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Praktyka slow steaming i jej implikacje dla stron uméw czarterowych

Wstep

W czasie ostatniego kryzysu gospodarczego armatorzy poszukiwali strategii
pozwalajacych przetrwac¢ im ten okres. Jedng z ich reakcji na zjawiska kryzysowe, przede
wszystkim na nadpodaz tonazu oraz rosngce ceny paliw, byta redukcja predkosci
eksploatacyjnej statkow tzw. slow steaming. Okazuje si¢ bowiem, ze nawet niewielka zmiana
predkosci statku daje zauwazalne korzys$ci w postaci oszczednosci paliwa oraz planowania
zatrudnienia jednostek. Praktyka ta zreszta nie jest zupelnie nowa i byla stosowana przez
armatorow tankowcow juz w latach 70-tych ubieglego wieku w czasie kryzysu paliwowego®.

Celem artykulu jest przedstawienie istoty slow steaming, jego genezy, prawnych
i technicznych ograniczen oraz analiza klauzul regulujacych stosowanie tej praktyki

w umowach czarterowych.
1. Slow steaming - pojecie i przestanki

Praktyka slow steaming moze by¢ realizowana w réznych wariantach predkosci
okreslanej z reguty jako warto$¢ procentowa maksymalnej ciaglej] mocy znamionowe;j silnika
(MCR). W podstawowym wariancie slow steaming jest to eksploatacja statku w zakresie
ok. 60% obcigzenia silnika, az do redukcji predkosci w zakresie obcigzen ponizej 20% MCR
(jest to tzw. ultra (extra) slow steaming)?. Natomiast wedtug definicji opracowanych przez
Battycka i Miedzynarodowa Organizacje Zeglugowa BIMCO slow steaming to eksploatacja
statku z predkoscia powyzej punktu odciecia dla dmuchaw pomocniczych silnika okretowego,

a ultra slow steaming — powyzej lub ponizej punktu odciecia®.

'H. Psaraftis, C. Kontovas, Bridging the Energy Efficiency Gap in Shipping: The case of Principal-Agent
Problems in operational emission reduction measures, IAME conference proceedings, 2013.

2 p. Kowalak, Chief engineer's hands-on experience of slow steaming operation, BSR InnoShip workshop:
Structured Slow Steaming in Shipping, Overview of Alternatives, Costs and Profits, 2013.

¥ BIMCO Slow Steaming Clause.
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Z ekonomicznego punktu widzenia celem praktyki slow steaming nie jest tylko sam fakt
redukeji predkosci zmierzajacy do zmniejszenia zuzycia paliwa, kiedy jego ceny rynkowe sa
zbyt wysokie, ale ustalenie takiej predkosci statku, ktora w danych warunkach rynkowych
pozwoli armatorowi maksymalizowa¢ wynik finansowy lub minimalizowa¢ straty, badz tez
redukowac koszty paliwa w tgcznych kosztach eksploatacji statku. Wszak to nie wysoka cena
paliw sprawia, ze slow steaming jest optymalnym rozwigzaniem, ale niski wskaznik stawek
frachtowych/czarterowych do zyskow®. Ponadto, praktyka ta pozwala zaabsorbowaé
niewykorzystang pojemnos$¢ oraz racjonalizowac siatk¢ potaczen.

Mimo spadku cen paliw slow steaming nadal jest praktykowane, a do eksploatacji
wchodza statki, glownie kontenerowce, przystosowane do niskich predkosci®. Choé¢
postrzegana gltéwnie jako metoda pozwalajgca armatorom na ograniczenie ekonomicznych
skutkéw spowolnienia gospodarczego, ma roéwniez niezaprzeczalne walory ekologiczne.

Zegluga morska jest co prawda najbardziej przyjazna $rodowisku galezig transportu, ale
jej wplyw na §rodowisko naturalne jest znaczacy: przy konsumpcji 265 milionéw ton paliwa
rocznie, produkuje 840 milionéw ton CO, ° co réwne jest 3,3% globalnej emisji gazow
cieplarnianych i odpowiada wielkosci szostego pod wzgledem emisji zanieczyszczen panstwa
$wiata, jakim sa Niemcy'.

W zegludze liniowej prekursorem slow steaming byt Maersk, ktory jeszcze przed
kryzysem gospodarczym prowadzit badania w tym zakresie na grupie 110 statkow
plywajacych w réznych relacjach. Efektem badan sa statki serii Triple-E zaprojektowane
z mysla o slow steaming, zuzywajace o 50% paliwa mniej niz inne tego tupu jednostki.
Maersk podaje, ze tylko w 2010 r. dzigki slow steaming udato si¢ obnizy¢ konsumpcje paliwa
do 10,6 mIn ton z 13,8 mlIn ton zuzytych w 2007 r. Oznacza to nizsza emisj¢ CO, (0 ok. 2 miIn
ton), SOy i czastek staiych.8

Jeszcze wezesniej ekologiczne zalety redukeji predkosci zostaty zauwazone w portach
kalifornijskich Long Beach, Los Angeles i San Diego, ktore od 2006 r. wprowadzaty kolejno
Speed Reduction Program. Polegal on na dobrowolnej redukcji predkosci statku do

* R. Adland., Speed choice in the Capesize sector: An empirical survey across routes and loading conditions,
IAME conference proceedings, 2013.

> Trwaja takze prace nad stworzeniem ultra wolnych statkow. W Europie, w ramach VII Programu Ramowego,
realizowany byl projekt ,,Ulysses” (Ultra Slow Ships Project), zorientowany na masowce i tankowce. Nowo
budowane statki w 2050 r. majg by¢ przystosowane do predkos$ci ponizej 5 weztow. (www.ultraslowships.com;
dostep 02.11.2014)

® H. Psaraftis, C. Kontovas., CO, emission statistics for the world commercial fleet, ,, WMU Journal of Maritime
Affairs”, 2009, 8(1): 1-18.

" M. Maloni et. al., Slow steaming impacts on ocean carriers and shippers, ,,Maritime Economics & Logistics”,
2013, Vol. 15, 2, 151-171.

® R. Jorgensen, Slow steaming - The full story, A.P. Moller - Maersk Group, 2010.
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12 weztow przy wejSciu/wyjsciu z portu w odlegltoéci 20 mil morskich od niego,
a przy$wiecat mu cel zmniejszenia zanieczyszczenia rodowiska w tym regionie®.

Nalezy zauwazy¢, ze slow steaming to nie tylko nizsza emisja CO, i innych
zanieczyszczen, ale tez mniejsze ryzyko skazenia wod portowych (wycieku) podczas
bunkrowania statku, ktére wykonuje si¢ z mniejsza niz zazwyczaj czestotliwoscia.

Liczne badania potwierdzaja ekologiczne zalety slow steaming™. Doceniaja je rowniez
armatorzy, ale to jednak przestanki ekonomiczne s dominujace w podejmowaniu decyzji
o redukcji predkosci statku, o czym §wiadczg rezultaty badan przeprowadzonych na grupie

200 armatorow, z ktorych 149 wecielito te praktyke do codziennej eksploatacji tonazu. (Tab. 1)

Tab.1. Korzysci ze slow steaming postrzegane przez respondentow stosujacych t¢ praktyke
oraz rozwazajacych jej stosowanie (mozliwe bylo udzielenie wigcej niz jednej odpowiedzi)

Gléwne korzysci slow steaming % respondentow % respondentow
rozwazajacych slow stosujacych slow
steaming steaming

Oszczgdno$¢ w zuzyciu paliwa 93,7 94,7
Wigksza utylizacja istniejacej

. . 22,5 34,2
pojemnosci
Unikanie kosztow uwigzania statkow 29,7 28,9
Wiarygodno$¢ rozktadu zawinigé 10 15,8
Oszczedno$ci zwigzane z
serwisowaniem i utrzymaniem stanu 17,1 18,4
technicznego
Nizsza emisja zanieczyszczen 36 421

Zrédto: MAN PrimeServ, Slow Steaming Practices in the Global Shipping Industry, Results
of a survey conducted by MAN PrimeServ in late 2011 among representatives of the global
container, bulk and tanker shipping industry, MAN PrimeServ 2012, s. 5.

Nie mozna poming¢ tu jednak mankamentéw slow steaming oddzialujacych na cate
tancuchy dostaw. Okazuje si¢, ze korzysci ze stosowania tej praktyki sa jednostronne,
a koszty dluzszego czasu podrdézy ponoszg inni uczestnicy lancuchéw dostaw, ktorzy
zaobserwowali jej niekorzystny wptyw na poziom zapaséw (niemozliwos¢ realizacji zasady
just-in-time), planowanie produkcji, obstuge klienta, przeplywy finansowe oraz pozycje

konkurencyjng. Podkresla si¢ takze brak transparentno$ci w podziale korzysci finansowych,

° M. Klopott, Wspélpraca w tarcuchach dostaw na rzecz poprawy ich waloréw ekologicznych — przyklad portéw
morskich, ,,Logistyka” 4/2009, s. 26.
%m. in. M. Maloni op. cit., H. Psaraftis, C. Kontovas., CO,..., op. cit.
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jakie daje slow steaming (jesli w ogole taki podziat wystepuje) i brak wpltywu na stawki
frachtowe/czarterowe™".

Plany odnosnie do slow steaming wykraczaja poza czasy dekoniunktury i koncentrujg si¢
bardziej na ekologicznym wymiarze tej praktyki. Obecnie jest ona dobrowolna. Rozwazana
jest jednakze mozliwo$¢ wprowadzenia obowiazku redukcji predkosci statkow na skalg albo

globalna, albo choéby regionalna (np. EU)*.
2. Zagadnienie ,,predkosci statku” w umowach czarterowych

W ostatnich latach slow steaming rozpowszechnit si¢ gtownie wsrod przewoznikow
kontenerowych, ale coraz bardziej zyskuje na popularnosci takze w zegludze nieregularne;.
Tu jednak redukcja predkosci nie moze by¢ arbitralng decyzja armatora, czy tez
czarterujacego, gdyz wymaga zgody obu stron, co wynika z samego charakteru tychze umow.

W czarterze na podroz (V/C), to armator ponosi koszty ruchu statku (zatem takze koszty
paliwa) i to on decyduje, z jakg predkosciag ptynie statek. Bardziej zlozona sytuacja ma
miejsce w realizacji umow czarteru na czas (T/C), w ktérym to czarterujacy ponosi koszty
tadunkowe 1 ruchu, natomiast armator odpowiedzialny jest za techniczng eksploatacj¢ statku.
Wazna rola przypada w udziale kapitanowi statku, ktory musi wykonywac polecenia zaro6wno
jednej, jak i drugiej strony umowy. Polecenie czarterujacego nakazujace zredukowaé
predkos$¢ powinno zosta¢ przez niego wykonane, chyba ze Kapitan stwierdzi, ze tym samym
narazi armatora na konsekwencje niewlasciwej eksploatacji silnika (nie kazdy statek moze
bez szkody dla silnika ptyna¢ z niskg predkoscig). Ponadto, w czarterze na czas doktadnie
okresla si¢ mozliwosci statku co do osiggania okreslonych predkosci (statku w pelni
zatadowanego przy dobrej pogodzie) oraz odpowiadajacej jej konsumpcji paliwa. Czasem
podaje si¢ zuzycie paliwa rowniez dla statku ptynacego pod balastem. Sg to na tyle wazne
informacje (wpisane w formularzu), ze w przypadku ich nieprawdziwosci moze dojs¢ do
zerwania umowy.

Praktyka slow steaming w zegludze nieregularnej rodzi dysputy natury technicznej oraz

prawnej. Te ostatnie koncentrujg si¢ gtdbwnie na obowigzku przewoznika wykonania umowy

1 M. Maloni op. cit.
12 7ob. MEPC 61/5/10 oraz CE Delft, The ICCT, M. Tsimplis, Regulated Slow Steaming in Maritime Transport:
An Assessment of Options, Costs and Benefits, Report, CE Delft, Delft, February 2012.
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przewozu z nalezyta szybkoscig (w polskim Kodeksie morskim ustanowiono go artykutem
140)",

Predkos¢ statku w umowach czarterowych okreslana jest w rozny sposob, albo
z podaniem weztow, albo, czesciej, z uzyciem zwrotow takich jak ,,zwyczajowa szybkosc”,
,rozsadna szybkos$¢”, ,,mozliwa szybkos¢” (w czarterach takze uzywane sg zwroty o réznym
brzmieniu np. customary dispatch, convenient despatch, due (utmost) dispatch, without
unreasonable delay). Oznacza to, ze przewoznik powinien bra¢ pod uwage nie tylko
postanowienia umowy, ale takze zaistniale okoliczno$ci w czasie podrézy (np. warunki
pogodowe) oraz uwarunkowania prawne (np. prawo drogi morskiej)*.

Celowe, nieuzasadnione np. bezpieczenstwem nawigacyjnym zmniejszenie prgdkosci
statku moze by¢ traktowane jako naruszenie obowiazkéw wynikajacych z umowy przewozu™
i takie obawy towarzyszg praktykowaniu slow steaming.

Niektore standardowe klauzule czarterowe moga, co prawda, dawa¢ wrazenie ochrony
interesdw armatora w tym zakresie®®, zawsze jednak jest to kwestia analizy konkretnego
przypadku. Niemniej jednak odpowiedzialnos¢ wobec posiadacza konosamentu pozostaje
niezmienna i, jak pokazuja orzeczenia sadowe’’, nawet jesli umowa czarterowa odwoluje sie
do regut Hasko-Visbijskich, nieskuteczne jest powolywanie si¢ na ekscepcje tzw. bledu
nautycznego (,,dziatania lub zaniechania kapitana, innych cztonkow zatogi, pilota lub oséb
zatrudnionych przez przewoznika w zakresie nawigacji lub administracji statku”).

Techniczne aspekty slow steaming i dtugofalowy wptyw tej praktyki na statek (przede
wszystkim na elementy sitowni okretowej) sa przedmiotem badan i dyskusji. Podkresla si¢
np. przedawkowanie oleju w cylindrach. skutkujace wigkszym zuzyciem abrazyjnym
pierscieni tlokowych, problemy z uzyskiwaniem wody pitnej, wigksze ilosci szlamu
z odwadniania olejow w separatorach, nieprzystosowanie silnikow pomocniczych i dmuchaw
do takiej praktyki i wiele innych. Waznym problemem okazuje si¢ by¢ takze skutecznosé¢

powloki antyporostowej kadtuba, ktora powiazana jest z predkoscia statku®. To wszystko

3 Kodeks morski, Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r., Dz.U. 2001 Nr 138 poz. 1545.

4 J. Miynarczyk, Prawo morskie, Wydawnictwo Infotrade, Gdansk 1998, s. 144.

K westie prawne dotyczace ,nalezytej predkosci” sa szczegdtowo dyskutowane w literaturze prawniczej, a
orzecznictwo sagdowe w tym zakresie jest bogate i zrdéznicowane. Zob.np. J. Cooke et. al., Voyage charters,
Informal Law from Routlege, London, 2014.

'® Np. w popularnym formularzu czarteru na podréz GENCON-94, klauzulg 2 (Owners’ responsibility clause) na
armatora naklada si¢ odpowiedzialnos¢ za opodznienie w dostawie, ale tylko wowczas gdy zostalo ono
spowodowane jego (lub manageréw) celowym dziataniem lub zaniechaniem.

173, Cooke et. al., Voyage charters, Informal Law from Routlege, London, 2014, s. 215-216.

8 p. Kowalak, op. cit..
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moze by¢ zrodtem dodatkowych kosztow (np. przy porastaniu kadluba, czgstsze jego
czyszczenie i czas off-hire).

Wiele probleméw natury prawnej, ale takze technicznej, towarzyszacych praktyce slow
steaming, moze by¢ uregulowanych, zabezpieczajgc interesy stron(y,) poprzez dodanie do

standardowego formularza specjalnych klauzul umownych.
3. Klauzule slow steaming w umowach czarterowych

Pod koniec 2011 r. BIMCO opublikowata klauzule slow steaming dla czarterow na
czas™, a rok pozniej dla czarterow na podroz?°, ktore sa odpowiedzia na zaréwno techniczne,
jak i prawne aspekty praktyki slow steaming. Jak wszystkie klauzule czarterowe, tak rowniez
te, moga by¢ przedmiotem modyfikacji w taki sposéb, aby w petni odpowiadaty potrzebom
stron.

Celem klauzuli slow steaming dla czarterow na czas jest ustanowienie réwnowagi
miedzy dazeniem czarterujacego do kontrolowania predkosci statku, a obawami armatora
wynikajacymi z konsekwencji realizacji instrukcji czarterujacego. Strony maja tu do wyboru
jedna z opcji: slow steaming albo ultra slow steaming. Ta ostatnia obowiazuje tylko wowczas,
gdy strony wyraznie si¢ na to zgodza przez skreslenie punktu a) slow steaming.

Wedlug klauzuli, czarterujacy moze przekaza¢ kapitanowi instrukcje¢ nakazujgca
zmniejszenie predkosci statku, utrzymanie okreslonego RMP lub dostosowanie predkosci
W sposob umozliwiajacy dotarcie do portu w z gory okreslonym czasie. Instrukcja musi mie¢
forme pisemna, aby unikng¢ nieporozumien i stanowi¢ dowod w ewentualnym sporze.

Kapitan ma prawo nie wykona¢ polecenia czarterujgcego dotyczacego zmniejszenia
predkosci statku, jesli uzna, ze moga by¢ zagrozone:

- bezpieczenstwo, statku, fadunku lub zatogi,

- Srodowisko morskie,

- zobowigzania wobec o0sob trzecich (np. posiadacza konosamentu).

Kolejnym powodem odmowy wykonania polecenia czarterujacego moga byc¢
zagadnienia natury technicznej. Kapitan musi mie¢ na uwadze potencjalne ograniczenia
silnikow okretowych i innych urzadzen oraz wptyw slow steaming na eksploatacje silnika

i kwestie zgodnosci z rekomendacjami jego producenta/konstruktora.

9 BIMCO Slow Steaming Clause for Time Charter Parties, BIMCO Special Circular No 7/23 December 2011.
2 BIMCO Slow Steaming Clause for VVoyage Charter Parties, BIMCO Special Circular No. 5/31 July 2012.
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Statek musi by¢ ,,slow steam ready”. W czasie negocjacji umowy powinno si¢ uzgodnié¢
wszelkie konieczne modyfikacje silnika czy tez zastosowanie dodatkowych urzadzen, jesli te
niezbedne beda do wykonania instrukcji czarterujacego. Dodatkowo zasadne jest uzgodnienie
alokacji kosztow takiej modyfikacji. Klauzula (w przypadku wyboru ultra slow steaming)
przewiduje tez dodatkowa ochron¢ armatora w sytuacji, gdyby po zawarciu umowy producent
silnika opublikowal nowe wymagania dotyczace jego eksploatacji w niskich predkosciach,
ktore obligowatyby armatora do jego modyfikacji (zakupu dodatkowych powigzanych z nim
urzadzen, czeSci itp.). W takiej sytuacji kapitan zwolniony bedzie z obowigzku wykonania
instrukcji czarterujgcego dotyczacej redukceji predkosci.

Nalezy podkresli¢, ze zadne postanowienie Klauzuli nie chroni armatora przed
konsekwencjami o podtozu techniczno-eksploatacyjnym (p. 2). Kazda zgoda na eksploatacj¢
statku w niskich predkosciach, szczegdlnie w czarterach dtugookresowych, powinna by¢
dobrze przemyslana i skonsultowana ze specjalistamiﬂ.

W czarterze na podréz klauzula slow steaming upowaznia wylgcznie armatora do
podjecia decyzji o zredukowaniu predkosci lub RPM silnika gtownego. Jest to konsekwencja
ustalonego porzadku w podziale praw i obowiazkow w tego typu czarterze. Armator nie ma tu
jednak catkowitej niezalezno$ci, poniewaz moze zredukowa¢ predkos¢ tylko do limitu
ustalonego w czasie negocjacji i wpisanego do klauzuli jako predko$¢ minimalna (w dobrych
warunkach pogodowych). Jest to konieczne dla waznos$ci klauzuli, a niemozliwe do ustalenia
odgornie ze wzgledu na znaczne réznice W konstrukcji statkow i silnikow. W klauzuli
znajduje si¢ takze zastrzezenie, pozwalajace unikna¢ nieporozumien, ze nie chodzi tu o zakaz
ptynigcia z mniejsza predkosci niz to ustalono, jesli ma to miejsce w zwyczajowych
okolicznosciach, takich jak podejscie do portu, cumowanie itp.

Jak wczesniej wspomniano (p. 2), prawne konsekwencje slow steaming w czarterach
wigza si¢ przede wszystkim z obowigzkiem wykonania podrozy z nalezytym pospiechem:
obowigzkiem wynikajagcym nie tylko z umowy przewozu, ale takze wobec 0sOb trzecich,
takich jak posiadacze oryginatu konosamentu. Odpowiedzialno$¢ armatora w tym zakresie
jest chroniona postanowieniami ujetymi w obu klauzulach, niezaleznie od rodzaju czarteru.
W klauzuli dla T/C umieszczono zapis, zgodnie z ktéorym zmniejszenie predkosci
w odpowiedzi na zadania czarterujacego nie bedzie uwazane za niedopetnienie obowigzku

»halezytego pospiechu”. Podobnie w klauzuli dla V/C ustanowiono, ze przewoz

2L The Charterers P&I Club, Circular to Assured No. 001/2012.
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z zastosowaniem zredukowanej pr¢dkosci nie stanowi zaprzeczenia zachowania nalezytej
predkosci lub podobnego obowiazku przewoznika.

Ponadto, czarterujacy zobowigzany jest wiaczy¢ do klauzul w konosamentach
wystawianych w ramach umowy czarterowej (morskich listach przewozowych lub innych
dokumentach mogacych stanowi¢ domniemanie zawarcia umowy przewozu) postanowienia,
pozwalajace armatorowi na zredukowanie predkosci bez posadzania go o naruszenie
warunkow umowy przewozu i chronigce przed roszczeniami o brak zachowania nalezytej
predkosci.

W klauzuli BIMCO dla V/C nie przewidziano rozwigzan pozwalajacych na podziat
profitow ze stosowania praktyki slow steaming, ktore w catosci zasilajg rachunek armatora,
podczas gdy czarterujacy moze ponosic straty z powodu dtuzszego czasu podrozy.

W V/C mozliwos¢ udziatu w zyskach ze slow steaming czarterujacy uzyskuje, gdy do
umowy dotgczona zostanie klauzula o wirtualnym przybyciu (virtual arrival). Takie zostaty
opracowane przez INTERTANKO? oraz BIMCO?. Pozwalaja one na podzial korzysci
finansowych powstatych w zwigzku z redukcja predkosci i nizszym zuzyciem paliwa, ale
tylko w sytuacji, kiedy na polecenie czarterujacego kapitan statku dostosuje predkosé tak, aby
przyby¢ do portu w doktadnie okreslonym czasie. W praktyce zeglugowej zdarzaja si¢
bowiem sytuacje, gdy zachowanie nalezytej predkosci przynosi straty obu stronom umowy
wowczas, gdy wiadomo, ze w porcie wyladunku ze wzgledu na kongesti¢, nieuniknione
bedzie oczekiwanie na redzie na wolne nabrzeze. Z jednej strony zachowanie nalezytej
predkosci wigze si¢ z wiekszym zuzyciem paliwa i niepotrzebng emisjg CO,, z drugiej strony
czarterujacy ponosi koszty oczekiwania na wolne nabrzeze (zwyczajowo stosowana klauzula
laytime wheather in berth or not) i ryzykuje ptaceniem demurrage.

Dla powodzenia catej procedury konieczna jest wspotpraca nie tylko stron (umowy
armator moze odmoéwi¢ wykonania polecenia czarterujagcego), ale takze portow 1 terminali
(powinny zapewni¢ przyjmowanie statkow out of turn), zatadowcow/odbiorcow.

Procedura virtual arrival pozwala zaabsorbowa¢ dodatkowy czas oczekiwania na
dostepne nabrzeze, oferujac oszczednosci obu stronom umowy (armatorowi z tytutu nizszego
zuzycia paliwa, czarterujagcemu W zmniejszeniu demurrage), ktorych podziat regulowany jest

odmienne w poszczeg6lnych klauzulach.

22 INTERTANKO Emissions Reduction Clauses, International Association of Independent Tanker Owners.
% BIMCO Special Circular No. 9/4 October 2013.

Logistyka 6/2014 12795




Logistyka - nauka

W schemacie INTERTANKO przewidziano dwie mozliwosci rozliczania korzysci
z virtual arrival: w formie porozumienia zawartego w czasie negocjacji warunkow Umowy
(szacunkowo przyjeta suma oszczednosci) lub na podstawie analiz wykonanych po
zakonczeniu podrozy.

W obu rozwigzaniach czarterujacy ptaci armatorowi rekompensat¢ za utracony czas
(dodatkowy czas w morzu) wedlug stawki demurrage pomniejszonej o potowe
zaoszczedzonej na paliwie kwoty. Jednak sposoby okreslania dtugosci czasu utraconego oraz
iloéci zaoszczgdzonego paliwa sg rozne: w pierwszym przypadku opierajg si¢ na szacunkach
armatora, ktore sg z goéry zaakceptowane przez czarterujgcego; W drugim na doktadnych
kalkulacjach kapitana, co rodzi obawy, ze czarterujacy nie zgodzi si¢ z jego obliczeniami.
Wowczas moze on skorzysta¢ z obliczen biura meteorologicznego (weather analysis service
provider), co nadal nie oznacza, ze strony dojda do porozumienia.

Znacznie pro$ciej stanowi o rozliczeniach klauzula przygotowana przez BIMCO.
Kompensacja za jakikolwiek dodatkowy czas w podrdzy jest ustalona jako procent stawki
demurrage, a w przypadku braku takich ustalen w wysokosci 50% tejze stawki. Jezeli strony
nie zgadzaja si¢ co do liczby dni ,,dodatkowych” w morzu powotuje sie¢ w tym celu
niezaleznego eksperta. Rekompensata powinna by¢é zaptacona przed zakonczeniem

wyladunku.
Podsumowanie

Przygotowane przez organizacje mi¢dzynarodowe standardowe klauzule czarterowe
oscylujace wokot praktyki slow steaming, wprowadzaja porzadek w kwestiach wzajemnych
praw 1 obowiazkow stron umow czarterowych. Przede wszystkim pozwalaja uchronié
armatora przed konsekwencjami prawnymi zwigzanymi z redukcja predkosci eksploatacyjnej,
a w niektorych sytuacjach (virtual arrival) przynies¢ korzysci obu stronom.

Warto jednak pokresli¢, ze w omawianych klauzulach czarterujagcy na czas biorg na
siebie dodatkowa odpowiedzialnos¢ tj. za ewentualne roszczenia z tytutu obnizenia predkosci.
Jest to niebezpieczna praktyka, jesli jednocze$nie nie zostala rozszerzona ochrona
ubezpieczeniowa w zakresie OC czarterujacego np. w Klubie P&lI.

Klauzule slow steaming beda inkorporowane do umow czarterowych tak dtugo jak
sama praktyka pozostanie atrakcyjna, a warunki rynkowe beda uzasadnialy eksploatacje
statkow w nizszych predkosciach lub wowczas, gdy w zegludze wprowadzone zostang

zdecydowane instrumenty polityki ekologicznej (np. handel emisjami).
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The slow steaming practice — implications for charter agreements

Summary

The practice of slow steaming, i.e. deliberate reduction of the speed of cargo ships in
order to minimize fuel consumption and carbon emissions, has become increasingly popular
since the beginning of the economic crisis in 2008. The definition of slow steaming, its
determinants and benefits as well as disadvantages can be found in the introduction to the
paper. Further on, the issue of vessel speed in the context of charter parties and carrier’s
obligation to proceed voyage with a due dispatch has been discussed.

Notwithstanding the prevailing advantages of slow steaming for the ocean carriers, the
practice poses both technical and legal problems, which, to some extent, can be solved by
incorporating appropriate clauses to the charter parties. The elaboration of the most important
slow steaming clauses, which have been developed by BIMCO for both time and voyage
charter, constitutes the main part of the article. Attention is also drawn to the virtual arrival
clause and the possibility of sharing the profits from the speed reduction.

The article concludes that owners as well as charterers should be aware of some of the

limitations of the clauses and consider additional insurance cover if necessary.
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