitido retener el pago del Ultimo plazo hasta que el
Comprador fuera declarado responsable de pagar al
Constructor de acuerdo con la clausula sobre resolucion de
conflictos contenida en el contrato de construccion naval o si
el Avalista tenia que pagar inmediatamente ante el
requerimiento de pago por parte del Constructor. En otras
palabras, si el Avalista se estaba comprometiendo a prestar
una garantia subsidiaria en la que la responsabilidad del
Avalista depende de que en primer lugar haya una
responsabilidad del Constructor o si, por el contrario, se
trataba de una garantia solidaria mediante la que el Avalista
acuerda pagar una suma a demanda, independientemente de
gue el Comprador tenga responsabilidad de realizar el pago.

Pierre Merer
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En primera instancia el Tribunal Superior de Justicia se
posiciond de parte del Avalista y consideré que su
compromiso era el de una garantia subsidiaria. Sin embargo,
la Corte de Apelacion revoco su decision.

Centrandose en las palabras utilizadas por el Constructor y el
Avalista en la garantia, la Corte de Apelacion puso de relieve
que la garantia:

- incluia en mayusculas las palabras "ABSOLUTAMENTE E
INCONDICIONALMENTE" indicando que las obligaciones del
Avalista no estaban condicionadas a la responsabilidad del
Comprador;

- establecia que el Avalista estaba incluido “[como obligado
principal] y no meramente como garante”;

- contenia el rasgo distintivo propio de una garantia solidaria,
es decir, que la obligacion del Avalista de pagar se activaba a
“la recepcién por nosotros del primer requerimiento por
escrito de pago”; y

- requerfa que el Avalista pagara “inmediatamente” ante la
recepcion de la primera exigencia de pago por escrito.

El Aval contenia dos condiciones que permitian al Avalista
retener el pago si el arbitraje entre el Constructor y en el
Comprador comenzara antes de recibir el primer
requerimiento de pago. Sin embargo, estas dos excepciones
estaban limitadas a un escenario especifico y no eran
suficientes para revertir el analisis global de que el
compromiso del Avalista era una garantia solidaria.

En sus conclusiones, la Corte de Apelacion reiter6 que la
motivacion a la hora de interpretar tales acuerdos deberia
ser promover “la certeza sobre la naturaleza y las
consecuencias legales de los instrumentos [de la comunidad
comercial]. El foco primordial debe mantenerse siempre en
las palabras usadas por las partes en su contexto”.



RECLAMACIONES Y DERECHO
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¢ QUE PRUEBAS PUEDEN USARSE

EN LAS RECLAMACIONES
RELATIVAS A LA CARGA
DE GRANELES LIQUIDOS?

LA CORTE SUPREMA CHINA CONFIRMA SU POSICION CON
RELACION A LAS PRUEBAS A USAR PARA DECIDIR SOBRE
RECLAMACIONES DE CARGA DE GRANALES LiQUIDOS.

People ‘s Insurance Company (Group) of China Limited Guangxi
Branch Vs. Western Global Corp. (2019), Min Zai No. 367

Entre los armadores del MV KING GREGORY y sus fletadores
surgio una disputa con relacion a una reclamaciéon por merma
derivada del transporte a China de un cargamento de aceite
desgomado crudo de soja.

Los fletadores y sus aseguradores subrogados en sus
derechos alegaron que habia una merma de 77.456TM con
respecto a la cantidad contratada de 9.876TM. Sus cifras
estaban basadas en las medidas del peso del tanque en tierra
usadas para el certificado de “China Inspection and
Quarantine” (CIQ) emitido por el “Entry-Exit Inspection and
Quarentine Bureau “, Shanghai.

Los armadores sostuvieron que la cantidad de carga
descargada era de 9.866,12TM de modo que la discrepancia
era s6lo de 9,818TM (0.099%) lo que estaba bien dentro de los
limites aceptables segun el contrato de transporte. Las cifras
del armador se basaban en las medidas de peso por calados
usadas para el informe de vacios del bugue y el certificado de
tanque seco.

La principal cuestion discutida era cual de las pruebas
aportadas por las partes debia usarse para determinar la
cantidad de merma de la carga.

En primera instancia, la Corte Maritima de Shanghai se
pronuncio en favor del armador. La decision se apelé por los
fletadores ante la Corte Popular Superior de Shanghai donde
fue confirmada. Los fletadores y los aseguradores subrogados
apelaron a la Corte Popular Suprema de la Republica Popular
China (Corte Suprema China) quien confirmo que el
planteamiento correcto para determinar las reclamaciones de
carga de graneles liquidos es como sigue:

1) La responsabilidad del porteador en el transporte de
graneles liguidos empieza en el momento en el que el
manifold del bugque esta conectado a la brida de la manguera
de tierra en el puerto de carga y continla hasta que el
manifold del bugque esta conectado a la brida de la manguera
de tierra en el puerto de descarga.
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2) Las medidas del peso del tanque en tierra usadas en el CIQ
y las medidas de peso por calados usadas en el informe de
vacios del bugue son igualmente fiables siempre y cuando
estén tomadas cumpliendo las reglas aplicables sobre
medicion.

3) En el caso de cargamentos de graneles liquidos, el peso de
la carga debe calcularse sobre la base del informe de vacios
del bugue y no sobre medidas de los tanques en tierra a
menos que pueda probarse que el informe de vacios es
deficiente por alguna razén, por ejemplo, que haya una
imprecision en la tabla de calibracion del tangue o que las
medidas no hayan sido tomadas cumpliendo las normas
aplicables.

4) Esto es asi partiendo de la base de que las medidas del
informe de vacios son tomadas durante el periodo de
responsabilidad del transportista sobre la carga, mientras
gue las medidas de los tanques de tierra se toman después
de que el periodo de responsabilidad del porteador ha
terminado y, por lo tanto, no pueden constituir prueba de
ninguna presunta merma ocurrida durante el periodo de
responsabilidad del porteador.

Basandose en estas premisas, la Corte Suprema China
desestimo la apelacion de los fletadores/aseguradores
subrogados y fall6 a favor del armador.

La decision fue muy bien acogida por los armadores que
transportan cargamentos de graneles liquidos y que
comercian en los puertos chinos dado que clarifica lo que
constituye una prueba fidedigna a la hora de resolver sobre
las reclamaciones de merma de carga.

En vista de la decision de la Corte Suprema China, ahora
queda claro que los informes del buque relativos a las
mediciones de peso deberian usarse como prueba primaria
antes que otras medidas tomadas después de que la carga
haya sido descargada del buque, siempre y cuando las
medidas del bugue hayan sido tomadas y registradas con
precision.
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