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EL IMPACTO DEL CORONAVIRUS EN LOS CONTRATOS DE FLETAMENTO

Los coronavirus son una amplia familia de virus que, normalmente, afectan solo a los
animales. Sin embargo, algunos tienen la capacidad de transmitirse de los animales a
las personas. Su contagio produce cuadros clinicos que van desde el resfriado comun
hasta enfermedades mas graves, como, de hecho, ya ocurri6 con el que causé el
sindrome respiratorio agudo grave (SRAS-CoV) en 2003 o el causante del sindrome
respiratorio de Oriente Medio (MERS-CoV)! en 2012.2

Desde que el pasado 30 de enero de 2020 la organizacion mundial de la salud (OMS)
declarara el brote de Coronavirus (COVID-19) como una emergencia sanitaria
internacional, se han confirmado mas de 109.000 casos en 103 paises®. El pais mas
afectado, China, tiene mas de 80.000 casos registrados. Espafia esta entre los paises
con mayor incremento de infectados en la Gltima semana®.

En este contexto, el impacto de este virus no ha tardado en reflejar sus consecuencias
en la economia mundial y, particularmente, en el trafico maritimo. No obstante, solo
sabremos las consecuencias reales cuando se frene la expansion®.

El transporte maritimo de mercancias es muy dependiente del comercio chino. No en
vano, China es el principal consumidor de materias primas del planeta®. En estas
circunstancias, no es de extrafiar que el Baltic Dry Index se encuentre en su nivel mas
bajo desde principios de 2016. Como consecuencia de ello, los precios de los fletes de
carga seca han bajado de forma notable’.

El brote del COVID-19 no sélo esta frenando la demanda de materias primas del pais
chino o la demanda de petrélec®, sino que también estd provocando importantes
restricciones de actividad que estan afectando a numerosos los operadores del trafico
maritimo, incluidos, armadores, fletadores u operadores logisticos.

Este nuevo coronavirus se contagia, principalmente, por via respiratoria, por lo que las
medidas que se estan imponiendo — de aislamiento — tratan de evitar el contacto. El
objetivo es impedir que el gran numero de infectados colapse el sistema sanitario de
alguno de los paises afectados. Por ello, son numerosos los puertos que no estan
permitiendo el acceso a los muelles 0 poniendo en cuarentena a aquellos sospechosos
de ser portadores del COVID-19% otros no estan autorizando el desembarque de la

Ihttps://www.mscbs.gob.es/profesionales/saludPublica/ccayes/alertasActual/nCov-
China/documentos/Preguntas_respuestas 2019-nCoV.pdf

2 Para un excelente resumen de la informacién disponible hasta la fecha, recomendamos
https://ourworldindata.org/coronavirus

3 https://www.rtve.es/noticias/20200308/mapa-mundial-del-coronavirus/1998143.shtml

5 https://www.expansion.com/economia/2020/02/24/5e53c4dee5fdead45c8b45fc.html

6 https://www.caixabankresearch.com/el-impacto-de-china-en-las-materias-primas-f4
"https://www.elespanol.com/invertia/opinion/20200226/coronavirus-riesqgo-disfrazado-
liguidez/470332965 13.html;http://elvigia.com/maersk-advierte-del-impacto-del-coronavirus-en-el-
transporte-maritimo/;

8 https://www.expansion.com/economia/2020/02/24/5e53c4dee5fdead45c8b45fc.html

° De hecho, asi ha ocurrido con el buque “Diamond Princess”.
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tripulacién, ni su sustitucion; y otros estan exigiendo una declaracion formal de salud
antes de atracar'®.

En este contexto, los operadores maritimos deben realizar un analisis exhaustivo de sus
contratos para entender el impacto que el COVID-19 puede tener en su operativa y, asi,
prepararse para mitigar al maximo sus implicaciones. Los riesgos son multiples y sus
consecuencias muy diversas; desde el riesgo de contagio de las tripulaciones de los
buques y las cuarentenas, hasta la clausura de puertos. Por ello, un analisis preventivo
es clave.

Obligacién de nominar de un puerto sequro

Una de las obligaciones principales de los fletadores, en las pélizas de fletamento por
tiempo, es la de nominar Unicamente puertos seguros. En condiciones generales, una
vez se ha producido la nominacion por parte del fletador, los armadores deben cumplir
con tales ordenes.

La definicién clasica de “puerto inseguro” proviene de la jurisprudencia anglosajona y
fue pronunciada por Sellers, L.J. en Leeds Shipping v. Société Francaise Bunge (The
Eastern City)!!, en los siguientes términos: “un puerto no sera seguro salvo que, en el
periodo pertinente, el buque pueda llegar, hacer uso de él y volver sin ser expuesto,
salvo en condiciones excepcionales, a ningun riesgo que no pueda ser evitado por
buenas practicas nauticas”. Nuestra Ley de Navegacion maritima'? obliga igualmente al
fletador a elegir, en un plazo razonable, un puerto seguro®3.

La consideracién de un puerto como seguro o inseguro es una cuestion de hecho. Lo
que tradicionalmente era una responsabilidad cuasi-objetiva del fletador ha ido
paulatinamente evolucionando en las pélizas a un deber de ejercer debida diligencia, de
tal forma que el fletador se exonera si prueba que ejercié la debida diligencia en la
eleccion del puerto.

Ademas, es crucial no perder de vista que, con caracter general, si un puerto deviene
inseguro con posterioridad a su nominacién por parte del fletador, este tiene la
obligacién de nominar un puerto distinto que si lo sea.

En el contexto actual, la situacion del COVID-19 es tan cambiante que un mismo puerto
puede devenir inseguro en cuestion de horas. Ademas, el hecho de que un puerto haya
tomado medidas de restriccion no lo convierte necesariamente en inseguro, de la misma
manera que un puerto que no las haya adoptado tampoco es automaticamente seguro.
En cualquiera de los casos, caben pocas dudas de que un puerto que suponga un riesgo

10 https://www.ship-technology.com/features/coronavirus-outbreak-measures-and-preventive-actions-by-
ports/

1111958] 2 Lloyd’s Rep. 127, at page 131

12 Ley 14/2014 de 24 de julio

13 Articulo 216 LNM.
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para la tripulacién es inseguro, aunque el buque, como bien mueble, no esté expuesto
a ningun riesgo aparente.

En dltima instancia, el capitan estara facultado para rechazar una nominacién si esta
entrafa riesgos para sus tripulantes. No obstante, la linea que separa la obligacién de
cumplir las 6rdenes del fletador de la facultad de rechazar aquellas que pongan en
peligro la seguridad del buque es especialmente difusa en el caso del COVID-19.

Obligacion de sequir la ruta pactada

En lo que respecta a este deber del armador, en principio, su incumplimiento supone
una ruptura esencial del contrato de transporte, convirtiéndose el armador en
responsable por los dafios derivados de la desviacion.

Sin embargo, tanto las pélizas de fletamento, como los convenios internacionales que
regulan la responsabilidad del porteador maritimo, recogen una serie de supuestos en
los que el desvio esta permitido. Por ejemplo, las Reglas de la Haya Vishy, prevén que
“ninguin cambio de ruta para salvar o intentar el salvamento de vidas o bienes en el mar,
ni ninguin cambio de ruta razonable, sera considerado como una infraccion del contrato
de transporte”. Por lo tanto, el salvamento de vidas humanas como consecuencia de
una infeccién de coronavirus justificaria en todo caso la desviacién.

Obligacién de pagar el flete: suspension y consecuencias

En todo contrato de fletamento por tiempo el punto de partida es que el fletador debe
abonar el flete por todo el periodo que el bugue se encuentre a su disposicion. No
obstante, existen ciertos supuestos, recogidos en las clausulas de off-hire, que producen
una suspension de esta obligacién, por entenderse que el buque no esta en condiciones
de prestar servicio.

Aunque cada clausula de off-hire tiene su propio régimen de excepciones y su propia
casuistica, como norma general, si la puesta en cuarentena es consecuencia del
cumplimiento de érdenes del fletador, la obligacion de pago del flete persistira. Por el
contrario, si la cuarentena es consecuencia de un fallo del armador en la gestién nautica
del buque, cesara la obligacién de pagar flete.

Una cuestion que estad planteando muchos problemas en el contexto actual es el
contacto de los tripulantes con las zonas portuarias; no solamente por las salidas de
estos o por la obligada rotacion de tripulantes en puertos con riesgo de contagio, sino
también por el contacto directo de los operadores portuarios con la tripulacion del buque
(préacticos, agentes etc).

La primera de estas cuestiones, la rotacion de la tripulacion, forma parte de la de gestion
ndutica del buque y suele ser responsabilidad exclusiva del armador. Si, por el contrario,
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el contagio a bordo fuese consecuencia de la presencia de personal ajeno al buque,
pero imprescindible para cumplir con las érdenes del fletador (practicos, por ejemplo),
las consecuencias serian distintas. El gran problema reside en encontrar el foco real del
contagio, teniendo en cuenta las especialidades propias de la navegacion maritima.

En todo caso, ambas situaciones pueden provocar la negativa por parte de las
autoridades portuarias de emitir la correspondiente licencia de entrada al puerto del
buque. En un contexto de brotes viricos, como al que nos enfrentamos ante el COVID-
19, estas situaciones seran evidentemente consideradas por las autoridades a la hora
de autorizar la entrada y emitir correspondiente free pratique que faculta al armador a
emitir un “notice of readiness” valido. El riesgo de que las medidas de restriccion
retrasen la obtencién de esta notificacion puede ser motivo de suspension del flete.
Igualmente, en contratos de fletamento por viaje, podria dar lugar a la cancelacién del
contrato si, como consecuencia de la imposibilidad de emitir un NOR valido, el fletador
ejerce la facultad de cancelar una vez transcurrido el periodo del laycan.

CONCLUSION

Estamos ante una situacion sin precedentes en la historia. Como tal, las consecuencias
juridicas del COVID-19 son inciertas y, por tanto, exigen un analisis preventivo en
profundidad.

Es evidente que, de cara a futuros contratos, la inclusion de una clausula que distribuya
los riesgos por infecciones viricas de forma clara en el contrato es muy relevante.
BIMCO tiene publicada una clausula conocida como “BIMCO Contagious Disease
Clause” que, con las pertinentes revisiones para tratar las particularidades del COVID-
19, puede ser de gran utilidad para una adecuada distribucion de riesgos.

Por otro lado, los armadores deberan tener muy en cuenta los potenciales riesgos de
contagio a la hora de organizar los relevos. Tanto en relacion el puerto en el que realizar
el relevo, como en relacion con los posibles focos de contagio que hayan podido visitar
los tripulantes objeto que van a embarcar.
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