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-
| MORRIS HARF MEYER (Representante | D' ESTER PATRICIA MOLINARES

DELGADO
CC. 32.666.376 de Barranquilla
T.P. No. 110.422
Dra. ROSARIO BUENO BUELVAS
CC. 22.420.696 de Barranquilla

2 legal de la Sociedad Portuaria ATLANTIC
COAL DE COLOMBIA S.A.)

ALEJANDRO HENAO ZULUAGA (Piloto

b £
Préctico) T.P. No. 31.988
Dr. JIMY JEFREY FORERO PAEZ
4 | Agencia Maritima TRANSMARES S.A S. CC. 79.405.641 de Bogota

T.P. No. 70.493

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver los recursos de apelacion interpuestos por la Doctora
ROSARIO BUENO BUELVAS, Apoderada del Piloto Practico ALEJANDRO HENAO
ZULUAGA; el Doctor HERNAN ROJAS PENA, en calidad de Apoderado del Capitan,
Armador y Tripulacién de la M/N “BBC KUSAN”; y el doctor JIMY FORERO PAEZ, en
calidad de Apoderado de la Agencia Maritima TRANSMARES S.A.S,, en contra del fallo de
primera instancia del 24 de marzo de 2015, proferido por el Capitan de Puerto de Barranquilla
dentro de la investigacion por siniestro maritimo de dafios causados a una Instalacion
Portuaria por parte de la M/N “BBC KUSAN” al muelle de la Sociedad Portuaria ATLANTIC
COAL S.A., ocurrido en el area de su jurisdiccion el dia 9 de diciembre de 2010, previos los
siguientes:



Sinjestro Maritimo - Daiios a una Instalacion Portuaria de la M/N “BBC KUSAN” contra un muelle de la 2
Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.
nvestigacién No. 13012010013

!J

ul

g,

10.

ANTECEDENTES

Teniendo en cuenta el acta de protesta suscrita por el sefior MORRIS HARF MEYER,
en su condicién de Representante Legal de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL
S.A., v del informe suscrito por el sefior NESTOR WILLIAM PARRA VERA, en su
calidad de Jefe de la Estacion de Control de Tréafico Maritimo, la Capitania de Puerto
de Barranquilla tuvo conocimiento de los hechos ocurridos el dia 9 de diciembre de
2010 con la M/N “BBC KUSAN".

Mediante auto del 10 de diciembre de 2010 se inicia investigacion jurisdiccional por
siniestro maritimo de colisién de la M/N “BBC KUSAN” contra el muelle de la
Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL S.A.

Fl dia 16 de diciembre de 2010 se da inicio a la Primera Audiencia Publica de que trata
el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Fn audiencia del dia 30 de agosto de 2011 se presenta dictamen pericial por parte del
Capitan JAIME PINZON.

El dia 2 de septiembre de 2011 se presentaron objeciones por parte de las Doctoras
ROSARIO BUENO BUELVAS, ESTER MOLINARES, y los Doctores HERNAN ROJAS
Y JIMY FORERO.

El dia 21 de septiembre de 2011 el perito JAIME PINZON present6 escrito de
aclaracion del dictamen pericial.

El dia 27 de marzo de 2012, el Capitan de Puerto de Barranquilla resolvi6 las
objeciones presentadas por las partes contra el perito JAIME PINZON, y su lugar
ordené designar un nuevo perito, sefor ALVARO DUARTE MENDEZ para rendir
dictamen pericial.

El dia 6 de septiembre de 2012, el perito ALVARO DUARTE MENDEZ allegé el
informe pericial requerido. En consecuencia, se corri6é traslado a las partes por el
término de tres (3) dias para pronunciarse al respecto

El dia 19 de septiembre de 2012, el apoderado judicial de la Agencia Maritima
TRANSMARES LTDA, presenté recurso de reposicion y en subsidio de apelacion
contra auto del 6 de septiembre de 2012.

El dia 9 de octubre de 2012 el Capitin de Puerto resolvi6 recurso de reposicién
interpuesto por el doctor JIMY FORERO PAEZ, en el que revoco el auto del 6 de
septiembre de 2012 y fij6 audiencia para el dia 30 de octubre de 2012 para que el
perito ALVARO DUARTE MENDEZ rindiera informe pericial.
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El dia 30 de octubre de 2012 se llevé a cabo audiencia puablica de rendicién del
dictamen pericial presentado por el seior ALVARO DUARTE MEN DEZ, igualmente,
se corri6 traslado a las partes por el término de 3 dias para presentar aclaraciones o
complementaciones.

El dia 2 de noviembre de 2012 el doctor HERNAN ROJAS PENA, solicita aclaracion u
complementacién del dictamen presentado por el sefior ALVARO DUARTE
MENDEZ.

El dia 29 de noviembre de 2012, el perito ALVARO DUARTE MENDEZ, presenta
escrito rindiendo aclaracion solicitada.

El dia 26 de febrero de 2013, el Capitdn de Puerto de Barranquilla determiné oficiar a
la Superintendencia Delegada de Puertos para efectuar la evaluacion de los avaltos
sufridos por la Instalacién Portuaria ATLANTIC COAL.

Se recibe en la Capitania de Puerto oficio del 17 de abril de 2013 mediante el cual
CORMAGDALENA informa que la Sociedad Portuaria RIO GRANDE S.A. es la
titular del contrato de concesién portuaria No. 29 del 22 de diciembre de 2004, en
virtud de la autorizacion de la cesion del contrato de concesion.

El dia 12 de junio de 2014 el doctor HERNAN ROJAS PENA, interpuso recurso de
reposicion y en subsidio de apelacién contra auto del 28 de mayo de 2014 que declara
cerrado el periodo probatorio y corre traslado para alegatos de conclusion, solicitando
que se practique de manera oficiosa dictamen pericial para determinar el monto de los
perjuicios y declaracion del Representante Legal de la Sociedad Portuaria RIO
GRANDES.A.

El dia 19 de noviembre de 2014 el Capitan de Puerto de Barranquilla conocié el
recurso interpuesto por el doctor HERNAN ROJAS PENA, en su calidad de
apoderado de la M/N “BBC KUSAN”, y resolvio no acceder al recurso interpuesto,
rechazo de plano el recurso de apelacion y confirm¢ el auto del 28 de mayo de 2018,
concediendo término de 3 dias para alegar de conclusion.

Las partes presentaron sus alegatos de conclusién dentro del término establecido para
ello.

El dia 24 de marzo de 2015 el Capitan de Puerto de Barranquilla, profiere fallo de
primera instancia en el cual resolvié declarar la responsabilidad del senor
NOVOKHATSKY SERGY, en calidad de Capitan de la M/N “BBC KUSAN” vy del
senor ALEJANDRO HENAO, en calidad de Piloto Practico por la ocurrencia del
siniestro maritimo de colisién de la M/N “BBC KUSAN” contra la Instalacion
Portuaria ATLANTIC COAL S.A.
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Asimismo, no declaré la responsabilidad por violacion a las normas de marina
mercante, y fij6 avalto de los dafios en DOS MIL CUATROCIENTOS NOVENTA Y
CINCO MIL MILLONES QUINIENTOS NOVENTA Y SIETE MIL NOVECIENTOS
VEINTINUEVE PESOS Y CUARENTA Y TRES CENTAVOS M/CTE
($2.495.597.929,43), pagaderos por el Armador del buque “BBC KUSAN” a la
Sociedad ATLANTIC COAL S.A,, como afectado en el siniestro maritimo de colision.

" El dia 7 de abril de 2015 la doctora ROSARIO BUENO BUELVAS, interpone recurso

de reposicién y en subsidio de apelacion contra el fallo de primera instancia del 24 de
marzo de 2015 proferido por el Capitan de Puerto de Barranquilla.

Igualmente, el dia 17 de abril de 2015 los doctores HERNAN ROJAS PENA y JIMY
FORERO PAEZ, en calidad de apoderados de la M/N BBC KUSAN vy la Agencia
Maritima TRANSMARES S.A.S. respectivamente, interpusieron recurso de reposicion
v en subsidio de apelacion contra el fallo de primera instancia del 24 de marzo de 2015
proferido por el Capitan de Puerto de Barranquilla.

. El dia 21 de agosto de 2015, el Capitan de Puerto de Barranquilla adicion6 el fallo de

primera instancia de acuerdo a solicitud presentada por la apoderada de la Sociedad
Portuaria ATLANTIC COAL S.A., la doctora ESTER MOLINARES DELGADO, asi:

e Por concepto de dafios en la banda transportadora MIL QUINIENTOS
VEINTINUEVE MILLONES SETECIENTOS CUARENTA Y TRES MIL
TRESCIENTOS CINCUENTA Y CINCO PESOS M/ CTE (31 529.743.355)

o Adicionar pago de las costas procesales a favor de la Sociedad Portuaria
ATLANTIC COAL S.A. la suma de CUATROCIENTOS DOS MILLONES
QUINIENTOS TREINTA Y CUATRO MIL CIENTO VEINTIOCHO PESOS
M/CTE ($402.534.128) por agencias en derecho, y la suma de TRES
MILLONES DE PESOS M/ CTE ($3.000.000) por concepto de expensas.

_El dia 24 de septiembre de 2015, el Capitan de Puerto de Barranquilla se resolvio los

recursos de reposicion interpuestos confirmando en todas sus partes la sentencia del
24 de marzo de 2015 y su adicién del 21 de agosto de 2015.

En consecuencia, concedié en el efecto suspensivo los recursos de apelacion
interpuestos por la Doctora ROSARIO BUENO BUELVAS vy los Doctores HERNAN
ROJAS PENA y JIMY FORERO PAEZ ante el Director General Maritimo.

Dentro del término de fijacién en lista, el apoderado de la M/N “BBC KUSAN"
solicité practica de pruebas en segunda instancia.

" En auto del 4 de abril de 2016, el Director General Maritimo resolvié decretar la

prueba pericial a cargo de un perito avaluador de danos y perjuicios para determinar
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el avalao de los danos ocasionados. Por otra parte, denego la solicitud de declaraciéon
juramentada del Representante Legal de la Sociedad Portuaria RfO GRANDE S.A.

- El dia 29 de diciembre de 2016 se allega informe pericial presentado por la doctora

MARTHA RIOS GARCIA, en calidad de perito en la especialidad de danos y
perjuicios.

El dia 7 de abril de 2017 por solicitud del apoderado de la M/N BBC KUSAN el
Ministerio Publico a través del Procurador 2 Judicial 11 para asuntos civiles, Doctor
NATTAN NISIMBLAT, hace intervencion en la presente investigacion.

El dia 15 de agosto de 2017 se lleva a cabo en la Direccién General Maritima audiencia
de presentacion y contradiccion del dictamen pericial, a la cual asistieron todos los
interesados y el Ministerio Publico representado por el Doctor NATTAN
NISIMBLAT, quienes solicitaron aclaracion y complementacion de dictamen pericial.

- Escritos del 8 mayo 2017, 21 de junio de 2017 y 22 de agosto de 2017, con intervencion

dentro del proceso por parte del Procurador 2 Judicial I para asuntos Civiles.

. El dia 20 septiembre 2017, la Doctora MARTHA RIOS GARCIA en calidad de perito

designada dentro de la presente investigacion, presenté escrito mediante el cual aclara
y complementa dictamen pericial.

El dia 22 de septiembre de 2017, los apoderados de la M/N BBC KUSAN y de la
Agencia Maritima TRANSMARES S.AS., aportaron copia de la consignacién, por
concepto de pagos de honorarios a favor de la doctora MARTHA RIOS GARCIA, sin
embargo, a la fecha ni la apoderada del Piloto Practico ni la Sociedad ATLANTIC
COALS.A,, han arrimado a este Despacho los soporte de pago correspondientes.

- Mediante auto del 10 de abril de 2018 se da por terminado el periodo probatorio v se

procede a dar traslado a las partes por el término de (5) dias para que se presenten los
alegatos de conclusion.

El dia 19 de abril de 2018, los doctores HERNAN ROJAS PENA y JIMY FORERO
PAEZ presentaron alegatos de conclusion.

El dia 2 de mayo de 2018, la doctora ESTER MOLINARES DELGADO, en calidad de
apoderada de la sociedad ATLANTIC COAL S.A., presentd los alegatos
correspondientes.

COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 52 del Decreto Ley 2324 de 1984, esta Direccién General es
competente para resolver los recursos de apelacion por siniestros maritimos ocurridos dentro
de la jurisdiccion establecida en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984.
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Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacién del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucion Politica, 1o cual fue ratificado por
la Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994 y mediante Concepto de la Sala de
Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, con Radicado 1605, del 4 de noviembre de
2004.

ANALISIS TECNICO

En audiencia del 30 de agosto de 2011, el sefior JAIME PINZON, en su calidad de Perito
Maritimo - DIMAR, manifesté las circunstancias de tiempo, modo y lugar que rodearon el
siniestro de Colision de la M/N “BBC KUSAN”, de la siguiente manera:

“1, INTRODUCCION

FI dia 9 de diciembre de 2010 navegando en transito por el canal de acceso (Rio Magdalena) al Puerto
de la SPRB - Barranquilla - Colombia, la M/N “BBC KUSAN" de bandera de Reino Unido, Puerto de
registro Londres, Casa Clasificadora LLOYD'S REGISTER, Tripulacién cumpliendo lo emanado en el
convenio STWC/78, asistida por el Piloto Practico ALEJANDRO HEANO y representado por la
Agencia Maritima TRANSMARES, a la altura de la Boya 23, cae repentinamente al costado de
estribor colisionando el muelle de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.,
provoca dafios a la plataforma del muelle, pilotes de soporte del mismo, bitas y estructura metilica
(banda transportadora de carbdn), debido a esta circunstancia el extremo final del brazo de la estructura
metdlica se fractura, desploma y engancha sobre la cubierta principal de proa de la motonave, quedando
esta varada en posicion Lat. 10°58.33N y Longitud 074°45.53W.

Fn el siniestro maritimo no se presentd pérdidas de vidas humanas a bordo, ni en las instalaciones de
tierra. El relato de los acontecimientos se ha elaborado a partir de las declaraciones de testigos y de otros
elementos documentales.

l.as horas referidas a lo largo del informe son locales.
2. CON RELACION AL ACCIDENTE

2.1 Antecedentes

El Rio Magdalena es la arteria fluvial mds importante de Colombia, después de recorrer una longitud
total aproximada de 1.538 km, desemboca en el mar Caribe al norte de la ciudad de Barranquilla. El
caudal en esta época del ario (9 de diciembre de 2010), considerando las torrenciales precipitaciones en
¢l territorio nacional y segiin los planes de batimetria suministrados al proceso por la autoridad
competente (CORMAGDALENA), (a la altura de la boya 23) oscilaba entre 11.000 y 11.200 m3/s. El
puerto de Barranquilla cuenta con la demarcacion nautica dispuesta por la Direccién General Maritima
(DIMAR) enfilaciones que marcan el centro del canal a través de todo el recorrido del mismo, boyas
verdes, boyas rojas, faros de orillas rojos, faros de recalada y faros de dique direccional. Siendo las 06:00
horas del 9 de diciembre de 2010, la MN BBC KUSAN se comunicé con la Estacién de Pilotos,
aproximadamente a las 6:25 el Piloto Prictico Alejandro Henao se embarcé. El Capitin de la nave
intercambié informacion al respecto de acuerdo a la lista de chequeo ordenada por la compariia. Ast
mismo, el Piloto Practico informé sobre la fuerte corriente del Rio (pero hizo la observacion que a pesar
de ello no presentaka ningiin riesgo para la maniobra), dibujo plano de amarre (Pilot Card), recomends
velocidades, dngulos de timon, rumbos, solicité confirmacién de caracteristicas de mdquinas, clases de
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timon, hélice y capacidades, asi como otros de rutina e interés para realizar la maniobra segura, reportd
a la Estacién de Control de Trafico Maritimo el inicio de la maniobra de tngreso al canal, asi mismo, el
operador de turno de la ECTM informd trafico maritimo y fluvial en el drea, records la velocidad de
transito y condiciones meteoroldgicas. El comportamiento operacional del buque durante el trayecto y
hasta la boya 23 fue normal, inclusive, hubo necesidad en ciertos puntos del recorrido de reducir la
velocidad. Sin embargo, las declaraciones en audiencia coinciden e indican que el uso del remolcador se
limito vinicamente para servir de acompaniamiento yjo escolta no se ordend amarre en ningun momento
al buque. El ancla de babor se dejé destrincada y apeada pero frenada (para ser utilizada en caso de
emergencia). No se presentd ni reportd durante todo el trayecto y durante el siniestro maritimo pérdida
de gobierno, de miquina, ni de fluido eléctrico. En el puente permanecio durante la navegacion, el
Capitan, el Piloto Prdctico, el Primer Oficial y el Timonel. El Capitin de la nave BBC KUSAN habia
ingresado al Puerto de Barranquilla en 4 oportunidades, la tltima vez lo hizo en junio de 2009.

2.2 El Siniestro

El Capitdn de la BBC KUSAN (a la altura de la boya 23), pasé los controles del timén Yy mdquinas al
alerdn de estribor. Capitin y Piloto convinieron mantener en stand by el remolcador de apoyo para
amarrarlo a la amura de babor (dado el momento), reducir la velocidad, pitch paso 65% y mantener el
registro de la derrota del buque. Repentina iy bruscamente, la proa de la nave cae al costado de estribor,
el Capitin movid los mandos (del timén todo a babor Yy posicion de mdquina todo avante), ordend
alargar el ancla de babor, pero en cuestion de segundos no pudo evitar la colision contra el muelle de la
Sociedad Portuaria Atlantic Coal, tratando de minimizar los dafios ordend mdquina todo atrds, pero ya
era demasiado tarde, la nave recibid el brazo vertical de la estructura (banda transportadora de carbin),
al desplomarse sobre la cubierta principal sobre la amura de estribor del buque BBC KUSAN.

EL Capitin intentd mover el bugue con el apoyo del remolcador Barranquilla, empujando por la aleta de
estribor, al no encontrar el resultado esperado, solicité apoyo de otro remolcador (EOS I ), el cual se
amarro por la aleta de babor y tratd de tirar sin resultados. El Capitin al no observar resultados tomé la
decision de suspender la maniobra de apoyo pero mantuvo el remolcador EOS 11 amadrinado a la aleta
por razones de seguridad

Consecuencias del Siniestro Maritimo a bordo del BBC KUSAN

La consecuencia aparente de la colision del bugue BBC KUSAN observada en la inspeccion preliminar
del Perito designado (en espera de la confirmacion de los darios por parte del astillero cotecmar) fueron
los siguientes:

Borda: entre cuadernas 176 a 185, tracas 1-12 a regala, total drea afectada: 3.45m?2.

Fore peak: entre cuadernas 176 a 179, tracas F-12 a G-12, total drea afectada: 2.80m2

Thruster Room: entre cuadernas 173 a 176, tracas F-11 a G-11 total drea afectada: 2.514m2

Consecuencias del Siniestro Maritimo de Colision contra el muelle Yy banda transportadora
Sociedad Portuaria Atlantic Coal

La consecuencia del siniestro del bugue BBC KUSAN contra las instalaciones de la Sociedad Portuaria
Atlantic Coal, consiste en darios de la plataforma del muelle Y la caseta de seguridad, pilotes base del
muelle, bitas, banda transportadora de carbon, durante la inspeccion inicial al Perito Designado
determing que tanto la plataforma del muelle como la banda transportadora presentan corrosion grave
(seguramente por la accion de las condiciones ambientales del drea), se nota falta de mantenimiento y
abandono hace varios meses o afios del conjunto general de las instalaciones (asi como laminas, angulos,
guayas, soportes, equipos eléctricos, mecinicos e hidriulicos). Por lo cual se solicité de oficio a la
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empresa dichos planes de mantenimiento y conservacion del material, copia actualizada de los planes
PBIP y demds que sean apropiados para determinar los dafios reales. Ademds cotizacion actualizada de
los dafios y reparaciones potenciales que requieran las instalaciones y equipos perjudicado por la
coliston.

Sin embargo, la declaracion del representante legal de Atlantic Coal confirma que el sistema de cargue
de carbén de la sociedad portuaria Atlantic Coal no se encontraba en condiciones de operacion al
momento que se presenté la colision de la MN BBC KUSAN. El aportd al despacho para que obre
dentro del expediente en estudio que en abril de 2007 Atlantic Coal contraté a la empresa M6B S.A.,
(empresa de ingenieros especializados en estudiar estructuras y equipos e instalaciones portuarias),
quienes hicieron las recomendaciones correspondientes del mantenimiento requerido para tener en
condiciones Gptimas las instalaciones del puerto y el equipo de cargue de carbén.

(...)

2.3 lugar del siniestro y comportantiento del Rio en el drea del mismo

Fl siniestro de colision se presentd en posicion Latitud 10°58.334N y Longitud 74°45.531W.

Para la fecha 9 de diciembre de 2010 las condiciones de navegabilidad eran buenas, la batimetria del dia
segiin planos anexados a la investigacion por parte del sefior GregoRio Rico Gomez, el Director
Regional de CORMAGDALENA se observa que las profundidades en el canal y mds exactamente en el
iron donde se desarrollavon los acontecimientos son mayores a la esperadas, como referencia en el afio
2010 se presentaron voliimenes o caudales no vistos en los ultimos 40 afios, la estacion de Calamar a 17
de diciembre observd el pico mas alto (18.300 m3xseg), es decir, que desde mediados de noviembre se
vota la curva ascendente, desciende a (8.000 m3xseg) en la misma estacion a finales del mismo mes.

2.4 Meteorologia
Las condiciones meteoroldgicas para el dia 9 de diciembre de 2010 eran:

Condicion: Despejado
Temperatura: 29°C

Viento: (NNE) < 10 KT. (Cifra 3 escala Beaufort)
Corriente: (N) 6.5KT. (marejadilla a marejada escala Douglas)
Visibilidad: > 5MN

Oleaje: 2 g 3 (Escala Douglas)

2.5 Circunstancias de tiempo, modo y lugar en que ocurrieron los hechos en relacién con el siniestro de
colision de la MN BBC KUSAN

I siniestro de la nave BBC KUSAN ocurrio el dia 9 de diciembre de 2010, los acontecimientos
iniciaron en cercanias de la boya 23, cae repentinamente al costado de estribor colisionando las
instalaciones de la Sociedad Portuaria Atlantic Coal de Colombia S.A., provoca darios en la plataforma
del muelle, pilotes de soporte del mismo, bitas y estructura metdlica (banda transportadora de carbon),
quedando varada en posicion Latitud 10°58.334N y Longitud 074°45.531W.

(...)

2.7 Sistema de gobierno, planta propulsora, sistema de control y monitoreo
La MN BBC KUSAN tiene como mdquina principal: 01 MAN B&EW (12 VD 32/40) abt. 5.760KW,
750 RPM. La maquinaria auxiliar compuesta por 2 penta (TAM 163 A-A), 428KW, 1800 RPM. La
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propelaa: Letfturning-pitch-propeller; 1 bowthruster mix. Pot, abt 500kw. Timén: flap-becker-rudder.
Se verifico el funcionamiento del timon desde el servomotor manualmente de banda a banda, asi mismo,
se realizo prueba desde el puente principal y alerones de babor vy estribor desde los controles respectivos
sin novedad.

No se pudo realizar prueba a la maquinaria principal por encontrarse la tripulacion de mdquinas
realizando limpieza a los filtros del sistema de enfriamiento. El generador #2 se encontraba funcionando
correctamente, el generador #1 se probé en vacio sin novedad.

2.8 sistema de drdenes de gobierno

Se verific el reporte impreso del sistema de alarmas del cuarto de mdquinas, en él se puede constatar
que en ningun tiempo durante el desarrollo de los hechos que culminaron con el siniestro maritimo de
colision se presentd alarma en ninguno de los sistemas Y equipos a bordo. Asi mismo, se verificd en el
puente de gobierno y alerones el funcionamiento de radares, ecosonda, AYDS, VHF, compds magnético,
sistemas de mando para (Propulsor, timon, bowthruster), equipos de comunicacion interna, equipos de
ayudas a la navegacion, todos se encontraron en correcto estado de operacion y funcionamicnto y
manteniniento. Durante el desarrollo de la investigacion se solicité en varias oportunidades
informalmente asi como por intermedio de la Capitania de Puerto de Barranquilla a la Agencia
Maritima TRANSMARES, los datos registrados en el equipo VDR, no fue posible obtenerlo.

(...)

2.11 Analisis de las ordenes emitidas por el prictico durante la maniobra

Siendo las 05:15 de la mariana del dia 9 de diciembre, el Piloto Prictico Alejandro Henao fue informado
por radio - operadora de la empresa de pilotos del puerto de Barranquilla S.A., de la maniobra de
entrada de la nave BBC KUSAN. A las 05:50 6l se comunicé con el Capitin del buque via VHF con el
fin de solicitarle el mayor incremento posible de su asiento por popa (el calado reportado era 6.4 proa,
6.5 popa), con el fin de tener un mejor gobierno durante la aproximacion, transito y maniobra de
atraque.

Desde la lancha de pilotos solicité al Capitin via VHF canal 13, mantener la posicién a no menos de 3
millas al oeste de la entrada. A las 06:25 el Piloto Prictico se embarcd, procedio a hacer el intercambio
de informacion con el Capitin; leyo y revisd el Pilot Card en el cual muestra los calados 6.30 proa —
6.75 popa. Se le suministrd toda la informacion de las condiciones del puerto: planos actualizados de la
aproximacion al puerto y del canal navegable, incluyendo el drea de maniobra de atraque, informd de los
bajos de la entrada y la fuerte corriente (Aprox. 6.5kms). Le recomends al Capitan mantener ambas
anclas listas para soltar en caso de emergencia.

Conforme a ese intercambio de informacion y a las caracteristicas del buque convinieron con el Capitin
la planeacién de la maniobra de aproximacion, trénsito, atraque y amarre. Siendo aproximadamente las
05:45 la nave sobrepasé Bocas de Ceniza. Durante el trinsito coordiné con el Piloto Hu go Montana a
bordo de la MN INDUSTRIAL ACHIEVER (navegando a su proa y en trénsito de in greso al puerto),
realizar maniobra de sobrepaso sequro, ya que esta motonave transitaba a poca velocidad. Entre boyas 7
y 7 recomendo disminuir mdquinas (con el fin de no causar un fuerte oleaje en el Barrio “Las Flores”)
a la altura de la Estacion de Control de Tréfico Maritimo se incrementé la velocidad para realizar el
sobrepaso de la MN INDUSTRIAL ACHIEVER.
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A una distancia relativa de la SPRB, le recomendd al Capitin reducir miquinas a velocidad de
saniobra, asi como establecer comunicacion con el Remolcador BARRANQUILLA (para que efectuara
maniobra de escolta, pero no de pasar cabos), asi como el alistantiento del personal de amarradores en el
muelle SPRB.

Aproximadamente a la altura de la boya 23 la MN BBC KUSAN, tenia la maquina en paso posicion
pitch 65% avante, repentinamente y sin previo aviso el bugue cae hacia estribor, el Capitan ordena
inmediatamente todo el timén a babor y toda la maquina avante, sin obtener resultado favorable a la
saniobra. en razon a la inminente colision el Capitin ordena fondear el ancla de babor
(aproximadamente dos grilletes de cubierta), asi mismo, ordené mdquina toda atrds con el fin de
winimizar los dafios. EI bugtie golpea con la proa, amura de estribor, la plataforma del muelle y el brazo
de 1 estructura metdlica (handa transportadora de carbon), de la Sociedad Portuaria Atlantic Coal.

2.12 experiencia ndutica del personal involucrado

Capitan BBC KUSAN: NOVOKHATSKY SERGIY

De nacionalidad ucraniana, estado civil casado, 43 afios de edad, licencia de acuerdo al STCW, Capitin
Jdo Altura sin limites. Experiencia como Capitdn de Altura por varios afios, es la cuarta vez que ingresa
al puerto de Barranquilla, en la MN BBC KUSAN es la segunda y en otras embarcaciones en dos
oportunidades.

Piloto Prictico: ALEJANDRO HENAO

De nacionalidad colombiana, estado civil casado, graduado de la Escuela Naval de Cadetes ” Almirante
Padilla” como oficial mercante en el afto de 1986, tiene experiencia como oficial a bordo de
embarcaciones mercantes navegando por varios afios al Puerto de Barranguilla 2 veces por mes.
Permanecié embarcado en la draga Bocas de Ceniza como primer oficial aproximadamente por 5 arios.
Realizé entrenamiento como Piloto Prictico y desde entonces se desempefia en esta labor obteniendo
experiencia por mds de 16 afios. Ha vealizado aproximadamente 5.000 maniobtas como Piloto Prictico
(Cero accidentes hasta la fecha) en las que incluye atraques, zarpes, movilizaciones Y fondeos.

13 Andlisis de la interaccion Piloto Prictico, Capitin con el siniestro maritino de Colision.

[ Piloto Préctico intercambié informacion requerida con el Capitan para realizar la navegacion en el
canal de ingreso al Puerto de Barranquilla y para el planeamiento de aproximacion de atraque y amarre
en el puerto de la SPRB, ademds definié las demarcaciones del canal, comunicé el drea de bajos (NO
GO), la velocidad de la corriente, recomendé mantener las anclas apeadas y listas para fondear en caso
de emergencia. Tanto el Capitin como el Piloto Préctico manifestaron en audiencias y entrevistas
durante la investigacion, que en ningtin momento la nave presentd back up por alarmas en los sistemas
mecinicos, hidrdulicos, eléctricos, electrénicos ni equipos del cuarto de mdquinas y puente. Asi mismo,
sostienen que no se reporté dario o emergencia de pérdida de gobierno ni fluido eléctrico, que del cuarto
de mdquinas no se informd novedad alguna al puente. Analizada la secuencia, las circunstancias y el
modo en gue se desarrollaron los acontecimientos el Perito Designado ha concluido que el siniestro
maritimo de colision se produjo a causa de una condicion improvista e irresistible del Rio Magdalena
(que afectd y perjudicd la navegabilidad del BBC KUSAN), que como se ha notado en el plano de
batimetria, prueba testimonial de la autoridad competente (CORMAGDALENA), afectd los momentos
previos al Siniestro Maritimo de Colision especialmente en el parea cercana a la boya 12, mds aun
cuando los sistemas de control del buque y su maquinaria se encontraban operativos y en posicion
correcta para atracar en la Sociedad Portuaria Regional Barranguilla, que los tripulantes estaban en sus
puestos de servicios especiales de maniobra de atraque y que habia comunicacion eficaz entre ellos, pero
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ast mismo, durante el desarrollo de los acontecimientos del siniestro maritimo de colisién se determing
que existieron imprevistos predecibles, por influencia de las siguientes circunstancias no consideradas:

FALTA DE USO DEL ANCLA DURANTE LA MANIOBRA DE APORXIMACION Al
ATRAQUE

Por procedimiento, cuando un barco entra al Puerto localizado en un riio, canal, o para maniobra de
atraque deberdn tener destrincadas, apeadas y sobre freno las anclas para fondear y el personal de proa
dispuesto a dar fondo a la orden del puente. Pero también el uso de las anclas puede ser utilizado para
facilitar la maniobra de atraque, o puede ser utilizada para franquear un recodo estrecho aguantando la
proa por el simple garreo del ancla, o para revirar haciendo cabeza sobre el ancla, o bien, en un caso de
emergencia por fallo de gobierno o averia de la mdquina. Se debe evitar dar ancla en zona de existencia
de remolinos de corriente porque al ser atraida la popa hacia el remolino, hace bornear el barco
quedando atravesado al flujo general de la corriente con riesgo de romper la cadena y varar. Los
tratados de maniobra recomiendan que cuando se esté navegando con corriente a favor se tenga que
hacer un cambio de rumbo grande quedando el bugue atravesado a la corriente, para aguantar la proa,
s¢ fondea un grillete de cadena aproximadamente y se va garreando el ancla mientras el barco va
enfilando ta proa en la direccion deseada, entonces se vira cadena dejando el ancla apeada y lista para
Jondear. En el caso de pequefia anchura y corriente en contra (caso particular a la altura de la boya 23),
se debe enfilar aproximadamente de uno a dos grilletes en el agua de la banda de barlocorriente, se pone
el timon todo a banda (del ancla apeada) con la mdquina requerida acuerdo a la experiencia del
maniobrante. La proa ird cayendo con la corriente pero siempre frenada por el ancla que va garreando,
Antes de completar el giro puede virar cadena y dejar el ancla apeada.

FALTA DE COORDINACION CON EL REMOLCADOR DE APOYO BARRANQUILLA

La Resolucion de la Direccién General Maritima colombiana No. 0138 del 29 de abril de 2005 dispone
el uso obligatorio de remolcadores y establece criterios de seguridad para las maniobras de asistencia en
los puertos colombianos. La Autoridad Maritima nacional incorpora integralmente en el acto
administrativo las recomendaciones de la Organizacién Maritima Internacional — OMLI, contenidas en
la circular MSC-Circ.1101. MEPC/Circ.409, FAL/Circ.100 del 8 de septiembre de 2003, cuyo
proposito es proveer medidas que garanticen la adecuada asistencia de remolcadores en puerto, la
seguridad maritima, la proteccion del medio ambiente marino ¥ la facilitacion del trifico maritimo.
Durante el planeamiento previo a la maniobra de atrague, coordinado entre el Capitin y el Piloto
Prictico la potencia del Remolcador BARRANQUILLA fue desaprovechada como mecanismo y
herramienta para reducir el tiesgo potencial durante el desplazamiento, maniobra de aproximacién y
atraque, se considerd para acompafiamiento y/o escolta pero no para intervencion activa a la nave BBC
KUSAN, NO RECIBIO instrucciones del puente del BBC KUSAN para dar cabo, mantener el apoyo
necesario, contrarrestar la accion del viento, oleaje y corriente mds avin en la situacion en la que el
bugue redujo la velocidad, en las que la eficacia del motor propulsor y el timén decrece. Se determina
que el Remolcador BARRANQUILLA debid ser considerado activamente en la operacion, trabajando en
flecha o sobre cabo, en este procedimiento el remolcador hubiera trabajado separado del BBC KUSAN,
tirando de €l desde el extremo del cabo, realizando asi diversas funciones (arrastre, retenida, etc.)

Se evita el contacto directo entre ambas embarcaciones vy se asegurada ademds, gue toda la potencia del
remolcador se ejerce en la direccion del cabo. Para mayor claridad el efecto de flecha o sobre el cabo es
andlogo al de una amarra con su punto de anclaje mévil y con un tiro de ma gnitud variable.

La accién del remolcador BARRANQUILLA puede simplificarse en una fuerza horizontal resultante
FRI, de intensidad variable y puede ser aplicada con una excentricidad importante con respecto al
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centro de gravedad del buque para conseguir los mayores efectos evolutivos. Cada una de estas fuerzas
podri descomponerse en los siguientes efectos parciales:

Una componente FLR en el sentido longitudinal del buque, que produce movimientos de avance o
frenada del buguie segiin el sentido en que esté aplicada. Una componente FTRi en el sentido transversal
del buque, que produce movintientos de deriva. Un momento resultante MTRi debido la excentricidad
de la fuerza en relacion con el centro de gravedad del buque, que produce movimientos de guifiada. En
funcion de la maniobra, la accion del remolcador se hubiera dirigido a conseguir los efectos mds
favorables (mayor componente transversal en el caso de compensacion de la deriva)

2.19 Conclusiones

2.19.1 El Capitin de buque es el responsable del buque cuyo mando se le ha encomendado, la llegada del
Piloto Prictico a bordo no elimina esta responsabilidad del mando.

2.19.2 Luego de realizar visita de inspeccién de la MN BBC KUSAN a la maquinaria principal,
auxiliar, timén, equipos y sistemas de ayuda a la navegacion y cubierta, asi como la de los equipos de
comunicaciones, entrevistas preliminares con el Capitin de la nave y el Piloto Préctico se considera que
la nave BBC KUSAN cumplia con las condiciones de seguridad para proteger la vida humana en el
mar, asi mismo, los planes de gestion de seguridad operacional, se llevaban adecuadamente los registros
correspondientes a la norma, documentos establecidos y exigidos por la Autoridad Maritima Nacional e
Internacional en cuanto a seguros, licencias y certificados.

2.19.3 Que el procedimiento realizado por el Capitin de la nave en presentar al Piloto Prictico la
informacion correspondiente de las caracteristicas de la nave, maquinaria y sobre cubierta, asi como las
caracteristicas del sistema de gobierno, el alistamiento del sistema de fondeo (anclas) para ser utilizadas
a orden en caso de emergencia, la red de comunicaciones internas, las estaciones de operacion de atraque
cubiertas por la Tripulacion fueron las adecuadas. Asi mismo, el intercambio de informacién del Piloto
Prictico al Capitin fue adecuado y atendido.

2.19.4 Que en la preparacion de la maniobra de atraque entre el Piloto Préctico y el Capitin no fue
considerado el uso apropiado de las anclas (se limitaron a tenerlas disponibles en caso de emergencia
pero no para maniobrar)

2.19.5 que en la preparacion de la maniobra de atraque entre el Piloto Prictico el Capitin no fue
considerado el uso apropiado del Remolcador BARRANQUILLA (fue limitado al acompafiamiento y/o
escolta)

2.19.6 Que el Capitin manifiesta que el Piloto Prdctico recomendé los rumbos, ordenes del timon y
cambios de velocidad de manera precisa y de conformidad con su experiencia correctos durante la
navegacion desde su abordaje.

2.19.7 El Capitdn, el Piloto Practico, el Primer Oficial y el Timonel manifestaron en audiencia que
durante todo el trayecto y hasta el momento del siniestro de colision la nave no presenté emergencia
alguna reportada en el cuarto de maquinas, no se presentd caida del fluido eléctrico ni se escuché alarma
por back up en el puente.

2.19.8 El Capitdn coincide con el Piloto que a lo largo de la ruta navegada y especialmente frente a la
hoya 23 se presentaron turbulencias aparentemente por el gran caudal del Rio y que fue factor medio
ambiental imprevisto que ocasiond el siniestro maritimo.

2.19.9 Poco tiempo después del siniestro maritimo de colisién se realizaron pruebas en el servomotor,
sistema de gobierno, cuarto de mdquinas y puernte, se concluye que todos los sistemas funcionaron
correctamente.
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2.19.10 se considera que no existe causa fisica (sistemas de abordo) que haya fallado, alarmas que
determinaran un back up, drdenes contrarias de los involucrados Y que sean relevantes para gue la nave
haya reaccionado contrariamente a las drdenes recomendadas por el Piloto y ordenadas por el Capitin.
2.19.11 la Fuerza Mayor y/o caso fortuito como tal se puede considerar en determinado momento, es
bastante complejo y este siniestro en si lo hace avin mds. Siempre Y cuando se tenga que demostrar que
es un imprevisto, irresistible y que no lo haya generado la persona en si, es decir, tiene que regirse bajo
otro concepto juridico como es la inimputabilidad. Y por eso se valora hasta la prudencia, para ver si
hubo o no actos que no fueron generados por no haber tomado las previsiones. (...)” (Cursiva fuera de
texto)

El dia 21 de septiembre de 2011 el perito JAIME PINZON presentd escrito de aclaracion del
dictamen resolviendo las dudas presentadas por los apoderados. (Folios 5 a 77 cuaderno
anexo informe pericial MN BBC KUSAN)

El dia 6 de septiembre de 2012, el sefior ALVARO DUARTE MENDEZ, en su calidad de
perito maritimo con especialidad en navegacion clase “A”, present6 dictamen pericial en los
siguientes términos:

“(...) Al momento de la colision, la M/N BBC KUSAN transportaba un cargamento de tuberia que
seria descargada en uno de los muelles de la Sociedad Portuaria Regional Barranquilla — SPRB.

1. INTRODUCCION

En cumplimiento de la designacion efectuada por parte de la Capitania de Puerto de Barranguilla (CP-
3) y a partir del andlisis del contenido documental del expedienie correspondiente a la investigacion que
se viene adelantando por parte de este despacho, evaluar y analizar de manera objetiva, la cadena de
acontecimientos que antecedieron a la ocurrencia del accidente maritimo acaecido el dia 9 de diciembre
de 2010, consistente en la colision del bugue “BBC KUSAN” contra las instalaciones portuarias de la
Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL (SPAC), localizadas sobre la ribera izquierda u occidental del
Rio Magdalena, aguas debajo de las instalaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Barranguilla
(SPRB)

La designacion efectuada por el despacho de la CP-3, obedecié a la recusacién de que fue objeto el
informe pericial rendido por el perito designado por ese despacho en funciones como investigador de los
hechos. Por tal motivo, se hace claridad respecto de la naturaleza del andlisis, mismo que estd
fundamentado vinicamente en el andlisis del acervo probatorio que reposa en el cuerpo del expediente,
cuya copia me fue suministrada para el efecto.

Frente a las circunstancias que por las razones expuestas no permitieron al suscrito llevar a cabo las
pesquisas propias de la inmediata intervencion que, tras la ocurrencia del siniestro, suele darse una vez
se produce la designacion del investigador.

En consecuencia, el presente andlisis se circunscribe al andlisis de las circunstancias nduticas asociadas
con la ocurrencia de los hechos, a fin de identificar las causas que contribuyeron al accidente,
estableciendo la denominada “causa raiz” que llevd a la ocurrencia del siniestro. En razén a lo ya
explicado, ¢l presente informe no incluye la evaluacién de los costos asociados con la reparacion o
rehabilitacion_de las instalaciones portuarias, ni la actualizacién del avaliio comercial de los dafios
ocurridos tanto a la nave, como a las instalaciones portuarias del terminal de la Sociedad Portuaria
"ATLANTIC COAL”, ni se pronuncia respecto del lucro cesante a que eventualmenie haya habido
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lugar para el operador, ni a los perjuicios econdmicos sufridos por ambas_partes. (Subrayado fuera de
texto)

(...)

3. LINEA DE TIEMPO/HECHAS

La linea de tiempo a lo largo de la cual se relaciona el acaecimiento de los hechos que antecedieron la
ocurrencia del siniestro maritimo de colision de la M/N BBC KUSAN contra las instalaciones
portuarias de la Sociedad Portuaria “ATLANTIC COAL” corresponde al dia 9 de diciembre 2010.

05:15 la radio operadora de la empresa de “Pilotos Précticos del Puerio de Barranquilla”, llamé al serior
ALEJANDRO HENAO, Piloto de guardia, confirmdndole la aproximacion de la M/N BBC KUSAN,
al sitio de recoleccién de pilotos.

05:50 una vez a bordo de la lancha de pilotos y camino hacia el sitio designado para la recoleccion de
pilotos y haciendo uso del canal de radio VHF-FM, convenido como contacto, el serior ALEJANDRO
HENAO establecié contacto con la M/N BBC KUSAN, confirmdndole su deslizamiento hacia el sitio
de “rendez-vous”, instruyéndole para permanecer en aguas a W de Bocas de Ceniza y solicitdndole
proceder a incrementar el calado en popa de la nave, a fin de mejorar su capacidad de gobierno durante
la navegacion remontando la corriente del Rio Magdalena. Dentro de la informacion intercambiada en
comunicacion radial con la estacion de radio de la empresa de pilotos, la nave habia reportado calados de
6,4m en proa y de 6,5m en popa.

06:25 una vez efectuada la aproximacion a la nave en el sitio de recoleccion de pilotos, el piloto practico,
seiior ALEJANDRO HENAO, aborda la M/N BBC KUSAN, dirigiéndose al puente de gobierno
donde, tras su presentacion al Capitdn NOVOKHATSY, procedié a indagar acerca de la situacion y
condiciones de la nave. En el drea dispuesta para el embarque de pilotos prdcticos proxima a Bocas de
Ceniza, lugar de acceso al cauce navegable del Rio Magdalena que conduce hacia la zona portuaria de
Barranguilla, se registrd el embarque a bordo de la M/N BBC KUSAN, del sefior ALEJANDRO
HEANO, Piloto Préctico, a quien correspondié asesorar al Capitdn de la nave en la navegacion
remontando las aguas del Rio, hasta el muelle No. 1 de las instalaciones de la SPRB. Desde el momento
de su embarque y a lo largo de su permanencia a bordo, se dio cabal cumplimiento de los protocolos
establecidos por la OMI, por el CP-3 y por el Manual de Procedimientos de los Pricticos en cuanto se
relaciona con el intercambio de informacion entre el Capitin y el Piloto Prictico.

06:45 El Piloto Prictico, seiior ALEJANDRO HENAO, informé al centro de control de trdfico
maritimo su ingreso a Bocas de Ceniza.

07:29 La M/N BBC KUSAN continua navegando en transito por el canal navegable, remontando
aguas arribas las aguas del Rio Magdalena.

08:05 el Capitin de la M/N BBC KUSAN, serior NOVOKHATSY, alerta a las estaciones a bordo,
ordenando su alistamiento para la maniobra de atraque en el muelle programado (muelle de la SPRB)
dentro de aproximadamente quince (15) minutos.

08:10 la M/N BBC KUSAN continia navegando dentro del canal de acceso a Barranquilla,
remontando la corviente de las aguas del Rio Magdalena con su maquina propulsora en marcha avante
y hélice paso variable al 65%. En ese momento, se registra aproximacién hacia la M/N BBC KUSAN,
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de los remolcadores BARRANQUILLA de la empresa COREMAR vy del remolcador EOS II de la
empresa INTERTUG que se encontraban en condicion “stand by”, disponibles para apoyar a orden del
Piloto Prictico, los eventuales requerimientos para apoyar la realizacién de la maniobra de
aproximacion para atraque en curso.

8:15 Subitamente, la M/N BBC KUSAN es afectada por una fuerte turbulencia de las aguas del Rio
Magdalena que, ademas de producir una sibita reduccion de su velocidad de avance, hizo que la proa
cayera incontroladamente hacia el costado de estribor, avanzando con velocidad residual hacia las
instalaciones portuarias de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL.

08:16 En respuesta a la inesperada situacion, en un intento de maniobra por parte del Capitin, éste
acciond el control en su mano, ordenando a la mdquina propulsora “todo avante” (full ahead) vy al
sistema de gobierno “todo a babor” (hard to port). Sin embargo, pese a la inmediatez Yy contundencia de
las ordenes directas, no se logré respuesta de la nave.

08:17 Ante la no respuesta de la nave a las drdenes impartida al aparato de gobierno y frente a la
inevitable aproximacion en rumbo de colision, en un nuevo intento de impedir el impacto, el Capitin
intenté una nueva maniobra ordenando “todo atris” (full astern), de manera simultinea con la orden
de “liberar” el ancla de babor, con la intencion de hacer uso de ella para fondear.

08:20 A pesar de los esfuerzos realizados a bordo de la M/N BBC KUSAN, el movimiento vesultante,
llevd a que su proa avanzé de frente en direccion a la plataforma central, produciéndose la colision
contra esta estructura para el amarre del tipo "duque de alba”, también denominado “dolphin” sobre la
cual se apoyaba parte de la estructura metdlica de soporte de la banda transportadora de la carga de
carbon. La nave quedé varada en el sitio georreferenciado mediante el empleo del equtpo GPS, en Lat.
10°58.334N y Long. 74°45.531W.

08:45 El remolcador EOS II maniobra en aproximacién al sitio de colision Yy varada, dando inicio de la
maniobra de asistencia para intento de la desvarada de la M/N BBC KUSAN.

09:00 La M/N BBC KUSAN continia varada en Lat. 10°58.334N y Long. 74°45.531W. En ese
momento, se registra la actividad de los remolcadores “BARRANQUILLA” y “EOS II”, maniobrando
en intento de zafar de su sitio de varada la M/N BBC KUSAN.

4. CARACTERISTICAS DEL RIO MAGDALENA

(...) Sin embargo, a pesar de estar administrado por la Corporacién del Rio Grande de la Magdalena
“CORMAGDALENA”, a lo largo de su curso sobre las mdrgenes del Rio operan 23 corporaciones
autonomas regionales y cuatro departamentos administrativos ambientales, esta via fluvial ha estado en
el abandono, particularmente al carecer de los medios y obras de intervencion requeridas para
garantizar la navegabilidad y asi, su empleo en el modo de transporte fluvial,

Tal es el caso del trayecto final de los aproximadamente 22 kilometros antes de su desembocadura que, a
pesar de las obras fisicas con que ha sido intervenido en el intento de lograr la “canalizacion” de este
tramo del Rio, estas se han circunscrito a la construccion de las obras asociadas con el aumento de la
velocidad de descarga de sus aguas.

Ast, las obras hidrdulicas con que se ha intervenido el tramo final del Rio, se ha reducido la seccidn
recta de su cauce, estrechamiento con el que se buscado inducir el aumento de la velocidad de flujo de la
columna de agua, con el propésito de “barrer” del lecho del Rio los sedimentos que, al acumularse como
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resultado del fendmeno de floculacion a especialmente lo largo del tramo afectado por la “cufia salina”,
generan la formacion de los bancos de arena que impiden o dificultan la navegacion.

(...)

Una de las circunstancias resultantes del estrechamiento de la seccién recta del cauce del Rio
Magdalena, ha sido el incremento de la velocidad de flujo de las corrientes superficiales de sus aguas a
I0 largo del tramo final de su curso antes de descargar sus aguas en el mar caribe, que ha terminado por
convertirse en un reductor de las condiciones nduticas de este tramo de Rio calificado como “apto para
la navegacion” para el acceso al puerto de Barranquilla.

5. CARACTERISTICAS DE LA M/N “BBC KUSAN"

De acuerdo con sus caracteristicas, la M/N BBC KUSAN corresponde a un buque de alto bordo, es
decir, una nave concebida, disefiada y construida para su operacién en aguas maritimas. Al hablar de
“mar”, se entiende por “aguas profundas”

Al hablar de bugues y antes de proceder al andlisis de la M/N BBC KUSAN, es necesario revisar
conceptualmente en forma esquemitica, el proceso que permite su disefio, construccién y operacion de
un bugue. Visto esquemdticamente, este proceso secuencial podria resumirse por etapas que partirian de
su “concepcion”, pasando por su “disefio”, “construccion” y “equipamiento”, para pasar a su
“operacion” que corresponde a su empleo en la mar.

(...)

Es importante resaltar que la M/N BBC KUSAN estd equipada con un timén “Becker” de tipo
compensado, que al contar con plano (flap) suplementario, corresponde al tipo de timon mds eficiente
sctualmente en el mercado. Este timén estd conformado por una pala principal con una amplitud de
sovintiento de 65° a cada banda, sobre cuyo borde de fuga, cuenta con un plano articulado o “flap”
que, instalado a continuacion y hacia popa de la pala principal, cuenta con una amplitud de movimiento
suplementario de 45° adicionales, que permite extender el efecto angular del timon hasta 110° a cada
banda.

Esta combinacién de efectos, permite producir una mayor magnitud de resistencia para la generacion
del momento (hélice - timon) que se traduce en la una mayor estabilidad direccional, con un mejor
control del rumbo de la nave, caracteristica que corresponde a una mayor “gobernabilidad” del buque,
permitiéndole maniobras extremas.

(...)

8. ANALISIS CINEMATICO DE LA M/N BBC KUSAN
El procedimiento para la recalada al sitio de embarque del Piloto Prictico, el rendez-vous con la lancha
de pilotos y el abordaje del piloto a bordo de la M/N BBC KUSAN, a la hora prevista, se llevé a cabo sin

novedad.

Desde el momento de contar a bordo con el sefior ALEJANDRO HENAQO, en funciones como Piloto
Prictico, el sefior SERGY NOVOKHATSKY, Capitin de la M/N BBC KUSAN, procedié al
intercambio de la informacion requerida para dar inicio a la navegacién de aproximacion al sitio de
Bocas de ceniza, previo al ingreso a las aguas navegables del Rio Magdalena. Mientras se llevé a cabo la
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prueba de velocidad y respuesta del aparato de gobierno, ademds del suministro de la Tarjeta de Piloto
(Pilot Card), se intercambié la informacion ndutica acostumbrada, en relacion con la descripcion
general del Rio y otros datos de los que no existe registro diferente de las descripciones contenidas en
sus declaraciones,

Verificada la informacion proporcionada al Piloto Prictico por parte del Capitin antes de iniciar el
ingreso por “Bocas de Cemiza”, aunque de acuerdo con la informacion suministrada a la estacion de
radio de la empresa de pilotos, los calados de la nave evan de 6.4m en proa y de 6.5m en popa, estos no
fueron confirmados de manera visual, ni documental. En consecuencia, se asumio que estos datos eran
los correctos. Aunque el Capitin NOVOKHATSKY mencioné que habia mandado a lastrar los tanques
de popa, no indicé con cuantas toneladas, ademds, dentro del expediente no reposan registros ni del
diario de maquinas, ni de cualquier otra fuente documental donde conste toda esta informacion.

De acuerdo con los requisitos nduticos para la fecha de ocurrencia del siniestro, a lo largo de la
navegacion en transito realizada por la M/N BBC KUSAN" desde el ingreso por Bocas de Ceniza y a lo
largo del trayecto aguas arriba, empleando los registros del ECDIS, se establecié que la velocidad de la
corriente del Rio variaba entre 5y 6 nudos, situacion que obligé a que en el momento de ingresar al Rio,
el buque debid contar con la potencia suficiente para alcanzar, como minimo, una velocidad absoluta
(medida sobre el fondo) de aproximadamente cuatro (4) nudos, lo que significa que ademds de los 6
nudos de velocidad de flujo prevalente para la fecha del siniestro, el buque debia contar con la capacidad
para navegar a una velocidad relativa (medida sobre el agua) de mds de 10 nudos.

(...)

De acuerdo con el registro ECDIS, siendo las 08:18:28, siibita e inesperadamente, el buque experimento
la repentina pérdida de gobierno, representada en el brusco cambio de rumbo, girando a estribor. A
pesar de la inmediata reaccion del Capitin, quien de inmediato, accionando el control en sus manos
ordend al timén: “todo a babor”, a la vez que a la hélice: “todo avante”, el buque continué cayendo
bruscamente hacia la banda de estribor, saliéndose del rumbo que oscilaba alrededor de los 170° sobre el
que venia gobernando, rumbo aproximadamente paralelo al eje denominado “canal de acceso al puerto
de Barranquilla”.

(...)

De acuerdo con los tiempos registrados por el sistema ECDIS, desde el momento del inicio del viraje
incontrolado a estribor y el momento en que se produjo la colision, transcurrieron 00h: 02m: 21s. En
consecuencia, tras la colision de la proa de la nave contra la estructura portuaria apoyada esta contra
la citada estructura portuaria que actué como punto de apoyo, con el impulso de la inercia del buque, la
popa del buque giré subita y violentamente hacia estribor.

Si bien no se conto con registros de las variables meteorologicas, acudiendo a la descripcion cualitativa
resultante de la observacién a pesar de la mencién hecha por el Piloto Prictico respecto de la velocidad
del viento, afirmando que este soplaba del NNE con velocidad inferior a 10 nudos, estd claro que el
efecto del viento no fue determinante para la realizacion de la maniobra.

(...

La diferencia de la informacién de las caracteristicas de diserio del buque, frente a la distorsicn de tales
caracteristicas causada por la accion combinada de la reduccion del agua bajo la quilla y la presencia de
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la fuerte corriente, en su navegacion en aguas del Rio Magdalena no puede tenerse certidumbre
respecto de las equivalencias de los valores de velocidad que pudieron ser alcanzados a lo largo del
trayecto navegado desde Bocas de Ceniza hasta el sitio en que se produjo la pérdida del control del
gobierno de la nave.

Fue gracias a la informacién provista en las impresiones sucesivas de los registros en pantalla del
sisterna ECDIS, logrd establecerse que remontando la corriente del Rio con un paso de hélice de entre el
65% vy el 90%, el buque alcanzé una velocidad en el agua (velocidad relativa) del orden de 12 nudos,
mientras su velocidad sobre el fondo (velocidad absoluta) fue de 5 nudos, permitiendo establecer la
velocidad de la corriente fue de 7 nudos,

Desde el punto de vista ndutico, tener que remontar en aguas someras una corriente con velocidad de
sicte (7) nudos (12.96km7h), es una condicién inusual. Aunque tal navegacion ofrece mejores
condiciones de seguridad que las asociadas con la navegacion hacia “aguas abajo”, ya que para lograr
hacer su trinsito, se requicre mantener proa sobre el rumbo usualmente paralelo al eje del “canal”,
siempre manteniendo la orientacion del casco respecto de los filetes de agua.

(...)

Al abordar la nave ¢l Piloto Prictico disponia del plano batimétrico No. 347 producido por
CORMAGDALENA, fechado el 24-10-2010 que para la fecha era el ultimo levaniamiento batimétrico
disponible; ello significa gue, para ese momento, el plano contaba con 15 dias de haber sido producido.
Sin embargo, a pesar que el Piloto Préctico lo llevaba consigo, dentro de su interaccion con el Capitin
de la nave, este no hizo uso del plano.

Sin embargo, dentro de la revision y andlisis del plano No. 347 y cuyos resultados se consignan en el
presente informe, no se encontrd caracteristica alguna que pudiera conducir a la explicacién del
comportamiento de la nave.

Sin embargo, al comparar el plano batimétrico No. 347 fechado el 24-11-2010, con el plano batimétrico
No. 357 fechado el 9 de diciembre de 2010 levantado por CORMAGDALENA en la misma fecha del
accidente, en el sector ubicado a la altura del kilometro 19, de la boya 29, se encuentra en presencia de
dos (2) promontorios, rasgos correspondientes a acreciones sedimentarias con profundidades de entre
10.2 y 10.4 metros, irguiéndose desde una profundidad media de los 16 metros, lo que representa una
diferencia puntual de profundidad del orden de los 5.6 metros.

Como puede verse en el plano batimétrico No. 357 levantado el 9/12/2010, misma fecha del accidente,
sobre el fondo del drea en la se registrd la pérdida de gobierno, se registrd la presencia de dos
protuberancias, una con profundidades entre 10.3 y los 10.2m, mientras la otras con profundidad de
10.4m que hacian parte de una formacién mds extensa, con profundidades para las cuales de manera
aproximada, se trazaron las lineas isobatas en direccion aproximadamente paralela a la de los 12 metros,
representada con color verde.

Al constituirse en obstaculos para el libre flujo de las aguas correntosas del Rio Magdalena, que para la
fecha flufan con velocidad del orden de los 7 nudos, la presencia de esas irregularidades sobre el relieve
del lecho del Rio, pudieron ser las causantes de la perturbacion de los filetes, o lineas de flujo de la
corriente, ocasionando la formacion de corrientes de “eddie”, propias del régimen de flujo turbulento,
turbulencias de que tanto el Capitdn como el Piloto dieron cuenta en sus declaraciones.
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(...)

Durante la maniobra, la M/N BBC KUSAN conté en su proximidad con la presencia de dos
remolcadores, el "BARRANQUILLA” y el “EOS I1”, en condicién de “stand by" para intervenir a
requerimiento del piloto

(...)

St se hubiera legado el caso de emplear cualquiera de los remolcadores, al amadrinarse a la nave asistida
por el costado por el cual se requiera la asistencia, al encontrarse esta navegando con una velocidad
mayor de 3 nudos, un remolcador convencional no ejercerd esfuerzo eficaz alguno y por el contrario,
podrd terminar siendo arrastrado por el buque al que asiste y hasta llegar a colapsar volcdndose.

Sin embargo, no se acudic a su empleo por parte del Piloto Préctico por dos razones: en primera
instancia, los acontecimientos ocurrieron dentro de un muy breve lapso de tiempo de 00h: 02m: 21s. en
segunda, y aunque no aparece registrado dentro del expediente, al no haberse indagado especificamente
al respecto, el eventual empleo de uno o de los dos, hubiera sido un acto imprudente, debido a que sus
caracteristicas como remolcadores de tipo convencional, les limitan su maniobrabilidad al estar
conectados al bugue asistido y les impiden ejercer el 100% de su empuje a lo largo de los 360° radiales
requieridos para las condiciones propias de la operacién en agua del Rio Magdalena.

9. CONCLUSIONES

La fecha de ocurrencia del siniestro coincidio con una época lluviosa en la que se superaron los registros
historicos de precipitacién sobre la cuenta alta del Rio Magdalena, originando severas y extensas
inundaciones a lo largo de las diversas cuentas, adems de la del Rio Magdalena. Esta circunstancia
llevd a que ademds del extraordinario incremento del caudal de aguas transportadas, se elevaran los
volumenes de transporte de sedimentos.

(...)

Evaluadas las circunstancias y condiciones nduticas, contenidas en el expediente, el siniestro se produjo
tras haberse registrado el ingreso de la M/N BBC KUSAN a través de la desembocadura en Bocas de
Ceniza y haber navegado Rio arriba, remontando las correntosas aguas del Rio Magdalena, en una
maniobra que prometia sumarse a las numerosas realizadas tanto por el capitdn, como por el Piloto pero
que, debido a la carencia de informacion idénea y oportuna que hubiera permitido tanto al piloto como
al Capitin saber tanto de los cambios geomorfoldgicos del lecho del Rio como de los fendmenos
hidrodindmicos asociados con tales cambios, se dio lugar a la que puede definirse como “causa raiz” del
accidente que derivd en el siniestro de colision”. (Cursiva fuera de texto)

El dia 29 de noviembre de 2012 el Perito ALVARO DUARTE MENDEZ presenté escrito
sustentando las aclaraciones requeridas asi:

“Si bien una de las partes solicité aclaracién de los aspectos relacionados exclusivamente con el andlisis
de los acontecimientos, una de las partes solicité la detallada y completa investigacion en la que se
exporiga la verificacion real y exacta de los dafios o averias causados por la M/N BBC KUSAN a las
instalaciones portuarias contra las cuales colisiond y la estimacion econdmica de los mismos.
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Debo informar a este Despacho que, para realizar el experticio requerido para la estimacién economica
o los dafios resultantes de la colision, ademds del inventario de los presuntos dafios derivados de la
colision, se requiere la realizacion de un estudio técnico de las instalaciones presuntamente averiadas.

[ realizacién de tal evaluacion y estimacién de dafios, no se basa vinicamente en una evaluacion
aproximada de los dasios a partir del inventario de los misnios, empleando formulas financieras,
comtinmente aceptadas en los ejercicios contables, para el cilculo de la depreciacién de equipos,
maguinarias o instalaciones. Dadas las condiciones y objeto del estudio requerido, este debe incluir la
obtencion de alas muestras fisicas de la estructura averiadas y la realizacion de los estudios de
laboratorio necesarios para establecer la patologia, tanto de los concretos, como de los aceros
estructurales que hacian parte de las estructuras averiadas.

Fstino que la realizacion de los estudios necesarios atrds mencionados, gque harian posible la rendicion
del informe del costo de los dafios ocasionados, puede ascender a los noventa millones de pesos
($90.000.000) (...)” (Cursiva fuera de texto)

Mediante escrito del 08 de marzo de 2013, el perito ALVARO DUARTE MENDEZ allega las
aclaraciones solicitadas por parte del apoderado del Armador, Capitan y Tripulacion de la
M/N BBC KUSAN, asi:

“a). aclare o complete si era prudente y adecuando asegurar el remolcador “BARRANQUILLA” o
cualquier otro remolcador disponible en el puerto de Barranquilla a la MN BBC KUSAN, atendiendo
las variables de velocidad de la corriente el dia del siniestro, las caracteristicas de potencia y velocidad
de los remolcadores que se encontraban disponibles las caracteristicas de la MN BBC KUSAN.

Al respecto, es importante establecer que las caracteristicas climdticas, asociadas con las maniobras
realizadas en aguas del Rio Magdalena son propias y especificas de este curso fluvial. St bien, el tramo
calificado como “navegable”, con longitud aproximada de 22 kilometros comprendido entre su
desembocadura en el sector de Bocas de Ceniza y cercanias del puente “LAUREANO GOMEZ" a lo
largo tanto del sector portuario ubicado sobre la margen occidental o izquierda del Rio, en la llamada
-ona indusirial de la via 40 de la ciudad de Barranquilla, en el departamento del Atlantico, como
recientenente a las instalaciones portuarias construidas a lo largo de la margen oriental o derecha del
Rio, en el sector denominado Puerto Palermo en el departamento del Magdalena, ha venido siendo
empleado para permitir el acceso de embarcaciones de alto bordo, sin que ello signifique que las aguas
corresponder propiamente a una hidrovia.

()

Por su parte, los servicios de remolcador son suministrados por empresas particulares; estas cuentan
con remolcadores genéricos del tipo “auxiliar de bahia”, dotados de sistemas convencionales de
propulsion, lo que significa que suelen estar dotados de dos “lineas de potencia”, cada una de ellas
inteqrada por un motor, conectado a un eje que accionado rotativamente por el motor, o por el
engranaje reductor, mueve la respectiva hélice conectada en su extremo opuesto.

Fl empleo del término “genérico”, obedece al hecho que con potencias del orden de los 2.2005HP, con
capacidad de tiro a punto fijo del orden de las 30 toneladas, usualmente estas embarcaciones auxiliares
de tipo convencional, han venido siendo empleados como remolcadores auxiliare en las maniobras
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portuarias de atraque/zarpe en bahias. Se hace claridad que ¢l empleo del término “puerto” corresponde
a aquel localizado en una bahia o cuento abrigado en el mar.

(...)

St bien, al mencionar las caracteristicas del remolcador, o nave auxiliar de maniobra, cualquiera sea su
naturaleza o clase, estas corresponden a las de la nave en si. Pero debe tenerse en cuenta el momento en
que el remolcador se encuentre cumpliendo las funciones propias de su naturaleza, es decir: empujando
0 halando, este pasa a formar parte de un sistema de fuerzas, momento en el cual es indispensable
considerar las capacidades de respuesta de su sistema de gobierno, bajo las siempre cambiantes
condiciones dindmicas de la maniobra para la cual este vaya a ser empleado.

(...)

Por su parte, las condiciones extraordinarias de velocidad de la corriente del Rio Magdalena y el
comportantiento del lecho del Rio durante los dias anteriores y en la misma fecha el dia 9 de diciembre
de 2010, determinaban las condiciones mds exigentes para la realizacion de las operaciones en sus
aguas, a lo largo del trayecto comprendido entre el sector de Bocas de Ceniza y el muelle de la Sociedad
Portuaria Regional de Barranquilla donde se tenia previsto su atraque, frente al mds leve cambio del
equilibrio dindmico alcanzado de una nave de alto bordo tal como la M/N BBC KUSAN

Dada la inercia propia de las dimensiones de la M/N BBC KUSAN (127mx22mx5.8m; 8.831 DWT),
respecto de la del remolcador “BARRANQUILLA” (28mx8.53mx4.27m; 3219.48 DWT. con sus
2.1825HP y 24.34 toneladas de tiro a punto fijo), puedo afirmar que ni este, ni ninguno de los
remolcadores disponibles para esa fecha en la zona portuaria de Barraquilla, hubieran sido capaces de
superar tanto el empuje lateral, como la fuerza de la nave en el que result ser inexorable avance contra
la instalacion contra la cual colisiond. Es mds, el haber impartido drdenes que hubiesen llevado la
intervencion directa de ese remolcador auxiliar, empujando contra el casco de la nave asistida o
conectando una linea de tiro para intentar halarla, con toda sequridad hubiera dado lugar a una
situacion indeseable.

(...)

b). Qué ocasion el dia 9 de diciembre de 2010, el cambio abrupto e incontrolable del rumbo de la M/N
BBC KUSAN.

De acuerdo con los resultados de la investigacion pericial realizada, consignados en el informe pericial y
ampliamente explicados en la audiencia en que estos fueron presentados a las partes, el hecho causante
de la subita “caida a estribor” representada por el abrupto e incontrolable cambio de rumbo de la M/N
BBC KUSAN, seguido de la incapacidad de su sistema de gobierno para la recuperacion del rumbo
sobre el cual la nave venia gobernando, se derivaron de la pérdida de sustentacion dindmica causada por
la turbulencia generada aguas debajo de un banco sedimentario formado en cercanias del eje del canal
“navegable”.

La presencia de esta acrecion sedimentaria origing una diferencia de presion a lo largo del casco
conocida como “efecto de banco”. Este efecto estd representado por la momentinea separacion de los
filetes o lineas de agua debido a la influencia de la baja presion asociada con la turbulencia que, para
este caso se registro a media cubierta y aleta de estribor de la nave, dando lugar a la accién de la alta

-
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presion del agua sobre la seccion de su amura y proa de babor. Este efecto de par de fuerzas,
desestabilizé el equilibrio cinemtico de la nave, induciendo al leve cambio de rumbo que llevo, de
manera inesperada, a la condicion de avance incontrolable y sobre una misma direccion (stuck on the
rails) dirigiéndola como en efecto fue, contra las instalaciones de la Sociedad Portuaria ATLANTICO
COAL con las que se produjo la colisién de la nave, siniestro objeto de investigacion.

0). A qué se refiere cuando en la exposicién del dictamen y lo consignado en las conclusiones seriala que
¢l Rio Magdalena no tiene informacion instrumental? A cargo de quién estd bridar esta informacion,
qué periodicidad deben tener los reportes? Cudl es la utilidad de los mismos para el andlisis de la
maniobra que investiga la Capitania de Puerto de Barranquilla para la M/N BBC KUSAN?

£

A la fecha, la vinica informacion instrumental con que se cuenta corresponde a la registrada en la
estacion limnigrifica de “CALAMAR”, ubicada aproximadamente a 44 millas nduticas (81 kilémetros
aguas arriba del puente ”Laureano Gomez”), informacion que permite el aforo del caudal del Rio. Pero
se carece de informacion de utilidad niutica, representada por ejemplo, en los datos de velocidad del
agua a lo largo de varios transeptos o lineas transversales respecto del eje del canal navegable,

particularmente de los denominados “puntos criticos” por su importancia respecto del efecto de las
aguas sobre el trdfico de las embarcaciones que alli operan.

A ]
1|

Se carece de la capacidad para el estudio y caracterizacion reoldgica de los sedimentos, a fin de tipificar
sus caracteristicas, regimenes y comportamientos del lecho fluvial, a fin de predecir la formacion de
acreciones sedimentarias (bancos) que de manera permanente al desplazarse aguas abajo y a lo largo del
tramo actualmente navegable, han sido causantes de varios siniestros de varadura, encallamiento y
colision registrados en sus aguas.

Se requiere de una estacion que permita la medicion de informacion meteomarina, representada (aunque
1o exclusivamente) por mediciones de los campos barométricos y edlico, precipitacién y termometria,
corrientes y oleaje, con cobertura desde la zona de aproximacion de Bocas de Ceniza y al menos en dos
estaciones a lo largo del tramo navegable.

Por parte de ese esfuerzo deberd incluir un sistema instrumental gue permita el monitoreo, vigilancia y
control de la cuenta que, ademds de suministrar la informacion en tiempo real, permita establecer con
anticipacion la ocurrencia de cambios que puedan llegar a afectar el comportamiento de sus aguas, le
geomorfologia de sus margenes y de su caice, asi como prever en general, los efectos de estos sobre las
naves gue alli operan.

Como ya se anoté, salvo la sefializacion del llamado canal navegable, nada de lo demds existe. En
consecuencia, hasta la fecha no ha habido forma de garantizar el manejo integral de este tramo
“navegable”. No corresponde al suscrito designar a la persona o personas juridicas a las que les
corresponderia  asumir las  responsabilidades  para la implementacion, creacién, —operacion,
mantenimiento y realizacion de las funciones propias de la habilitacién del Rio como la tan necesitada
hidrovia (...)” (Cursiva fuera de texto)

Fl dia 29 de diciembre de 2016, la doctora MARTHA RIOS GARCIA, perito en la especialidad
de Danos y Perjuicios, rindi6 informe en Jos siguientes términos:
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ll(‘ . ')
INSPECCION OCULAR

En las inspecciones oculares practicadas al sitio; la primera por el Rio el dia 8 de noviembre de 2016 Y
la segunda el 11 de noviembre del mismo afio; por el predio adyacente a la zona de concesién conocido
como “patio de chatarra” y que corresponde la zona de cargue y descargue para el muelle dado como
drea en concesion se pudo constatar la zona de explotacién, las obras y actividades existentes, asi
mismo, se realizd un registro fotogrdfico del estado actual de la infraestructura existente,
encontrandose varias partes de la estructura que constituia la banda transportadora de carbon
derrumbadas 'y abandonadas, infraestructura correspondiente a la plataforma central Y pivas de
atraque deteriorada y abandonada.

(...)
TEORIA DEL DANO

El dafio es uno de los presupuestos o elementos que estructuran la responsabilidad, a tal punto que la
ausencia de aquél imposibilita el surgimiento de ésta. Esto significa que no puede haber
responsabilidad si falta el dario.

Ahora bien, para que el dafio sea resarcible o indemnizable la doctring y la jurisprudencia han
establecido que debe reunion las caracteristicas de cierto, concreto o determinado y personal. En efecto,
en la materia que se estudia la doctrina es uniforme al demandar la certeza del perjuicio,

Una vez definido el dafio, corresponde hacer la clasificacion de las principales maneras como el
perjuicio como el perjuicio se presenta. Es decir, el estudio de la tipologia del perjuicio reconocido por
la Jurisprudencia.

Sobre el DANO EMERGENTE, ¢l Honorable Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso
Administrativo, Seccion Tercera, mediante sentencia del 4 de diciembre de 2006, radicacion numero
13168, con ponencia del Doctor MAURICIO FAJARDO GOMEZ, preciso que:

“El dario emergente supone, por tanto, una pérdida sufrida, con la consiguiente necesidad -para el
afectado- de efectuar un desembolso si lo que quiere es recuperar aquello que se ha perdido. El dasio
emergente conlleva que algun bien econdmico salié o saldrd del patrimonio de la victima. Cosa distinta
es que el dario emergente pueda ser presente como futuro, dependiendo del momento en que se haga su
valoracion. De este medo, el reconocimiento y el pago ~ que ln parte actora solicita- de los salarios y
prestaciones sociales dejados de percibir desde el momento que se produce la suspension del
demandante en el ejercicio de sus funciones, no puede catalogarse como una modalidad de dafio
emergente, si no de lucro cesante, Este wiltimo corresponde, entonces, a la ganancia frustrada, a todo
bien econdniico que, si los acontecimientos hubieran seguido su curso nermal, habria ingresado ya o lo
haria en el futuro, al patrimonio de la victima. Esto diltimo es lo que ocurre con el no pago de los
salarios y prestaciones mientras se prolongé la detencién preventiva...”
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En cuanto tiene que ver con el LUCRO CESANTE, la jurisprudencia del Consejo de Estado ha
sostenido reiteradamente que el mismo, para que proceda su indemnizacion, debe ser cierto, como
quiera que el perjuicio eventual no otorgue derecho a reparacién alguna. El perjuicio indemnizable,
entonces, puede ser actual o futuro, pero, de ningtin modo, eventual o hipotético. Para que el perjuicio
se considere existente debe aparecer como la prolongacion cierta y directa del estado de cosas producido
por el datio, por la actividad dafiina realizada por la autoridad ptiblica.

Los dafios que sean susceptibles de cuantificacién econémica (materiales y morales objetivados) deben
probarse en el proceso y su cuantia dependerd de lo acreditado.

DEL PERJUICIO INDEMNIZABLE

En otras palabras, para obtener indemnizacion por el perjuicio material y por los perjuicios morales
ohjetivados se debe demorar: a) su existencia y b) su cuantia; de esta manera se diferencia de los de
cardcter moral subjetivado, donde solo basta acreditar la existencia del dario, luego de lo cual, el Juez,
por atribucion legal, fijard el valor de la indemnizacién en tanto que la afectacion del fuero interno de
las victimas o perjudicados impide la valoracién pericial por inmiscuir sentimientos tales como la
tristeza, dolor o afliccion.

Fl andlisis de la expresion “perjuicios patrimoniales”, por tanto, segiin el articulo 28 del Caédigo Civil
permite concluir que la determinacion de su alcance atiende a un significado estrictamente legal sino
qite obedece al sentido que le ha dado a jurisprudencia y la doctrina.

Asi. el tratadista Valencia Zea (Derecho civil, Tomo III, de las obligaciones. Editortal Temis 1986,
pigs. 173 y ss), sostiene que “... existe un perjuicio cuando se destruye o menoscaba alguno de los
derechos subjetivos de las personas.”, los cuales a su vez se clasifican en: patrimoniales y extra
patrimoniales, sefialando que los primeros se encuentran en el comercio i son avaluables en dinero
mientras que los sequndos no se encuentran en el comercio ni en si mismo son avaluables en dinero.

Lo anterior, me permite indicar que el experticio que presento sea el que considero mds ajustado a lo
solicitado.

METODOLOGIA APLICABLE

Fn nuestro derecho positivo no existe dispositivo legal para la tasacion o evaluacion de una
indemnizacion que eventualmente se pudieren percibir, es decir, no existen pautas o normas que fien
una linea de conducta a sequir para evaluar los dafios y perjuicios.

Sin embargo a lo dicho que antecede, se ha ido creando los senderos que deben atender en la reparacion
del dafio en cuando a fijacién dineraria se refiere Y es por eso que inicialmente es necesario precisarse el
contenido y posteriormente la medida del dafio, entendiéndose la clase, calidad y al aspecto qie se
lesiona, dividiéndolos en materiales que a la vez se clasifican en emergentes y en lucro cesante, también
existen los perjuicios morales que a su vez se clasifican en objetivos y subjetivos, y por esa medida del
dafio, entonces es que se entiende el quantum haciendo la traduccién en dinero vy la equivalencia

econdmica.
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El dario o lesionamiento patrimonial debe avaluarse teniéndose en cuenta ademds de la secuencia en el
tiempo presente, pasado o futuro por lo que el responsable adquiere una deuda o valor, por cuanto la
indemnizacion tiene a establecer un equilibrio patrimonial que se rompid y ello conduce a que en esa
indemmnizacion se incluyan todas las circunstancias internas y externas que modifiquen el valor del
daro.

(...

DE LOS DANOS CAUSADOS A LA SOCIEDAD PORTUARIA ATLANTIC COAL DE
COLOMBIA S.A.

» DETERMINACION DE LA INDEMNIZACION POR EL DANO EMERGENTE Y FI.
LUCRO CFSANTE

INFRAESTRUCTURA DADA EN CONCESION

Del contenido del contrato de concesién portuaria No. 029 del 22 de diciembre de 2004 se extrae que la
entidad CORMAGDALENA entregé junto con el uso de la zona de uso puiblico adyacente al predio
denominado “el patio” y que corresponde al denominado “Muelle 327

(...)

Conclusion No. 1: de lo anterior, es posible establecer que para la fecha de la colision, lo anteriormente
citado corresponder a la infraestructura existente en el denominado muelle 32,

DE LAS PARTES DE LA INFRAESTRUCTURA QUE SUFRIERON DANQOS

De las pruebas obrantes en el proceso se pudo establecer que la infraestructura colisionada Yy que habia
sufrido dafios corresponderia a lo siguiente:

a) De los documentos que sirven de soporte al inicio de la investigacion: nota de protesta: “(...)
golpeo de frente contra el muelle, lo cual causo que dicha plataforma se desplomara y la banda
transportadora montada sobre la misma también cayera y fuera recibida por la proa de este
mismio buque.

b) De la informacidn obtenida y las conclusiones emitidas por el perito técnico: En el dictamen
pericial emitido por el Capitin de Fragata JAIME PINZON vy que es prueba en la
investigacion a folio 534 y ss., refiere; “la consecuencia del siniestro del bugue BBC KUSAN
contra las instalaciones del muelle de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL, consiste en
danos a la plataforma del muelle y la caseta de sequridad, pilotes base del muelle, bitas, banda
transportadora de carbon, durante la inspeccion inicial el perito designado determind que
tanto la plataforma del muelle como la banda transportadora presentan corrosion grave
(seguramente por la accidn de las condiciones ambientales del drea), se nota falta de
mantenimiento y abandono hace varios meses o afios del conjunto general de las instalaciones,
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(asi como ldminas, dngulos, guayas, soportes, equipos eléctricos, mecanicos e hidraulicos)

(...)"

Conclusion No. 2: de lo anterior, asi como del dicho de las partes durante el proceso,
analizando en conjunto, es posible colegir que la parte de la estructura dada en concesién que
sufrié dafios a titulo de pérdida toral corresponderia a la banda transportadora que constituye
el sistema de cargue de carbon; mientras que por su parte la denominada plataforma de
atraque que conforma la estructura de soporte habria sufrido pérdida parcial.

ESTADO DE CONSERVACION DE LA INFRAESTRUCTURA

Obra en el expediente en relacion con el estado de conservacion de la infraestructura previo a la
colision objeto de estudio la siguiente documental:

1.

Mo

Requerimientos de fecha 03 y 17 de agosto de 2004; emitidos por el Director Ejecutivo de
CORMAGDALENA en los cuales en sintesis se establece la necesidad del retiro de la banda
transportadora en desuso ubicada en el muelle 32 por considerar que su estado de abandono i

falta de mantenimiento podria generar un dafio irreparable y en aras de garantizar la

seguridad del trifico fluvial de la zona.

DIAGNOSTICO TECNICO DE INGENIERIA DEL SISTEMA INTEGRAL DE CARGUE
DE CARBOR DE LOS MUELLES DE LA SOCIDAD PORTUARIA ATLANTIC COAL
DE COLOMBIA S.A., el cual fue realizado por M6B S.A. - Manufactoring & Bussines - de
abril 5 de 2007; en ¢l que establece un diagndstico y recomendaciones para los elementos y
equipos de la Sociedad Portuaria; el cual refiere en sintesis la necesidad de reparacién de
alqunos pilotes que conforma la base de la plataforma central;'y dan cuenta de la necesidad de
proteger la banda transportadora de los efectos corrosivos del medio ambiente.

Documento denominado “ESTUDIO TENTATIVO DE COSTOS DE DEMOLICION Y
CONSTRUCCION DE LA PLATAFORMA PRINCIPAL DEL MUELLE ALTANTIC
COAL EN BARRANQUILLA" calendado el 20 de diciembre de 2010 que da cuenta no solo
de las labores necesarias para el retiro de la motonave que avin se encontraba en el sitio de la
colisién para entonces; sino que efectiia una cotizacion de las eventuales obras a realizar para
la demolicién y reconstruccion de la plataforma y banda transportadora averiadas
discriminada en valores sin hacer mayores apreciaciones sobre el estado de conservacion de la
infraestructura a reponet.

Cotizacion de trabajos de reconstruccion del sistema integral de cargue de carbon elaborada
por la empresa GLOBAL & ENGINEERING DE VELOPMENT S.A.S. de fecha 5 de febrero
de 2011 esto es menos de dos meses después de la colision, que se refiere a la tnfraestructura
colisionada discriminando su conformacion.

(-..)
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Concepto técnico emitido per el INGENIERO CIVIL HUMBERTO ARJONA GOMEZ gue
manifiesta haber asesorado a la empresa ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A., en la
construccion inicial de la estructura de antafio; quien a su juicio considera que la colision
causo una inclinacion y pérdida de altura de la plataforma con ocasion del impacto que habria
sufrido los pilotes que sirven de base a la estructura y aclara en todo caso, que seria imposible
arreglar dichos pilotes con miras a enderezar la estructura, concluyendo que la misma debe ser
demolida por completo y reemplazada por otra.

Cotizacion de trabajos de reconstruccion del sistema integral de cargue de carbon elaborada
por la empresa CIBA INDUSTRIAL E.U. de fecha enero 4 de 2011; esto es menos de un mes
después de la colision, aportado con el dictamen pericial técnico efectuado en el curso del
proceso por el perito Capitin de Fragata JAIME PINZON SOTO que se refiere a la
infraestructura colisionada discriminando su conformacion en las siguientes partes y
pronunciandose sobre cada una de ellas.

(...)

Cotizacidn de trabajos de demolicion, disefio y construccion de plataforma fluvial de soporte de
sistema integral de cargue de carbon elaborada por la empresa B.C.P INGENIERIA S.A.S., de

fecha marzo 22 de 2011, aportada con el dictamen pericial técnico efectuado en el curso del

proceso por el perito Capitin de Fragata JAIME PINZON SOTO que se refiere a la estructura
colisionada.

(..

Obra también respuesta a requerintiento hecho por el sefior Capitin de Puerto de Barranquilla
emitido por el Superintendente delegado de puertos de fecha 11 de abril de 2013 por medio del
cual se solicitd que realizara la valuacion de los dafios ocasionados al muelle objeto de colisién,
en el cual la entidad pese a veferir no ser ella la encargada de dicha pericia; hace alusion a la
ultima visita practicada a las instalaciones de la Sociedad ATLANTIC COAL en
cumplimiento de sus funciones de vigilancia y control el dia 29 de diciembre de 2009, esto es
un ario antes de la colision.

Conclusion  No. 3: del andlisis de los documentos relacionados que constituyen pruebas
documentales cbrantes en el expediente resulta viable afirmar que la infraestructura dada en
concesion y relacionada arriba se encontraba en desuso, abandonada, inoperante y su presencia
en el muelle amenazaba la seguridad maritima tal y como san cuenta los sendos
requerimientos efectuados por la entidad CORMAGDALENA vy la misma respuesta dada por
la SUPERPUERTOS por requerimiento que le hiciera el Capitin de Puerto de Barraquilla en
el curso del proceso; siendo que, pese a que la Sociedad Portuaria habria solicitado conceptos
téenicos con miras a realizar las reparaciones y mantenimiento necesaRio para el
sostenimiento de la estructura; lo cuento es que no obra en el expediente documental alguna
que permita inferir que dichas obras se ejecutaron; razon por la cual para efectos de la
determinacion de perjuicios a titulo de dafio emergente y lucro cesante se tomard como base el
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mal estado de conservacion de los bienes inmuebles por destinacién colisionados y que
claramente sufrieron un dafio como lo son la plataforma central y la banda transportadora de
carbén; lo anterior, toda vez que se ratifica que si bien se observa la causacion de un dario; es
necesario ahora concretar si el mismo es o no indemnizable y su correspondiente cuantificacion

(...)
APLICACION DEL METODO VALUATORIO

DE LOS PERJUICIOS OCASIONADQS AL SISTEMA DE CARGUE DE CARBON

(...) Conclusién No. 6: considera esta perito que no es posible cuantificar el dafio a dicha estructura
fomando como partida las cotizaciones recaudadas, como quiera que las mismas sugieres la
construccién de una nueva infraestructura y en todo caso, esta necesidad no corresponde a una
consecuencia derivada del dafio causado; sino que mds bien era ya un requerimiento previo que en
nada toca con la produccion del hecho dafiino; inclusive en su costo de demolicion que en todo caso le
correspondia asumir a la sociedad Portuaria independientemente de la concrecion del siniestro.

ESTIMACION DE DANO EMERGENTE

o A titulo de consolidado: NO SE OCASIONA
o A titulo futuro: $1.350.623.825 (Valor indexado)

Conclusién No. 7: se estima a titulo de eventuales perjuicios derivados del reconocimiento de
responsabilidad en la modalidad de dafio emergente por los perjuicios ocasionados a la plataforma
central del muelle.

ESTIMACION DE LUCRO CESANTE

Conforme a lo expuesto en el precedente se establece que no se produjo perjuicio alguno a titulo de
lucro cesante por lo que su cuantificacién serd igual a cero.

(...)

DE LOS DANOS CAUSADOS AL BUQUE MERCANTE “BBC KUSAN”

(...)
DE LOS PERJUICIOS A TITULO DE DANO EMERGENTE

Total dafio emergente consolidado: $130.920.962,37 M/CTE (Valor indexado)

Por su parte, no obra en el expediente ni me fue allegada prueba alguna que permita inferir la
causacion de dafios a titulo de dafio emergente futuro no de lucro cesante; y como ya se indico, aungque
podrian inferirse dada la posibilidad material del buque de producir utilidades, lo cierto es que no es
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posible determinar la cuantia por falta de acervo probatorio por lo que su cuantificacion serd igual a
cero. (Cursiva fuera de texto)

ARGUMENTOS DEL APELANTE

De los escritos de reposicion y en subsidio apelacion presentados el dia 17 de abril de 2015 y
14 de septiembre de 2015, por los Abogados HERNAN ROJAS PENA, apoderados del
Capitan, Armador y tripulacién de la motonave BBC KUSAN v JIMY FORERO PAEZ,
apoderado de la Agencia Maritima TRANSMARES S.A S,, se extrae lo siguiente:

1. Presunta violacion al principio de imparcialidad: Afirma que con la interpretacion del
despacho de la conducta nautica del capitan y del piloto practico, al calificarla como falta de
diligencia, pareciera que surge el problema juridico en cuanto a la incompatibilidad entre la
funcion administrativa de DIMAR y la Capitania de Puerto en cuanto a proveer la carta
nautica y expedicion de avisos a los navegantes respectivamente v su funcion jurisdiccional.
Con lo que sostiene que la misma autoridad encargada de fallar el asunto, es la que tiene a
cargo advertir a los navegantes sobre las condiciones del Rio Magdalena, lo que no se hizo en
forma adecuada, por lo siguiente:

Tanto el Capitan, como el Practico y el Perito Duarte en sus declaraciones han llamado la
atencion sobre la falta de informacion oportuna y relevante sobre las condiciones del Rio
Magdalena para la época de los hechos.

La afirmacion anterior es un claro sefialamiento para el Estado colombiano y la Autoridad
Maritima quien tiene la obligacion de garantizar la seguridad de la vida humana en el mar,
no solo proveyendo la informacién actualizada del Rio, sino vigilando a todos los actores de
la actividad maritima y fluvial cumplan con sus funciones.

El capitan de puerto indica en su fallo que el capitdn no observé los planos, sin especificar
estos, para lo que considera que el tnico plano que se encontraba disponible era el plano 347
del 24 de noviembre de 2010, elaborado por CORMAGDALENA y que comparado con el
plano 357 elaborado el dia del siniestro y publicado dias después demuestra que el plano 347
estaba desactualizado para haber sido usado el dia 9 de diciembre de 2010.

Es de conocimiento de la Capitania que CORMAGDALENA le quita y resta completa
utilidad a los planos que en su momento elaboraba, toda vez que las coordenadas con que
los producian eran completamente distintas a las de las cartas nauticas que utilizaban para
navegar,

Puede afirmarse que los planos batimétricos que se producian en el 2010 por
CORMAGDALENA cumplian la funcion de cartas nauticas para la navegacion.

Con lo que cuestiona la decision de primera instancia, al endilgar la responsabilidad del
Capitan y del Practico por falta de diligencia al haber confiado plenamente en la carta nautica
que se utilizé en la maniobra.
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Arguye, que no se tuvo en cuenta que mediante Resolucion 271 de 2010 DIMAR habia
suspendido por obsoleta la vigencia de la carta nautica COL 253 del Rio Magdalena, y que en
los considerandos de esta resolucion se especificaba que esta no podia ser actualizada con
avisos a los navegantes y menos aun a través de planos batimétricos.

Afirma, que no existe ningun acto administrativo en el que DIMAR delegue a
CORMAGDALENA la funcién de elaborar cartas nauticas y que las mismas se hagan a través
de planos batimétricos.

Sostiene que existe una falta de diligencia por parte de la Autoridad Maritima por no haber
emitido en forma oportuna la carta de navegacion del puerto de Barranquilla, muy a pesar de
ser conscientes del invierno con tintes histéricos que padeci6 Colombia en el afio 2010.

Afirma el recurrente que ante las condiciones del Rio Magdalena para el afio 2010 y la fuerte
ola invernal por situaciones imprevisibles e irresistibles del Rio algunas naves sufrieron una
situacion similar a la investigada, hecho que es prueba irrefutable de la condicién anormal
del Rio y a la que se vieron expuestos los navegantes durante ese afo.

Insiste, en que el fallo de primera instancia le atribuye funciones al Capitan de la nave y
Piloto Practico que le corresponden a la Autoridad Maritima, como lo son los establecidas en
los numerales 4 y 8 del articulo 5 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Considera que existe una posible falta de imparcialidad de la Capitania de Puerto de
Barranquilla, porque declara la responsabilidad basada en la falta de utilizacion de la carta
nautica, siendo esta responsabilidad de DIMAR, maxime que la carta se encontraba
suspendida, y el plano batimétrico no era un instrumento idéneo para la navegacion.

% Indebido analisis e interpretacion del acervo probatorio respecto de la eximente de
responsabilidad fundada en la conducta del Capitan de la motonave “BBC KUSAN” y de
TRANSMARES S.A S, cumplimiento de las obligaciones y deberes de un buen profesional.

Sostiene que probatoriamente se encuentra demostrado el cumplimiento de las obligaciones y
l0s deberes por parte del capitéan, el cual se ajusté ala normatividad maritima colombiana.

|0 anterior lo resume de la siguiente manera: presentacion de acta de protesta por los hechos
ocurridos, ante la Capitania de Puerto, se aport6 toda la documentacion requerida y que ante
la colaboracion brindada la Capitania de Puerto podria deducir la ausencia de
responsabilidad del Capitan y del Piloto Practico.

Sobre el exceso de confianza que presuntamente hubo de parte del capitan y piloto practico,
aduce que esto no se demostré en ninguna de las declaraciones, ademas que se lo censura por
no utilizar los planos batimétricos actualizados.

Afirma que el Perito Duarte indic6 que con la informacién disponible en el Puerto de
Barranquilla era imposible prever que se creara una situacién de riesgo para la embarcacion.
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Recuerda que a pesar de la ola invernal, la falta de una carta ndutica oficial y deficiencia en la
produccion de batimetria que en ningtin momento la Capitania de Puerto procedio a cerrar el
puerto por falta de condiciones de seguridad.

Afirma que conforme lo sostiene el fallo de primera instancia, se debe aclarar cudl es la forma
v que instrumento debian usar el Capitan y el Practico para conocer la sedimentacion y forma
del lecho de un Rio que cambia la morfologia de manera permanente.

Cita el aparte del peritaje rendido por el sefior ALVARO DUARTE en el que sostiene que la
causa raiz del accidente es la mezcla de una situacion inusual de aguas corrientosas del Rio
Magdalena en un unién con cambios morfologicos del lecho del Rio que eran imposibles de
tener en cuenta por parte del capitan por la ausencia de informacion idénea y oportuna.

3. Situacion extraordinaria del Rio Magdalena -Fundamento Juridico de la responsabilidad
civil extracontractual y la causa extrana.

Cita jurisprudencia y doctrina sobre la exoneracion de responsabilidad alegando la causa
extrana para indicar que la conducta desplegada por sus representados encajan dentro de
estos lineamientos., bajo la modalidad de fuerza mayor o caso fortuito.

Sostiene que como lo indica el auxiliar de la justicia, era claro para el practico la capitania, los
patrones de los remolcadores y el capitan de la nave que durante la navegacion por el canal
del Rio Magdalena la corriente estaba fuerte, pero ello no significa que este conocimiento de
la condicion anule lo fortuito del hecho y que se despoje de su condicién de fuerza mavor o
hecho de la naturaleza un incidente al que no pudo resistirse la nave KUSAN, pese a que se
tomaron todas las medidas que un navegante profesional hubiere tomado en iguales
circunstancias.

Adicionalmente indica que el siniestro fue irresistible, pues a pesar de tomar todas las
medidas necesarias y razonables para acometer la maniobra de aproximacién no fue posible
resistir y evitar la colision.

Que el Perito DUARTE luego de analizar la conducta nautica de cada una de las partes no
encontrd culpa o negligencia en el actuar de los navegantes involucrados, y se afirma que las
conductas fueron correctas y que fueron victimas de situaciones imprevisibles e irresistibles.

Cita los considerandos del Decreto 4579 de 2010, para expresar que en el Rio Magdalena se
formaron corrientes imprevisibles con la llegada de sedimentos del interior del pais, lo que
hizo inmanejable el gobierno de un buque como el KUSAN, por lo que solicita la exoneracion
de sus prohijados declarando la fuerza mayor.

4. Violacion del fallo de los articulos 252, 253, 254, 264 y 279 del Cédigo de Procedimiento
Civil por error del fallador al conferirle a unos documentos el caracter de prueba documental.

Cita algunos apartes de la decision de primera instancia relacionadas con las pruebas usadas
para acreditar el dafo y el monto de los perjuicios causados a la Sociedad Portuaria
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ATLANTIC COAL, asi mismo, cita jurisprudencia con la que se pretende acreditar un yerro
en la valoracion de la prueba documental.

Los folios 67 al 94 y 485-512 de la encuadernacion - cotizaciones de servicios presentados a
solicitud de ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A, a los que acude el despacho para
ostablecer el valor de los perjuicios, son documentos emanados de terceros y aportados por el
reclamante en su escrito inicial, los que carecen del realce probatorio que se pretende en el
fallo.

Ademas, indica que en el expediente existen cotizaciones que no ofrecen valor probatorio,
porque tales documentos no tienen siquiera un somero anlisis técnico de la estructuras
afectadas con la colision, la identificacion plena de los dafios 0 averias que se padecieron, ni
su extension, ni la determinacion del dafio.

En igual sentido, indica que ATLANTIC COAL, solicit6 al Despacho decretar prueba pericial
para determinar el estado de las reparaciones antes de la ocurrencia del siniestro, pero que
por diferentes razones explicadas esta mision no se cumplio.

5. Falta de reconocimiento del estado ruinoso el bien antes de la ocurrencia del siniestro -
ausencia de valoracion probatoria.

Situacion en la que se encontraba la Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL antes del
incidente del KUSAN, para ello cita algunas pruebas obrantes en el expediente, entre ellos
comunicacion de la Superintendencia de Puertos donde se resalta el estado de abandono del
terminal portuario, en el que se advierte la necesidad de retirar la estructura ruinosa a efecto
de evitar dafios a los usuarios del canal navegable.

Con lo anterior advierte, que el sistema de cargue y banda transportadora se encontraba con
anterioridad a la ocurrencia del siniestro inoperante, abandonado, sin mantenimiento,
danado, oxidado y ruinoso, es decir inservible, por lo que cuestiona el avalto de danos
realizado en primera instancia, al considerar que no se debe reponer nuevo un bien que se
encontraba danado previamente a la ocurrencia de los hechos.

Aclara que la estructura del pescante o banda pivotante no estaba instalada en el momento
del siniestro, v que la tolva de cargue de carbon, era necesario cambiar independiente del
siniestro porque se encontraba desgastada y con corrosion.

Asi mismo, que en el proceso no hay prueba de la extension de los dafios, ni de su valor,
solicita se revoque el fallo de primera instancia y su adicién, exonerando de responsabilidad
a sus defendidos.

6. Del dafio, ausencia de la prueba que lo acredite y su valor. Indica el recurrente que
ATLANTIC COAL no demostré en el proceso el dano de los bienes averiados con la colisién,
ni su monto, maxime que se acredité que el muelle tenia una situacion calamitosa en el afo
2007, lo que dio origen a una investigacion administrativa en su contra por parte de la
Superintendencia de Puertos, ante el incumplimiento al contrato de concesion No. 029 y del
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buen uso, cuidado y mantenimiento de las instalaciones portuarias, por lo que considera que
quedaron sin pruebas los danos reales y el monto de los perjuicios.

7. Falta de legitimidad en la causa por activa - excepcién genérica 306 CPC. Dicho argumento
tiene su sustento en el contrato de cesion de la posicién contractual suscrito entre ATLANTIC
COAL COLOMBIA S.A (cedente) y la Sociedad Portuaria Rio Grande S.A. (cesionario), del 27
de diciembre de 2011, en las que se indic6 que el cedente cede ante el cesionario de manera
total, firme, definitiva e irresoluble, y este adquiere aquel de igual manera la posicion
contractual que el cedente tiene del contrato de concesion No. 029 del 22 de diciembre de
2004, el que se realiz6 junto con todos y cada uno de los derechos y obligaciones del cedente.

Por lo anterior sostiene, que a la luz del articulo 895 del C. Co. la legitimidad en la causa para
el eventual resarcimiento de los danos que resultaren probados estaria en cabeza de Rio
Grande y no de ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A, pues ésta perdi6 legitimacion en la
causa o el derecho sustantivo de reclamar.

8. Falta de congruencia entre las declaraciones de responsabilidad y las condenas. Argumento
que tiene su apoyo en que si se declara la responsabilidad del Capitan, también debe
declararse la del practico solidariamente al pago de las condenas que se fijen.

9. Objecion a las costas y agencias en derecho. La cual se sustenta en que no hay pruebas, ni
avaluo de los daos, argumentando para tal fin que la parte que debia acreditar el dafo como
elemento estructural de la responsabilidad civil extracontractual, no deberia reconocérsele
suma alguna por este concepto.

Adicionalmente, que se liquidaron anticipadamente las costas, pues conforme al
procedimiento civil es tarea del secretario una vez se encuentre ejecutoriado el fallo.

Del escrito de reposicion y en subsidio apelacién presentado el 7 de abril de 2015, por la
Doctora ROSARIO BUENO BUELVAS, en calidad de apoderada del Piloto Practico
ALEJANDRO HENAGO, se extrae lo siguiente:

1. El fallo emanado es contraevidente y falsamente motivado, pues se contrapone con lo
recaudado en el proceso, afirmando para ello que el dictamen pericial rendido por el sefor
Jaime Pinzén fue de total recibo del Despacho y que en ningun aparte indica que las
conclusiones de este no fuesen de recibo del despacho, pues se aparta de dicha pericia al
declarar la responsabilidad en la ocurrencia del siniestro maritimo del Capitan y Piloto
Practico.

El anterior argumento se sustenta en la defensa efectuada a lo largo del proceso en la que se
insistio en que las condiciones del Rio Magdalena para ese afio eran inusuales y que el Perito
Duarte catalog6 que el hecho ocurrié por un evento de fuerza mayor, imprevisible e
irresistible, porque la presion hidrodindmica ejercida sobre la cada vez mayor manga
aparente del buque, posteriormente sobre la superficie de babor de la obra viva fue la
generadora de la fuerza que de manera irresistible, impidio la respuesta a las érdenes
impartidas por el Capitan al aparato de gobierno.
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Asi mismo, que en las conclusiones el perito indica que se trat6 de una circunstancia que era
imposible prever, pues coincidié con la época lluviosa en la que superaron los registros
histéricos de precipitacion sobre la cuenca del Rio Magdalena originando severas y extensas
inundaciones a lo largo de las diversas cuencas, lo que llev6 a que con el incremento del
caudal de aguas transportadas, se elevaran los volumenes de transporte de sedimentos
debido a la carencia de informacion idonea y oportuna que hubiera permitido tanto al Piloto
como al Capitan saber tanto los cambios geomorfologicos del lecho del Rio, como de los
fenémenos hidrodinamicos asociados con tales cambios, estas circunstancias hacen que los
hechos sean imprevisibles.

Ademas recalca la experiencia con que cuenta el Piloto Practico Henao y que la Corporacién
Autonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena conceptud en el 2005 que los
Jevantamientos batimétricos que realiza el laboratorio de ensayos hidraulicos de las Flores,
son una guia para la elaboracion de la carta de navegacion razén por la que no podrian ser
utilizados los levantamientos batimétricos como cartas de navegacion o pretender
sustituirlas.

Sostiene que, el perito Duarte mostr6 en las tablas de caudales una condicion anica del Rio
Magdalena, con los planos 347 y 357 los que no se valoraron como pruebas.

Sobre el plano batimétrico usado 347 carece de informacion precisa al dar un caudal
aproximado, no tiene coordenadas adecuadas para la navegacion, es decir no puede ser
graficada la posicion del buque por la latitud y longitud, ni permite conocer la ubicacion de
los bajos por medio de coordenadas, no muestra la velocidad de la corriente del Rio, ni su
direccién, no muestra la presencia de turbulencias, ni mucho menos su magnitud, no tiene
rosa de vientos, no muestra la variacion magnética, no muestra los limites del canal
navegable.

No habia informacién suficiente e idénea de la velocidad de la corriente y cambios
seomorfolégicos en el lecho del Rio, pues DIMAR suspendi6 la carta nautica COL 253 del Rio
Magdalena, el aviso a los navegantes emitido por la Capitania para la época de los hechos no
advierte ninguna situacion de peligro en cuanto a la velocidad de la corriente, ni a su
direccion, ni advierte a los navegantes sobre turbulencias, ni alerta sobre cambios
seomorfolégicos del lecho del Rio, ni la Capitania, ni el CIOH emiti6 boletin o mensaje de
seguridad alguno, los bajos que mostraban los planos batimétricos 347 y 357 no estaban
senalizados, es decir, no habia boya, ni faro de orilla, ni marca alguna permanente O
provisional que permitiera al navegante identificar su ubicacién y permanecer alejado de
estos, la Estacién de Control de Trafico Maritimo no informé sobre las corrientes fuertes e
inusuales, ni mucho menos sobre su direccion e intensidad, ni sobre turbulencias que
representaran riesgo.

Por lo anterior, concluye que tanto para el Capitan, como para el Piloto del “BBC KUSAN”
era imposible conocer las turbulencias que fueron las que ocasionaron el siniestro maritimo.
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2. Afirma que para la ¢poca se presentaron novedades en las maniobras realizadas por otras
naves en el mismo sector, asi mismo, que no se valoraron algunas pruebas aportadas por su
prohijado.

3. Se manifiesta sobre lo que en el fallo de primera instancia se consideré como exceso de
confianza para la ocurrencia del siniestro y que en ninguna parte de las declaraciones se
comprueba esta afirmacion, ante ello cita parte de las conclusiones del perito ALVARO
DUARTE, para con ello concluir que no habian elementos, ni informacién que permitieran
determinar los cambios en el comportamiento de las aguas, la geomorfologia de sus
margenes y de su cauce, asi como prever en general los efectos de estos sobre las naves que
alli operan.

Sostiene, que el cambio abrupto en el rumbo de la motonave fue consignado y explicado en el
informe pericial, el que se derivo de la pérdida de la pérdida de sustentacion dinamica
causada por la turbulencia generada aguas debajo de un banco sedimentario formado en
cercanias del eje del canal navegable, asi mismo, transcribe otros apartes del citado dictamen
con lo que persigue la exoneracion de toda responsabilidad del Piloto Practico, conforme las
pruebas obrantes en el expediente.

El dia 10 de diciembre de 2015, la Abogada ROSARIO BUENO BUELVAS, en calidad de
apoderada del Piloto Practico ALEJANDRO HENAO, sustenta recurso de apelacién contra la
sentencia del 24 de marzo de 2014, emanada por la Capitania de Puerto de Barranquilla, en el
que entre otras cosas indica que el fallo excede los limites en el alcance del fallo porque
involucra a la empresa de practicaje como responsable del hecho investigado, y se explica
nuevamente los argumentos presentados en el recurso de apelacion.

INTERVENCION DEL MINISTERIO PUBLICO

En escrito presentado el 8 de mayo de 2017, el Doctor NATTAN NISIMBLAT, Procurador 2
Judicial I Para Asuntos Civiles de Bogotd, en ejercicio de la funcién contemplada en el
articulo 277 de la Constitucion Politica, el numeral 2 del articulo 31 del Decreto 262 de 2000,
la Resolucion 017 de 2000 y los numerales 45 y 46 del Cédigo General del Proceso, solicitud
de intervencion realizada por el Abogado HERNAN ROJAS, apoderado del Capitan,
Armador y tripulacion de la motonave “BBC KUSAN”, documento en el que se presento el
siguiente requerimiento:

1) Requerir al perito designado a fin de que rinda informe de gastos de pericia 2) Resolver las
solicitudes de aclaracién y de complementacion presentadas por la Dra. Ester Patricia
Molinares Delgado, 3) Definir el tramite de contradiccion previsto para el dictamen pericial
en segunda instancia, conforme lo prevé el Decreto Ley 2324 de 1984 y las normas
concordantes del Codigo General del Proceso, 4) Distribuir equitativamente los gastos de
pericia entre las partes, teniendo en cuenta que el dictamen fue decretado de oficio.

En dicho documento realiza un analisis de la funcion jurisdiccional de las Capitanias de
Puerto y de la Direccion General Maritima, concluyéndose que no se encuentra motivo legal
o constitucional que impida tanto a la Autoridad Maritima conocer en funcion jurisdiccional
la investigacion contra el Capitan, tripulacién y Armador de la motonave “BBC KUSAN”,



Siniestro Maritimo - Dafios a una Instalacion Portuaria de la M/N "BBC KUSAN” contra un muelle de la 36
Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.
Investigacion No. 13012010013

Finalmente se refirié también a la sucesion procesal y la legitimacion en la causa respecto de
Jas sociedades ATLANTIC COAL COLOMBIA S.A. y RIO GRANDE S.A,, y luego de un
analisis legal y jurisprudencial, concluye “que no estd de acuerdo con el planteamiento del
peticionario, debido a que el adquirente a cualquier titulo de la cosa o del derecho litigioso podri
intervenir como litisconsorte del anterior titular y avin sustituirlo en el proceso, siempre que la parte
contraria lo acepte expresamente, normas que indican no es deber del juez como lo proponen las partes
accioniada, aun teniendo conocimiento de la existencia de una cesién - tal como acontecid en el presente
asunto-, hacer el llamado al cesionario, pues es su prerrogativa hacerse parte en el proceso, seguin se
desprende de la inequivoca expresion “podri intervenir”. Mas, si el nuevo interviniente quisiere obrar
como sucesor procesal y no como litisconsorte deberd obtener la expresa anuencia de la parte contraria”
(cursivas del Despacho).

2). En escrito del 5 de julio de 2017, el Doctor NATTAN NISIMBLAT, Procurador 2 Judicial II
Para Asuntos Civiles de Bogotd, solicité incorporar al expediente la respuesta dada por
CORMAGDALENA, mediante oficio No. 201703001423, en la que presentan informacion
relacionada con el contrato No. 029 de 2004.

En igual sentido, precisa que CORMAGDALENA ha iniciado un proceso administrativo
sancionatorio contra la Sociedad Portuaria RIO GRANDE S.A., debido a la falta de ejecucion
plena e inversiones pactado, y la falta de operacion portuaria, asi mismo, que el contenido del
oficio sea puesto en conocimiento de la perito designada a efectos de surtir el tramite de
aclaracion requerido por la parte demandante.

3). En escrito del 22 de agosto de 2017, el Doctor NATTAN NISIMBLAT, Procurador 2
Judicial 1T Para Asuntos Civiles de Bogot, solicit¢ incorporar al expediente la respuesta dada
por CORMAGDALENA mediante oficio No. 201703001982, en la que informan, en relacion
con el contrato No. 029 de 2004, el resultado de la visita practicada por el Consorcio Puerto -
17 a las instalaciones de la Sociedad Portuaria RIO GRANDE S.A,, el 24 de mayo de 2017,
requiriendo que dicho documento fuere puesto en conocimiento de la perito designada, a fin
de tenerse en cuenta para efectos de surtir el tramite de aclaracion requerido por la parte
demandante en la audiencia del 15 de agosto de 2017, en la que se rindi6 el dictamen pericial
requerido, soporte que da cuenta del estado de conservacion del muelle y la banda
transportadora.

CONSIDERACIONES
Antes de entrar a referirse sobre los recursos de apelacion presentados dentro de la presente
investigacion, este Despacho procederd a pronunciarse acerca de los escritos allegados por

parte del Ministerio Publico, asi:

De la intervencion del Ministerio Pablico

Sobre las solicitudes presentadas por el Ministerio Pablico en su primer escrito, considera el
Despacho, lo siguiente:

« Los gastos de pericia fueron presentados por la Perito MARTHA YANNETH RIOS
GARCIA en escrito del 7 de septiembre de 2016, y fijados por el Despacho en auto del
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22 de septiembre de 2016, (folios 1452 al 1454), consignados el dia 26 de septiembre
de 2016 (folio 1458), relacion de gastos de pericia del 20 de septiembre de 2017, con
sus respectivos soportes (folios 1615 al 1624).

» Las solicitudes de aclaracion y complementacion presentadas por la Doctora ESTER
PATRICIA MOLINARES DELGADO, debido a que fueron presentadas antes de la
audiencia en la que se present6 el dictamen pericial en segunda instancia, estas
quedaron resueltas por la Perito MARTHA YANNETH RIOS GARCIA, en la
audiencia celebrada el 15 de agosto de 2017(folios 1477 al 1529 y 1605 a 1608).

» El proceso de contradiccién previsto para el dictamen pericial en segunda instancia,
quedo claro en auto del 31 de julio de 2017, en el que se especificé que el Decreto Ley
2324 de 1984 no contempla el tramite para presentacion del dictamen pericial en
segunda instancia, pues inicamente hace referencia a éste pero en primera instancia,
debido a ello por remision normativa general se establecié que esta fase seguiria las
reglas estipuladas en los articulos 228 y 327 del Codigo General del Proceso, en
cuanto al dictamen decretado de oficio, ante ello se fij6 fecha para realizacion de
audiencia en la que se present6 la prueba practicada.

* Sobre la distribucién de los gastos de pericia, estos se fijaron en la audiencia del 15 de
agosto de 2017, dejandose constancia de que le corresponde a cada parte interviniente
pagar un 25%, sobre el valor establecido que fueron veinte (20) salarios minimos
legales mensuales vigentes, equivalentes a la suma de CATORCE MILLONES
SETECIENTOS CINCUENTA Y CUATRO MIL TRESCIENTOS CUARENTA PESOS
M/CTE. (514.754.340), (folio 1607).

Acerca de los escritos presentados por el sefor Procurador 2 Judicial IT Para Asuntos Civiles
de Bogota, referidos en los numerales 2 y 3, este Despacho procedié a entregar la
documentacién pertinente a la perito designada MARTHA YANNETH RfOS GARCIA, Perito
en la Especialidad de danos y perjuicios de la Rama Judicial, siendo satisfechos los puntos alli
contenidos en el informe del 29 de diciembre de 2016 y rendido en audiencia el 15 de agosto
de 2017, soportes obrantes a folios 1477 al 1529 y 1605 a 1608,

De los argumentos presentados por los apoderados en sus escritos de apelacion

Una vez claro lo anteriormente mencionado, este Despacho encuentra procedente referirse a
ciertos aspectos procesales y sustanciales que dieron mérito al Capitin de Puerto de
Barranquilla, para proferir decision de primera instancia. Acto seguido, se hara el estudio del
caso en concreto, de acuerdo a las facultades dispuestas en la ley para el efecto.

En cuanto a los aspectos procesales que figuran en la investigacion, es menester expresar por
parte del Despacho, el cumplimiento integral en lo que respecta a las etapas de la
investigacion surtidas al interior de la primera instancia, esto es, aquellas adelantadas por el
Capitan de Puerto. Sobre el asunto, notese que éstas fueron efectuadas en los tiempos y
términos establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.
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Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos de la presente investigacion, este
Despacho se pronunciara en torno a los siguientes ejes tematicos: (1) Aspectos generales de
los siniestros maritimos; (2) De la conducta y responsabilidad del Piloto Préctico de la
Motonave “BBC KUSAN”; (3) De la conducta y responsabilidad del Capitan de la Motonave
'BBC KUSAN”; (4) De la responsabilidad conjunta del Capitan y Piloto Practico del Siniestro
Maritimo de Dafios ocasionados por la Motonave “BBC KUSAN” a la Sociedad Portuaria
'ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.; (5) Del avalto de dafios (6) De la condena en
costas v agencias en derecho (7) de la violacion a normas de Marina Mercante.

Aspectos generales de los siniestros maritimos

Il alcance y las implicaciones que enmarcan los siniestros en el Derecho Maritimo, figura ser
un asunto objeto de gran consideracion, no solo desde la esfera propiamente académica, sino
también desde contextos eminentemente internacionales.

La complejidad que comporta la naturaleza de los siniestros maritimos, por un lado, y su
relacion directa con la seguridad de la vida humana en el mar y la prevencion de la
contaminacion del medio marinol, por el otro, son -sin expresar duda alguna- elementos de
relevancia culminantes para el integral funcionamiento de la navegacion.

|2 idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado
con la seguridad, apelando al carécter riesgoso del derecho maritimo, y su proceso de
regulacion, ha sido un avance significativo, tanto por la Organizacion Maritima Internacional
como por las autoridades maritimas regionales.

Sobre el particular, valga tener de presente que, en materia internacional, el proceso de
regulacion de los siniestros ha sido constante y progresivo. El protagonismo lo lider6 la
Resoluciéon A.173 (ES.IV) adoptada en noviembre de 1968 por la Organizacion Maritima
Internacional, la que haciendo pleno uso de sus prerrogativas, se pronuncio acerca de la
participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimo. Fue para entonces el
primer instrumento internacional en tomar partido al respecto, sin perjuicio de aquellos que
fueron tomando el mismo cauce.

Al respecto, la Organizacion Maritima Internacional, haciendo referencia a los antecedentes
normativos de caracter internacional concernientes a siniestros maritimos, expuso o
siguiente:

“La organizacién ha fomentado la cooperacion y el reconocimiettto de un interés comiin
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucién A.173 (ES.1V)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre
de 1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: Resolucion A.322(IX)

|.a seguridad de la vida humana en ¢l mar, la prevencion de la contaminacion del medio marino y el control adecuado del trafico maritimo,
forman parte de los objetivos centrales de la Organizacion Maritima Internacional, de conformidad con el articulo | dei Convenio
Constitutivo de la misma, en el que se aduce lo siguiente: “Deparar un sistema de cooperacidn entre los gobiernos en la esfera de la
reglamentacion y las prdcticas gubernameniales relativas a cuestiones técnicas de toda indole concernientes al trdfico maritimo destinado al
comercio internacional: adelantar v facilitar la adopcion general de normas tan elevadas como resulte posible en cuestiones relacionadas
con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegaciony la prevencidn y contencion de la contaminacion del mar ocasionada por buques
{
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(Investigacion de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones
A.440(XI) (Intercambio de informacion para las investigaciones relativas a siniestros
marittimos) y A.442(X1) (Personal y medios materiales que necesitan las Administraciones
para la investigacion de siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas en
noviembre de 1979, y Resolucion A.637(16) (Cooperacidn en las investigaciones de
stniestros maritimos), adoptada en 1989”. (Codigo Internacional de Investigacion de
Siniestros?, 2008, p. 2)

Ahora bien, en cuanto al concepto de siniestro maritimo, este despacho precisa que segtn el
Codigo de Investigacion de Siniestros, el precedente se define comor:

“El acaecimiento o serie de acaecimientos, directamente relacionados con la explotacion de
un buque que ha dado lugar a cualquiera de las situaciones que seguidamente se
enumeran:

La muerte o las lesiones graves a una persona;

La pérdida de una persona que estuviera a bordo;

La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

Los datios materiales sufridos por un buque;

La varada o averia de un buque, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;
Dafios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al bugque que
representen una amenaza grave para la seguridad del buque, de otro buque, o de una
persona; 0

Datios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan dafios graves al
medio ambiente, como resultado de los dafios sufridos por un buque o bugues”.
(Codigo de Investigacion de Siniestros, 2008, p. 5)

O DR W

=~

En este mismo sentido, las Resoluciones A.847 de 1997 y MSC.255 de 2008, emitidas por la
Organizacion Maritima Internacional, definen el concepto objeto del presente acapite, como
“Todo evento o serie de eventos ocurridos directamente en conexion con las operaciones del bugue, Y
que genere darios”.

Entre tanto, la Legislacién Colombiana ha acogido gran parte de las definiciones expuestas en
el contexto internacional, estructurando su régimen normativo sobre la base de un concepto
de siniestro maritimo mixto, por cuanto su definicion legal alberga dos contextos que
permiten concebir su existencia desde una perspectiva, tanto general como especifica.

La general, Establecer que la definicién de siniestro maritimo sera toda aquella cuya fuente
emane de la Ley, los Tratados y los Convenios internacionales, indistintamente que hayan
sido suscritos o no por Colombia y por la costumbre nacional o internacional. De manera que,
todo concepto cuya denominacién implique la definicién de un siniestro, sera per se
considerado como tal, siempre que el mismo provenga del contenido de una Ley, Tratado o
Convenio Internacional, pues es alli donde se ubica su nucleo esencial.

* La denominacion integral del Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es “Cédigo de normas internacionales v practicas
recomendadas para la investigacion de los aspecios de seguridad de los siniestros y sucesos maritimos ", expedido el dia 13 de Jjunio de 2008,
por la Organizacion Maritima Internacional.
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la especifica, Disponer, para efectos de la reglamentacion nacional, una lista enumerada de
siniestros maritimos, sin que la misma implique ser taxativa, en la que se relacionan el
naufragio, el encallamiento, el abordaje, la explosion o el incendio de naves o artefactos
navales, estructuras o plataformas marinas; la arribada forzosa, la contaminacién marina y
los danos causados por nave so artefactos navales a instalaciones portuarias.

Para efectos de lo anterior, el articulo 26 del Decreto 2324 de 1984, sobre los accidentes o
siniestros maritimos, preve:

“Articulo 26. Accidentes o siniestros maritimos. Se consideran accidentes o siniestros

maritimos los definidos como tales por la ley, por los tratados internacionales, por los

convenios internacionales, estén o no suscritos por Colombia y por la costumbte nacional o

internacional. Para los efectos del presente decreto ~haciendo referencia al Decreto 2324 de

1984~ son accidentes o siniestros maritimos, sin que se limite a ellos, los siguientes:

a) El naufragio;

b) El encallamiento;

¢) El abordaje;

d) La explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas
marinas;

¢) Laarribada forzosa;

f)  La contaminacion marina, al igual que toda situacion que origine un riesgo grave de
contaminacion marina y,

9) Los dafios causados por naves o _artefactos navales _a _instalaciones

portuarias”.

[eniendo en cuenta lo precedente, cabe sefalar que el siniestro bajo examen fue declarado en
primera instancia como “colision”, por ello se hace necesario que el Despacho especifique que
ce trata del siniestro de dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones
portuarias, tal y como esta consagrado en el citado articulo. Por lo tanto, la expresion
“colision” fue utilizada incorrectamente en primera instancia, en la medida que no se
encuentra catalogada como un tipo de siniestro maritimo y que de igual forma no se
encuentra contemplada en la normatividad, se procedera a precisar este aspecto en la parte
resolutiva de la presente decision.

De la conducta v responsabilidad del Piloto Practico de la Motonave “BBC KUSAN"

Con el fin de analizar los aspectos facticos y juridicos de la conducta y la presunta
responsabilidad del Piloto Practico de la nave “BBC KUSAN”, este despacho se pronunciara
en cuanto al (2.1) siniestro maritimo de “dafios causados por naves o artefactos navales a
instalaciones portuarias” y su hecho generador; (2.2) la declaratoria de responsabilidad civil
extracontractual correspondiente y, por tltimo, (2.3) los argumentos expuestos en el Recurso
de Reposicion y en subsidio de Apelacion por parte del apoderado judicial del Piloto
Practico.

21 El sinestro maritimo de “dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones
portuarias” y su hecho generador.
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Del material probatorio que reposa en el expediente, este despacho comprueba la ocurrencia
del siniestro maritimo de “Dajsios Causados por Naves o Artefactos Navales a Instalaciones
Portuarias” de la motonave “BBC KUSAN” de bandera Reino Unido a la Instalacion de la
Sociedad Portuaria “ATLANTIC COAL”, ocurrido el dia 09 de diciembre de 2010, navegando
en transito por el canal de acceso del Rio Magdalena a la Sociedad Portuaria Regional de
Barranquilla, en virtud del numeral g) del articulo 26 del Decreto Ley 2324 de 1984,

De la revision de la decisién de primera instancia, se extrae que el a quo declaré responsable
al senor NOVAKHATSKY SERGY, en calidad de Capitan de la motonave “BBC KUSAN”, y
al senor ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, en calidad de Piloto Practico de la motonave
"BBC KUSAN”, del siniestro maritimo de colision -Aclarado en este providencia como
siniestro de “darios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias”, en contra de
la Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL,

Conforme lo anterior, y respecto a la declaratoria de responsabilidad realizada en la decision
de primera instancia, se estima pertinente realizar el siguiente analisis, conforme las pruebas
obrantes en el expediente:

Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Piloto Practico ALEJANDRO HENAO
ZULUAGA, en documento de asunto “Informe de Accidente MN/ BBC KUSAN”, presentado el
dia 14 de diciembre de 2010, afirmé lo siguiente:

“(...) Desde la lancha de pilotos establect comunicacion con el Capitin via Canal 13, le pedi al
Capitdn mantener su posicion a no menos de tres millas al ceste de la entrada. A las 6:25 me
embargué.

Se procedié a hacer el intercambio de informacion con el Capitan. Lef y revisé el Pilot Card en
el cual muestra los calados 6.30 Proa-6.75 Popa. Se le suministré toda la informacion de las
condiciones del puerto. Planos batimétricos actualizados de la aproximacion al puerto y del
canal navegable incluyendo el drea de maniobra de atraque haciendo especial énfasis en los
bajos de la entrada y la fuerte corriente aproxi. 6.5 nudos. Se le pidié al Capitin mantener
ambas anclas listas para soltar en caso de emergencia. De acuerdo al intercambio de
informacion y caracteristicas del buque se realizé en coordinacion con el Capitin la planeacién
de la maniobra de aproximacion, trinsito y atraque.

(...) A la altura de la Boya 23, teniendo la maquina en paso - posicion Pitch, 65% avante, cae
repentinamente hacia estribor, se pone inmediatamente todo timén a babor y toda miquina
avante, sin ningtin resultado y en vista de la inminente colision, se ordena fondear ancla de
babor. (...) Se ordena maquina atrds con el fin de minimizar los dafios. El bugue golpea con la
proa amura a estribor, la plataforma y el cargador del muelle de Atlantic Coal, el cual queda
sobre la cubiterta de la proa y la amura estribor”. (Documento Informe de Accidente MN/
BBC KUSAN, Folio 18)

En ese mismo sentido, respecto al funcionamiento de los equipos de gobierno, propulsion y
navegacion, el Piloto Practico adujo:
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“Durante la aproximacion a la entrada y el trnsito, no se observé ninguna deficiencia en el
funcionamiento de los equipos de gobierno, propulsion y navegacion”. Documento Informe
de Accidente MN/ BBC KUSAN, Folio 19)

Fntre tanto, en declaracion rendida en la diligencia ptablica llevada a cabo el dia 16 de
diciembre de 2010, cuando el Capitan de Puerto lo interroga respecto al intercambio de
informacion con el Capitan de la nave “BBC KUSAN”, el Piloto Practico sostuvo lo siguiente:

“Si se realizé el intercambio de informacion con el capitin de manera detallada, haciendo
énfasis en al fuerte corriente aproximadamente estimada en 6.5 nudos. (...) Asi como también
el esquema de amarre y la posicion del Remolcador (...)".

Fn lo relativo al uso de remolcadores durante el recorrido por el Rio MAGDALENA, en la
maniobra de atraque y la interaccion definitiva de ellos con la Nave “BBC KUSAN”, el Piloto
asevero0 lo siguiente:

“El remolcador EOS 11 de la empresa Intertug, era el remolcador que en principio iba a asistir
la maniobra de atraque del BBC KUSAN, se encontraba en Stand By en la Sociedad Portuario
Regional de Barranquilla, fue llamado para asistencia a la MN INDUSTRIA ACHIVER de
manera urgente, pues dicha MN presentaba problemas con la velocidad y gobierno. Por lo
tanto el remolcador que iba a asistir la maniobra de atraque en SPRB, era el Remolcador
Barranquilla de la empresa COREMAR”.

Ahora bien, en lo que respecto a la utilizacion de remolcadores como asistencia durante el
recorrido por el Rio Magdalena, el Piloto Practico ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, expuso
quer

“Negativo. No se hizo uso de remolcador durante el recorrido por el Rio, pues en primer lugar
no habia una razén para usarlo y en segundo lugar, debido a su baja velocidad para desarrollar
tres nudos y en algunos sectores cuatro nudos, lo que podia producir seria una obstruccion en
la maniobra de trinsito.

(...) El remolcador “Barranquilla” empez6 a interactuar definitivamente con el buque, después
de colisionado con la estructura de Atlantic Coal (...)".

Asi las cosas, durante el intercambio de informacion para la maniobra, el Piloto Practico
plasmo mediante un grafico en la Pilot Card, la implementacién de 2 remolcadores: uno en
proa y otro en popa.

Teniendo como fundamento lo esbozado y analizados los elementos materiales probatorios
obrantes en el expediente, este despacho avizora que confirmara la responsabilidad del Piloto
Practico de la motonave “BBC KUSAN”, declarada en primera instancia por la Capitania de
Puerto de Barranquilla, con base a los argumentos proximos a saber.

Respecto a la existencia del presente siniestro, este fallador hace especial mencién que -tal
como aduce lo dispuesto en la Ley 658 de 2001~ el Piloto Préactico “Es la persona experta en el
conocimiento de las condiciones meteoroldgicas, oceanogrificas e hidrogrdficas de la jurisdiccion de una
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capitania de puerto maritima o fluvial especifica”. Dentro de sus obligaciones principales se
establece el deber legal de:

“1. Desarrollar la actividad maritima de practicaje en la jurisdiccion especifica de una
Capitania de Puerto que le autorice la Autoridad Maritima Nacional, observando que se
garantice la seguridad de la vida humana en el mar, la seguridad de las
embarcaciones, de su carga y de las instalaciones portuarias, asi como la proteccion del
medio marino.

2. Cumplir la presente Ley, la_legislacion naritima vigente y las normas técnicas
inherentes a su actividad”. (Ley 658 de 2001, articulos 2 y 15)

En el caso en concreto, basta observar los diversos elementos materiales probatorios obrantes
en el expediente, asi como las declaraciones rendidas por parte de los sujetos procesales
intervinientes en el presente asunto, en momento justo de la ocurrencia del siniestro
maritimo, para concluir ~de manera clara e inequivoca- que el hecho generador del siniestro
objeto del asunto sub examine, fue la conducta del Piloto Practico de la nave “BBC KUSAN”.

La que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por la Ley, no
ejecuto acto alguno para evitar la consumacion del siniestro maritimo puesto hoy en estudio
y, en cambio, su actuar constituy6 un innegable riesgo a la seguridad maritima.

La conducta del Piloto Practico de la nave “BBC KUSAN” fue determinante del accidente. El
mismo debi¢ haber tomado las medidas preventivas, asi como ejecutado todos los medios
para superar el riesgo existente, a fin de que los resultados de la travesia no hubieran
arrojado la ocurrencia de un siniestro. Sobre este asunto, nétese que en virtud de lo expuesto
en el articulo 15 de la Ley 658 de 2001, una de las funciones centrales del Piloto Practico
consiste justamente en observar de manera integral la protecciéon de la seguridad de la vida
humana en el mar durante la materializacion del practicaje como actividad maritima.

Este Despacho encuentra debidamente probada una serie de acontecimientos sistematicos
emanados de la conducta negligente, descuidada y sin prevenci6n alguna por parte del sefior
ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, Piloto Practico de la nave objeto de esta investigacion,
los que este Despacho procede a discriminar as:

El primero de ello y, sin duda, el mas significativo para este fallador, consiste en la actuacion
del Piloto Practico mediante la cual determina que el Buque ingrese y transite dentro del
canal de acceso del Rio Magdalena, en no emplear los remolcadores para la maniobra de
aproximacion y atraque, a pesar de ser consciente de la fuerza de la corriente que para la
fecha presentaba el Rio Magdalena.

Sobre el particular, valga tener de presente que, de acuerdo a lo descrito por el Piloto Practico
en declaracién publica del 16 de diciembre de 2010, en cuanto al uso e interaccién definitiva
de remolcadores con la motonave, ésta no se efectusd, a pesar de que las disposiciones
normativas vigentes en el orden juridico prevén su asistencia obligatoria.



Siniestro Maritimo - Dafios a una Instalacion Portuaria de la M/N “BBC KUSAN” contra un muelle de la 44
Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.
Im'natigm;ién No. 13012010013

[sta apreciacion fue sistematicamente expuesta por los sujetos procesales de esta
investigacion y ampliamente reconocida por los peritos expertos asignados dentro de la
actuacion procesal, sin que existiere argumento alguno tendiente a desvirtuarla.

Para el efecto, obsérvese que el Capitin de la nave, sefior NOVAKHATSKY SERGY, en
declaracién publica del 16 de diciembre de 2010, asever6 que “el remolcador “Barranquilla” solo
se estaba acercando al bugue y su accion estuvo limitada a después del accidente”.

Lo precedente fue confirmado en el Informe Pericial rendido por el Perito Maritimo JAIME
PINZON, y debidamente presentado ante la Autoridad, en él se dispone que:

La asistencia de remolcadores en “la maniobra de aproximacién y atrague, se considero
para acompariamiento y/o escolta, pero no para la intervencion activa a la Nave BBC KUSAN.
No se recibid instrucciones del puente del BBC KUSAN para dar cabo, mantener el apoyo
necesario, contrarrestar la accién del viento, oleaje y corriente, mds aun en la situacion en la
que el bugue redujo velocidad”.

Este Despacho encuentra que la motonave BBC KUSAN, ingreso y transité por el canal de
acceso a la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla, y no conté con la asistencia de
remolcadores para la maniobra de aproximacién y atraque. Sobre este aspecto, es de
relevancia culminante precisar que los remolcadores “BARRANQUILLA” y EOS II”, naves
que durante el acceso del buque al canal se encontraban reservadas para asistir la
embarcacién, nunca recibieron érdenes por parte del Piloto Practico, tendientes a prestar la
principal asistencia requerida para su feliz arribo a puerto. A contrario sensu, se sirvio
preferir el solo acompafamiento de escolta por parte de uno de los remolcadores asignados,
sin que se determinara definitivamente una principal asistencia completa y directa.

La no utilizacion de remolcadores para una principal asistencia directa y efectiva para la
nave, sin duda contribuy6 a que ésta estuviera desde el inicio de la aproximacién al muelle en
completo riesgo de perder su gobierno y direccion, al carecer de dicha asistencia necesaria y
obligatoria dispuesta por la Ley, lo que incidié potencialmente en la ocurrencia del siniestro
maritimo puesto hoy en consideracion.

Asi pues, si en cambio, los remolcadores hubieran prestado principal asistencia directa para
su maniobra de aproximacién y atraque, sin duda otro habria sido el resultado, toda vez que
la asistencia completa de éstos, hubiera contribuido en el control del rumbo.

Ia utilizacion de remolcadores en Colombia figura ser una obligacion de orden legal y
reglamentario. Su incumplimiento da lugar a la consecuente infraccién a las normas de
marina mercante. El articulo 56 de la Ley 658 de 2001 dispone:

“Uso de remolcadores. El uso de remolcadores en las maniobras de practicaje en cuanto a su
niimero y potencia serd determinado por el Capitin de la nave asistida con base en las
caracteristicas del buque, las condiciones meteoroldgicas y oceanogrificas prevalecientes y las
del areay puerto de maniobra.” (Cursiva fuera de texto)
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Por su parte, la Resolucion 138 de 2005, disposicion reglamentaria actualmente compilada en
el Reglamento Maritimo Colombiano (REMAC 4: “Actividades Maritimas”), establece en su
articulo 4.3.5.1.2.1, lo siguiente:

"El uso de remolcadores es obligatorio en todas las dreas maritimas y fluviales de
practicaje, para asistir a naves y artefactos navales nacionales y extranjeros de arqueo bruto
igual o superior a dos mil (2.000)".

El articulo 4.3.5.1.3.4 del REMAC 4 dispone:

“En ejercicio de la competencia que la Direccién General Maritima ostenta como Autoridad
Maritima Nacional, segun los articulos 76 y siguientes del Decreto Ley 2324 de 1984, la
contravencion a las disposiciones contempladas en el presente capitulo, constituye violacién
a las normas de marina mercante, sancionable previa investigacion administrativa”.

En este mismo sentido, el articulo 29 del Decreto 1466 de 2004, compilado en el Decreto Unico
1070 de 2015, expresa lo siguiente:

“(...) Uso de remolcadores. Se empleard el wimero de remolcadores y demds elementos de
apoyo a la maniobra establecidos en las regulaciones de In Autoridad Maritima de acuerdo con
su competencia con el fin de preservar la sequridad de la navegacion y de la vida humana en el
mar.

Paragrafo 1. El uso de remolcadores es obligatorio para naves con tonelaje de peso
muerto superior a 2.000 Toneladas de Registro Bruto, TRB, en maniobra de atraque y
desatraque, amarre a boyas, entrada y salida de dique y movimientos en aguas restringidas
dentro de los puertos, de conformidad con las disposiciones vigentes”. (Negrillas y
subrayado fuera del texto original)

Las normas antes referenciadas encuentran soporte internacional por parte de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), en disposiciones como la MSC/Circ.1101 sobre
la utilizacion de remolcadores en los puertos, emitida el 08 de septiembre de 2003.

El Piloto Practico al haber omitido el uso de remolcador para asistir en la maniobra de
aproximacion y atraque a la motonave “BBC KUSAN” en la Sociedad Portuaria Regional de
Barranquilla, incumpli¢ las obligaciones establecidas en la Ley 658 de 2001, por cuanto
desarrollé una maniobra sin emplear los medios necesarios para garantizar la seguridad de la
nave, poniendo en peligro inminente la seguridad de la vida humana en el mar y, desde
luego, perpetré danos probados e irrefutables a la Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL.
En el incumplimiento de dicha obligacion, incide de manera directa la conducta del hoy
cuestionado Piloto Practico, pues es claro e inequivoco que es ¢l la persona experta en el
conocimiento integral de las caracteristicas, condiciones y usos obligatorios, dentro de la
jurisdiccion que esta a su cargo.

El Piloto Practico ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, no solo conocia el riesgo del siniestro
maritimo, al tener pleno conocimiento de las condiciones, caracteristicas y usos obligatorio
dentro de la zona en Ia que figura ser experto, sino que, ademas, incidi6 potencialmente en su
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creacion y posterior consumacion, al permitir que la nave que asistia, asesoraba y a la que se
prestaba el servicio publico de practicaje, procediera a efectuar una maniobra riesgosa, sin
mostrar siquiera acto alguno de rehiso o inconformidad.

Empero, su conducta es mas aun agravada, debido a que, ademas de no haber usado
remolcadores para la maniobra, su falta de previsién al respecto se mostr6 enteramente
intencional, pues en su declaracion fue contundente al expresar que una de las razones para
1o utilizar la asistencia de remolcadores, se debi6 a que “no habia, en primer lugar, una razon
para usarlo”, reflejando, entonces, que fue su voluntad libre y esponténea la que lo condujo a
no emplear la principal asistencia directa y completa de remolcadores.

Sobre la teoria del Riesgo Creado, el Consejo de Estado mediante Sentencia del 23 de mayo de
2012, establecié que:

“La doctrina del riesgo creado puede ser sintetizada de esta manera: quien se sirve de cosas
que por su naturaleza o modo de empleo generan riesgos potenciales a terceros, debe
responder por los dafios_que ellas originan. La teoria que analizamos pone especial
atencion en el hecho de que alguien “cree un riesgo”, “lo conozca 0 lo domine”; quien realiza
esta actividad debe cargar con los resultados dafiosos que ella genere a terceros, sin prestar
atencion a la existencia o no de una culpa del responsable”. (Consejo de Estado, Sentencia
del 23 de mayo de 2012, Exp. 1700123310001999090901. MP. Enrique Gil Botero)
(Negrilla y subrayado fuera del texto original)

Fn la misma orbita, el tratadista Ramén Daniel Pizarro en su obra Responsabilidad Civil por el
Riesgo o Vicio de las Cosas, expone lo siguiente:

“Ouien introduce en_el medio _social un factor generador de riesgo potencial para
terceros, se beneficie o no con él, debe soportar los detrimentos que el evento ocasione.
Esto es una consecuencia justa y razonable del dafio causado, que provoca un desequilibrio en
el ordenamiento social y pone en juego el mecanismo de reparacion. Asi como en otro tiempo se
sostuvo que el hombre debia responder solamente por sus actos culposos, hoy es razonable
pensar que también deba reparar los dafios que son fruto de una actividad riesgosa, sea la
misma normal o anormal, le reporte 0 no un beneficio de cualquier indole”. (Pizarro, 1983. Pp.
38-43)

El segundo aspecto que toma este Despacho a su consideracién, se encuentra relacionado con
las condiciones meteoroldgicas registradas durante la ocurrencia del siniestro maritimo.
Sobre este punto, es de especial importancia traer a colacion los dos (2) dictamenes periciales
allegados al proceso, en los que se identifica de manera especial las condiciones que se
registraban para la época.

El Perito Maritimo JAIME PINZON, en el contenido de su Informe Pericial aduce:

“(...) se observa que las profundidades en el canal y mds exactamente en el drea donde se
desarrollavon los acontecimientos, son mayores a las esperadas, como referencia en el ario 2010
se presentaron voliimenes a causales no vistos en los ultimos 40 arios. La estacion de Calamar
al 17 de diciembre observé el pico mds alto (18.300 mxseg) (...)".
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En esta misma orbita, el Perito Naval ALVARO DUARTE MENDEZ, en el Informe Pericial
que reposa en el expediente, con relacion al asunto de inmediato analisis, manifesto:

“La fecha de ocurrencia del siniestro, coincidié con una época lluviosa en la que se superaron
los registros historicos de precipitacion sobre la cuenca alta del Rio Magdalena, originando
severas Yy extensas inundaciones a lo largo de las diversas cuencas, ademds de la del Rio
Magdalena”.

Las condiciones meteorologicas a la fecha de ocurrencia de los hechos, ademas de
considerarse especialmente complejas, significaron el resultado de la presencia del fenémeno
de la Nina registrado en todo el Pais en ¢l ano 2010, de acuerdo a los registros emitidos por el
IDEAM, los que -a groso modo- indicaron que “los primeros quince dias del mes de noviembre
lovié mas de lo que llueve en todo el mes. El nivel superd todos los registros histéricos de
precipitaciones para el mes de noviembre”.

EI fenomeno de la Nifa en Colombia para el ano 2010 y, consigo, el estado de emergencia
economica, social y ecologica que registraba el Pais al respecto, era una situacion nacional de
publico conocimiento por parte de la poblacién en general. Tanto fue asi que el Presidente de
la Republica a través del Decreto No. 4580 de 2010, declaré el estado de emergencia
econdmica, social y ecoldgica por razon de grave calamidad publica”, dejando de presente
que:

“(...) La formacién de este fenomeno natural habia tomado partido en el clima nacional desde el
mes de junio de 2010 y se agudizo -en gran medida- en el mes de noviembre del mismo afio,
debido a que la lluvia ya habia superado los niveles histdricos desde el segundo semestre”.

Siguiendo esta misma linea, El Presidente de la Reptblica expidi6 el Decreto 4579 de 2010,
por medio del cual se declara la situacion de desastre nacional en el territorio colombiano. En
¢l se hace énfasis en que “(...) Como consecuencia de ello, las partes baja y media de los Rios Cauca
y Magdalena, asi como algunos de sus afluentes, han presentado niveles nunca antes registrados en la
historia de la hidrologia colombiana”.

Las anteriores consideraciones de orden legal y ambiental, resultan ser para este Despacho de
especial relevancia, toda vez que dan cuenta que, a pesar de la presencia infortunada del
Fenomeno de la Nina en Colombia para el afo 2010, la situacion de su formacién y
permanencia durante el segundo semestre del ano en mencién, eran pablicamente conocidas
por la sociedad en general, maxime cuando las consecuencia de su acaecimiento, estaban
siendo lamentadas por ella misma, lo que exigia de manera obligatoria, la creacion e
implementacion consecuente de medidas preventivas y de necesaria accion, para enfrentar tal
fenomeno y reducir los danos que su fuerza natural materializaria.

Desde luego que la presencia del fenémeno de la Nifia registrada en todo el Pais en el afo
2010, afectd de manera directa las condiciones meteorologicas y de corrientes a lo largo del
Rio Magdalena y, con ¢él, su canal de acceso. Es claro para este Despacho que el diagnostico,
las razones que motivaron su formacion y las medidas que ejercio el Estado para
contrarrestar su existencia, eran plenamente conocidas por el Piloto Practico ALEJANDRO
HENAO ZULUAGA, més aun cuando es precisamente é| -desde la esterilidad hasta la
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focundacion de su funcién- la persona experta en el conocimiento de las condiciones
meteorologicas, oceanograficas e hidrograficas de la jurisdiccion maritima o fluvial especifica
a su cargo.

I'n ese sentido, con mucha mas razon vy especial cautela sobre el particular, el Piloto Practico
debié, en pleno uso de sus funciones legales prescritas por el orden juridico, ejercer una
diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado y significativamente razonable, a fin de
lograr que la motonave “BBC KUSAN” estuviera asistida de manera directa y completa para
su feliz arribo a puerto.

Es que los Decretos No. 4579 y 4580 de 2010 emitidos por el Presidente de la Repablica, como
consecuencia del Fenémeno de la Nina en el Pais, ya habian sido expedido dias antes de la
ocurrencia del Siniestro Maritimo (07 de diciembre de 2010), justamente advirtiendo la
presencia, desarrollo y estragos del fenomeno natural, precisamente con el objeto de que la
poblacion en general tuviese autentico conocimiento de la calamidad acaecida y tomase, de
manera urgente e inmediata, las medidas preventivas y -en todo caso- necesarias para
enfrentar la calamidad y ejercer acciones tendientes a evitar danos y minimizar sus
consecuencias. Actos que este fallador no observo ejecutados por parte del Piloto Préctico.

Esta instancia judicial precisa que el hecho generador del siniestro maritimo, no encontrd su
fuente en la fuerza mayor, producto de las condiciones meteorologicas y de corriente del Rio
Magdalena, tal como fue expuesto por parte de los Peritos Maritimos intervinientes en la
presente actuacion. De hecho, nunca fue un problema para el Piloto Practico lo relativo a las
corrientes que registraba el Rio Magdalena en ese momento. Al respecto, notese que el
Capitan de la Nave “BBC KUSAN” expuso en declaracion publica, sin replica alguna por
parte del Piloto, lo siguiente: “(...) el prdctico me informaé sobre la fuerte corriente en el Rio, y que
dsta no era un problema; me dijo que la principal preocupacion era el calado que llevaba”.
(Declaracion publica, Folio 140)

Sobre la casusa del siniestro maritimo, este Despacho manifiesta total desacuerdo y estima
apartarse de las asistencias determinadas en los Informes Periciales allegados al proceso y, en
cambio, expone que el factor principal de la ocurrencia obedeci6 a la conducta del Piloto
Practico, la que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por la
Ley, no ejecuto acto alguno para evitar la consumacion del siniestro maritimo, aun sabiendo -
de pleno- las condiciones imperantes del Rio Magdalena en ese momento, las que exigian, tal
como se expuso de forma precedente, diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado y
significativamente razonable.

l'eniendo como fundamento lo establecido con antelacion, la ocurrencia del siniestro
maritimo de “dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias” por parte de
la motonave “BBC KUSAN” de bandera Reino Unido a la Instalacion de la Sociedad
Portuaria “ATLANTIC COAL”, tuvo mucho que ver con la actitud del Piloto Practico, pero
su alcance fue tan significativo, que transcendié por mucho tal actitud. Fue el resultado de
una degradacion sistematica de la vigilancia, las practicas de seguridad maritima y la integra
falta de prevencion de la que nunca se tomo partido.
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2.2, Respecto a declaratoria de responsabilidad del Piloto Practico de la Motonave “BBC
KUSAN".

De otra parte se debe precisar que, la navegacion es considerada como una actividad
peligrosa, consagrada en el articulo 2356 del Codigo Civil, y la responsabilidad por esta clase
de actividades sdlo exige que el dano pueda imputarse.

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
peligrosa, pesa una presuncion de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la
inseguridad de los asociados, de la cual s6lo le es dable exonerarse de responsabilidad por
intervencion de uno de los siguientes eventos:

Caso fortuito o fuerza mayor
El hecho de un tercero
Culpa de la victima

S S R

Al respecto la ley 95 de 1890, en su articulo 90 seniala:

“Se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto d que no es posible resistir, como
un naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad ejercidos
por un funcionario piiblico, etc.”.

De acuerdo con lo anterior, para que se configure la fuerza mayor o el caso fortuito se debe
verificar la concurrencia de dos factores A) que el hecho sea imprevisible, esto es que dentro
de las circunstancias normales de la vida, no sea posible contemplar por anticipado su
ocurrencia. B) que el hecho sea irresistible, o sea que el agente no pueda evitar su
acaecimiento ni superar sus consecuencias’

En el caso que nos ocupa, se encuentra probado que;

- El'hecho generador del siniestro objeto del asunto sub examine, fue la conducta del Piloto
Practico de la nave “BBC KUSAN". La que fundada en la falta de diligencia, cuidado v sin
la prevencion exigida por la Ley, no ejecuté acto alguno para evitar la consumacion del
siniestro maritimo puesto hoy en estudio y, en cambio, su actuar constituyd un innegable
riesgo a la seguridad maritima.

La motonave BBC KUSAN, ingresé v transito por el canal de acceso a la Sociedad
Portuaria Regional de Barranquilla, sin la principal asistencia directa e integral de
remolcadores dispuestos para efectuar la maniobra menester. Sobre este aspecto, es de
relevancia culminante precisar que los remolcadores “BARRANQUILLA” y EOS 117,
naves que durante el acceso del buque al canal se encontraban reservadas para asistir la
embarcacién, nunca recibieron 6rdenes por parte del Piloto Practico, tendientes a prestar
la principal asistencia requerida para su feliz arribo a puerto. A contrario sensu, se sirvid
preferir el solo acompanamiento de escolta por parte de uno de los remolcadores

' Codigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decimoprimera edicién, pagina 50-51.
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asignados, sin que se determinara definitivamente una principal asistencia completa y
directa.

Fl Piloto Practico al haber permitido que la motonave “BBC KUSAN” ingresara y
transitara por el canal navegable del Rio Magdalena a fin de realizar atraque en la
Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla, sin la principal asistencia necesaria que
requeria la nave por obligacion prescrita por la Ley; incumplio las obligaciones
establecidas en la Ley 658 de 2001, en cuanto tanto se djjo, desarrollé6 una maniobra
contraria a la seguridad de la embarcacion, dejandola desprovista de proteccion y apoyo
externo, cuya realizacion puso en peligro inminente la seguridad de la vida humana en el
mar v, desde luego, perpetré dafios probados e irrefutables a la Instalacion Portuaria
ATLANTIC COAL. En el incumplimiento de dicha obligacion, incide de manera directa la
conducta del hoy cuestionado Piloto Practico, pues es claro e inequivoco que es él la
persona experta en el conocimiento integral de las caracteristicas, condiciones y usos
obligatorios, dentro de la jurisdiccion que esta a su cargo.

Las condiciones meteorologicas a la fecha de ocurrencia de los hechos, ademas de
considerarse especialmente complejas, significaron el resultado de la presencia del
fenémeno de la Nifa registrado en todo el Pais en el afio 2010, de acuerdo a los registros
emitidos por el IDEAM, los que -a groso modo- indicaron que “los primeros quince dias del
s de noviembre lovié mds de lo que llueve en todo el mes. El nivel superd todos los registros
histéricos de precipitaciones para el mes de noviembre”.

Desde luego que la presencia del fenémeno de la Nifia registrada en todo el Pais en el afo
2010, afectd de manera directa las condiciones meteorologicas y de corrientes a lo largo
del Rio Magdalena y, con él, su canal de acceso. Es claro para este Despacho que el
diagnostico, las razones que motivaron su formacion y las medidas que ejercio el Estado
para contrarrestar su existencia, eran plenamente conocidas por el Piloto Practico
ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, mas aun cuando es precisamente ¢l -desde la
esterilidad hasta la fecundacion de su funcién- la persona experta en el conocimiento de
las condiciones meteorologicas, oceanograficas e hidrograficas de la jurisdiccion maritima
o fluvial especifica a su cargo. En ese sentido, con mucha més razén y especial cautela
sobre el particular, el Piloto Practico debi¢, en pleno uso de sus funciones legales
prescritas por el orden juridico, ejercer una diligencia preventiva, debida, de extremo
cuidado y significativamente razonable, a fin de lograr que la motonave “BBC KUSAN"
estuviera asistida de manera directa y completa desde su entrada al canal navegable para
su feliz arribo a puerto.

Esta instancia judicial precisa que el hecho generador del siniestro maritimo, no encontro
su fuente en la fuerza mayor, producto de las condiciones meteorolégicas y de corriente
del Rio Magdalena, tal como fue expuesto por parte de los Peritos Maritimos
intervinientes en la presente actuacion.

Sobre la casusa del siniestro maritimo, este Despacho manifiesta total desacuerdo y
estima apartarse de las asistencias determinadas en los Informes Periciales allegados al
proceso y, en cambio, expone que el factor principal de la ocurrencia obedeci6 a la
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conducta del Piloto Practico, la que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la
prevencion exigida por la Ley, no ejecutd acto alguno para evitar la consumacion del
siniestro maritimo, aun sabiendo -de pleno- las condiciones imperantes del Rio
Magdalena en ese momento, las que exigian, tal como se expuso de forma precedente,
diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado y significativamente razonable.

En este orden de ideas, es claro para este despacho que no se configuré ninguno de los
elementos para la exoneracién de responsabilidad civil extracontractual, razén por la cual
este fallador declarard la responsabilidad por la ocurrencia del siniestro maritimo “dasios
causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias” al Piloto Practico de la
motonave “BBC KUSAN”, ALEJANDRO HENAO ZULUAGA.

2.3. Respecto a los argumentos expuestos en el Recurso de Reposicion y en subsidio de
Apelacion.

En lo concerniente a este aspecto, el Despacho se permite extraer los siguientes apartes del
recurso presentado el 07 de abril de 2015, por la Abogada ROSARIO BUENO BUELVAS, en
calidad de apoderada del Piloto Practico ALEJANDRO HENAO, asi:

L."(...) El fallo emanado es contraevidente y falsamente motivado, pues se contrapone con lo
recaudado en el proceso, afirmando para ello que el dictamen pericial rendido por el sefior Jaime
Pinzon fue de total recibo del Despacho y que en ningiin aparte indica que las conclusiones de
este no fuesen de recibo del despacho, pues se aparta de dicha pericia al declarar la
responsabilidad en la ocurrencia del siniestro maritimo del Capitin y Piloto Prictico.

El anterior argumento se sustenta en la defensa efectuada a lo largo del proceso en la que se
insistid en que las condiciones del Rio Magdalena para ese afio eran inusuales Yy que el Perito
Duarte catalogé que el hecho ocurrié por un evento de fuerza mayor, imprevisible e irresistible,
porque la presion hidrodindmica ejercida sobre la cada vez mayor manga aparente del bugue,
posteriormente sobre la superficie de babor de la obra viva fue la generadora de la fuerza que de
manera irresistible, impidio la respuesta a las drdencs impartidas por el Capitdn al aparato de
gobierno.

Asi mismo, que en las conclusiones el perito indica que se traté de una circunstancia que era
imposible prever, pues coincidié con la época lluviosa en la que superaron los registros
histéricos de precipitacion sobre la cuenca del Rio Magdalena originando severas y extensas
inundaciones a lo largo de las diversas cuencas, lo que llevd a que con el incremento del caudal
de aguas transportadas, se elevaran los voliimenes de transporte de sedimentos debido a la
carencia de informacion idénea y oportuna que hubiera permitido tanto al Piloto como al
Capitan saber tanto los cambios geomorfoldgicos del lecho del Rio, como de los fenomenos
hidrodindmicos asociados con tales cambios, estas circunstancias hacen que los hechos sean
imprevisibles.

Ademds recalca la experiencia con que cuenta el Piloto Prdctico Henao y que la Corporacidn
Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena conceptud en el 2005 que los
levantamientos batimétricos que realiza el laboratorio de ensayos hidraulicos de las Elores, son
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una guia para la elaboracion de la carta de navegacion razén por la que no podrian ser
utilizados los levantamientos batimétricos como cartas de navegacién o pretender sustituirlas”.

F'n cuanto a este argumento, este fallador precisa manifestar que el mismo no esta llamado a
prosperar, por cuanto la providencia emitida por el Capitan de Puerto de Primera Instancia,
se estructuré sobre la base de la legalidad y su contenido y motivacién, obedecieron a un
estudio en el que se valoraron los elementos materiales probatorios de manera integral y
conforme a las disposiciones vigentes.

Si bien, el a quo tomé como bien recibido el dictamen pericial presentado por el Perito
Maritimo Jaime Pinzén, al tratarse éste de una prueba de importancia central en la actuacion,
y posteriormente en su fallo determiné apartarse de las consideraciones propias del dictamen
pericial, especialmente en lo relacionado con la causa principal del siniestro maritimo; no por
ello puede admitirse per sé que el fallo sea contraevidente y falsamente motivado.

Fs de especial pertinencia establecer que las pruebas estructuradas sobre la base de informes
periciales, al ser elementos probatorios que contienen informacion técnica, cientifica,
sconomica, ambientales, etc., deben ser recibidos y valorados por el operador judicial, sin que
ello signifique que éste deba obligatoriamente acogerse al procedimiento técnico y/o
cientifico empleado por el Perito para su examen y el estudio menester para llegar a su
conclusion.

Fsta interpretacion ha sido respaldada por parte de la Jurisprudencia Nacional,
especialmente por la Corte Suprema de Justicia en Fallo del 16 de septiembre de 2009, al
considerar lo siguiente:

“(..) Por ello de manera reiterada y pacifica la jurisprudencia ha entendido que los
areumentos de autoridad cientifica, técnica, profesional o humanistica son de recibo
vor la_innegable realidad de la_division del trabajo y las cada vez mds urgentes
especializaciones en el desenvolvimiento del hombre en la sociedad (...)”. (Corte Suprema de
Justicia, sentencia del 16 de septiembre de 2009. Radicacion 31795). (Negrilla y
subrayado fuera del texto original)

No obstante, el hecho de haber recibido los argumentos técnicos, cientificos, profesionales o
humanisticos contenidos en la prueba pericial por parte del operador judicial, no significa
esto que dichas motivaciones representen una camisa de fuerza al juez, en la cual deba
obligatoriamente verse reflejada su interpretacion y fallo. La Corte Suprema de Justicia en
providencia de 2013 adujo lo siguiente:

“(...) Si bien es cierto que la Sala (...) también ha admitido que el juez, al momento del
fallo, tiene la_facultad de apartarse de las explicaciones _ofrecidas por quienes
intervinieron en el juicio y, a su vez, proponer las que en su criterio sean las que mejor
resuelvan el problema.

(...) También ha precisado la Corte que el objeto de valoracién por parte del juez en una
prueba pericial no es la conclusion del perito, sino el procedimiento que sustentaba sus
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afirmaciones”. (Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Penal, Sentencia del 06 de
marzo de 2003) (Negrilla y subrayado fuera del texto original)

En el caso concreto, el Despacho observa que la prueba pericial fue de total recibo por parte
del fallador de previa instancia, empero, en sus consideraciones y fallo, se mostré en
desacuerdo en cuanto a la causa del siniestro maritimo. Para ello efectué una serie de
motivaciones ajustadas a derecho y resultantes de la debida valoracién probatoria de los
elementos materiales obrantes en el expediente, y bajo los principios constitutivos de la
prueba. Razén suficiente para determinar que el argumento del apelante no ésta llamado a
prosperar.

Ahora bien, en cuanto al argumento concerniente a la “fuerza mayor, imprevisible e irresistible”
como causa del siniestro maritimo, alegado por el apelante; para este Despacho es
absolutamente claro e inequivoco, tal como se expuso en motivacion del acapite anterior, que
desde luego la presencia del fenémeno de la Nifia registrada en todo el Pais en el afio 2010,
afectd de manera directa las condiciones meteorolégicas y de corrientes a lo largo del Rio
Magdalena y, con él, su canal de acceso. Sin embargo, el diagnostico, las razones que
motivaron su formacién y las medidas que ejercié el Estado para contrarrestar su existencia,
eran plenamente conocidas por el Piloto Practico ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, mas
aun cuando es precisamente ¢l la persona experta en el conocimiento de las condiciones
meteorol6gicas, oceanograficas e hidrograficas de la jurisdiccién maritima o fluvial especifica
a su cargo.

Asi pues con mucha mas razon y especial cautela sobre el particular, el Piloto Practico debid,
en pleno uso de sus funciones legales prescritas por el orden juridico, ejercer una diligencia
preventiva, debida, de extremo cuidado y significativamente razonable, a fin de lograr que la
motonave “BBC KUSAN” estuviera asistida de manera directa y completa desde su entrada
al canal navegable para su feliz arribo a puerto.

Entre tanto, en lo que respecta a los argumentos propios a los causales del Rio Magdalena
para la época de los hechos, los mismos no resultan para este fallador determinantes en la
ocurrencia del siniestro, por cuanto como es evidente, el siniestro que hoy se analiza no se
debi6 a un encallamiento, producto de caudales minimos que afectaran la navegacién dentro
del canal.

El hecho generador del siniestro maritimo, tal como se planted, no encontré su fuente en la
fuerza mayor. El factor principal de la ocurrencia obedecié a la conducta del Piloto Practico,
la que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por la Ley, no
ejecutd acto alguno para evitar la consumacién del siniestro maritimo, aun sabiendo -de
pleno- las condiciones imperantes del Rio Magdalena en ese momento, las que exigian, tal
como se expuso de forma precedente, diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado v
significativamente razonable,

Otro de los argumentos del apelante, resumen asi:
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2. “Afirma que para la época se presentaron novedades en las maniobras realizadas por otras
naves en el mismo sector”,

En lo que concerniente a esta defensa, no puede este Despecho fundamentar su decision en
consideraciones de otro asunto, aun cuando hayan tenido lugar dentro de la misma
jurisdiccion de la Capitania de Puerto de Barranquilla. Sobre el particular, es importante dejar
de presente que cada caso es factica y juridicamente diferente. Las condiciones de modo,
tiempo y lugar que hicieron formar su escenario, deben ser valoradas de manera especial y
concreta, con elementos materiales probatorios diversos e independiente, de acuerdo a las
disposiciones legales y reglamentarias vigentes para el efecto.

Por altimo, el apelante manifiesta sobre lo que en el fallo de primera instancia se consider6
como exceso de confianza para la ocurrencia del siniestro y que en ninguna parte de las
declaraciones se comprueba esta afirmacion, ante ello cita parte de las conclusiones del perito
Alvaro Duarte, para con ello concluir que no habian elementos, ni informaciéon que
permitieran determinar los cambios en el comportamiento de las aguas, la geomorfologia de
sus margenes v de su cauce, asi como prever en general los efectos de estos sobre las naves
que alli operan.

Sostiene, que el cambio abrupto en el rumbo de la motonave fue consignado y explicado en el
informe pericial, el que se derivé de la pérdida de sustentacion dinamica causada por la
turbulencia generada aguas debajo de un banco sedimentario formado en cercanias del eje
del canal navegable, asi mismo, transcribe otros apartes del citado dictamen con lo que
persigue la exoneracion de toda responsabilidad del Piloto Practico, conforme las pruebas
obrantes en el expediente.

Fl dia 10 de diciembre de 2015, la Abogada ROSARIO BUENO BUELVAS, en calidad de
apoderada del Piloto Practico ALEJANDRO HENAO, sustenta recurso de apelacién contra la
centencia del 24 de marzo de 2014, emanada por la Capitania de Puerto de Barranquilla, en el
que entre otras cosas indica que el fallo excede los limites en el alcance del fallo porque
involucra a la empresa de practicaje como responsable del hecho investigado, y se explica
nuevamente los argumentos presentados en el recurso de apelacion.

En lo relativo a este argumento, sea lo primero manifestar que, tal como quedo ampliamente
dicho en motivacion propia de este Despacho, la causa del siniestro maritimo no encontr6 su
‘uente en la fuerza mayor. El factor principal de la ocurrencia obedeci6 a la conducta del
Piloto Préctico, la que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida
por la Ley, no ejecuté acto alguno para evitar la consumacion del siniestro maritimo, aun
sabiendo -de pleno- las condiciones imperantes del Rio Magdalena en ese momento, las que

exigian diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado y significativamente razonable.

Sobre este particular se precisa que la declaratoria de responsabilidad civil extracontractual,
comporta exclusivamente al Piloto Practico de la motonave “BBC KUSAN”, Sr. Alejandro

Henao Zuluaga, sin que la misma se entienda extendida a la empresa de practicaje.

De la conducta v responsabilidad del Capitan de 1a Motonave “BBC KUSAN".
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Con el fin de establecer el grado de incidencia por parte del sefior NOVOKHATSKY SERGIY
en el siniestro maritimo bajo estudio, el Despacho procedera a realizar un analisis de su
conducta para posteriormente, con fundamento en la normatividad vigente aplicable a la
condicion que ostenta, llegar a una conclusion sobre su responsabilidad.

Teniendo en cuenta lo anterior, se debe partir de la base que el Capitan manifestd en el
desarrollo de su declaracion, que no era la primera vez que ingresaba al puerto de
Barranquilla, debido a que senal6 que habia estado cuatro (4) veces en dicho puerto, siendo la
ultima vez en la fecha junio de 2009.

Ahora bien, en cuanto al desarrollo de la maniobra a desplegar por parte del Capitan vy el
Piloto Practico, manifest6 lo siguiente:

“A las 6:00 llegamos a la estacion de Prictico. Probé el control de la maquina y funciono
bien. A las 06:25 el prictico Alejandro Henao embarcé. Se procedio al intercambio de
informacion de acuerdo a la lista de chequeo. El prictico me informé sobre la fuerte
corriente en el Riv, y que este no era un problema; me dijo que la principal preocupacion
era el calado que llevaka. (...)

(...)Al aproximarnos al terminal convinimos como se iba a hacer la Operacion de atrague.
Estuvimos de acuerdo asegurar al remolcador a la amura de babor (...)” (Cursiva fuera
de texto)

Teniendo en cuenta el texto citado, se puede evidenciar que efectivamente hubo un consenso
en la planeacién de la maniobra a ejecutar entre el Capitan y el Practico, de igual forma se
realizo el intercambio de informacion y asimismo, en el desarrollo de la misma se acordé de
qué manera se realizaria la operacion de atraque en la Sociedad Portuaria Regional de
Barranquilla.

Ahora bien, no se puede dejar de lado que para la realizacion de la maniobra se disponia del
apoyo del remolcador “BARRANQUILLA”, teniendo en cuenta que la motonave “BBC
KUSAN" poseia un Tonelaje de Registro Bruto - T.R.B. de 8831, y atendiendo a dicho tonelaje,
el articulo 6 de la Resolucion 138 de 2005, texto actualmente compilado en el articulo 4.3.5.1.2.1
del Reglamento Maritimo Colombiano (REMAC 4), documento reglamentario aprobado
mediante Resolucion 135 de 2018, prevé el uso de remolcadores de manera obligatoria para
naves cuyo tonelaje supere los dos mil (2000) TRB.

En lo concerniente al uso del remolcador “BARRANQUILLA”, el Capitan en su declaracion

manifesto lo siguiente: “Solo se estaba acercando al bugue su accion estuvo limitada a después del
~ra 7”

acciaente.”.

Igualmente el Practico afirmo lo siguiente:

“(...) Negativo, o se usé durante el recorrido por el Rio pues en primer lugar no habia una
razon para usarlo. (...)
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(...) El remolcador Barranquilla empezd a interactuar definitivamente con el bugue después
de colisionado con la estructura de Atlantic Coal siendo amarrado por popa babor para
tratar de mantener la popa alejada (...)” (Cursiva fuera de texto)

Teniendo en cuenta las declaraciones previamente citadas, es claro que el remolcador
“BARRANQUILLA” no apoy6 la maniobra de manera activa, unicamente se limit6 a escoltar
al buque en su trayecto, y exclusivamente tuvo interaccion directa con el buque una vez
siniestrado éste.

Sobre el anterior aspecto, se refirio el sefior JAIME PINZON como perito designado en la
presente investigacion de la siguiente forma:

“FALTA DE COORDINACION CON EL REMOLCADOR DE APOYO
BARRANQUILLA

(..)

Durante el plancariento previo a la maniobra de atraque, coordinado entre el Capitdn y el
Piloto Prictico, la potencia del Remolcador Barranquilla fue desaprovechada como
mecanismo y herramienta para reducir el riesgo potencial durante el desplazamiento,
maniobra de aproximacion y atraque, se considero para acompariamiento y/o escolta pero no
para intervencién activa a la nave BBC KUSAN, NO RECIBIO instrucciones del puente
del BBC KUSAN para dar cabo, mantener el apoyo necesario, contrarrestar la accion del
viento, oleaje y corriente mds aun en la situacion en la que el buque redujo la velocidad, en
las que la eficacia del motor propulsor y el timén decrece. Se determina que el remolcador
Barranguilla debio ser considerado activamente en la operacion, trabajando en flecha o
sobre cabo, en este procedimiento el remolcador hubiera trabajado separado del BBC
KUSAN, tirando de él desde el extremo del cabo, realizando asi diversas funciones
(arrastre, retenida, etc.)” (Cursiva fuera de texto)

Sentado lo anterior, respecto al concepto de capitan, el articulo 1495 del Codigo de Comercio
Colombiano establece que “El capitdn es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la
wave”. En el ejercicio de sus funcionales, tanto la tripulacién como los pasajeros, deben
ajustarse a su autoridad, guardando -para ello- respeto y obediencia especialmente en
aspectos relacionados con el servicio de Ja nave y la seguridad, tanto de las personas como de
Ja carga objeto del transporte.

De igual forma el Decreto 1597 de 1988+ en su articulo 40 dispone lo siguiente:
“ARTICULO 40. Son funciones y obligaciones del Capitdn:

1. Dirigir la navegacion de la nave.

2. Dirigir personalmente toda maniobra del buque al entrar o salir de puerto, durante el
paso por canales estrechos o dreas peligrosas y en general en cualquier otra maniobra en

| Decreto 1597 “Por el cual se reglamenta la Ley 35 de 1981 y parcialmenie el Decreto Ley 2324 de 1984.”
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que sea necesario o _gconsejable para garantizar la sequridad de la nave, teniendo en
cuenta el estado de tiempo y del mar, o las condiciones locales que puedan afectar la

navegacion.

3. Es, en todo momento y circunstancia, responsable directo por la seguridad de la nave,
su_carga y las personas a bordo. Cuando lleve prictico a bordo y considere que las
indicaciones o instrucciones de éste son peligrosas para la sequridad de la nave, otras
naves cercanas, o las instalaciones portuarias y costeras, se apartard de dichas
instrucciones y ordenard personalmente la maniobra o navegacion, relevando al prictico
en sus funciones parcial o totalmente, y dejando en tales casos constancia de ello en el
diario de navegacion.” (Cursiva y subraya fuera de texto)

En consideracion de todo lo anteriormente expuesto, se puede llegar a la conclusién de que el
actuar del senor NOVOKHATSKY SERGIY en su condicién de Capitan de la motonave “BBC
KUSAN" no fue el acertado, debido a que permitié que la motonave que llevaba al mando v
de la cual era responsable por su seguridad en todo momento, ingresara al canal de acceso de
Barranquilla para su atraque en la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla sin las debidas
medidas de seguridad correspondientes, es decir que debio exigir al Piloto Practico la
participacion de manera activa del remolcador “BARRANQUILLA” en el transito hacia el
muelle de destino; méxime cuando para la fecha de los hechos se estaban presentando fuertes
corrientes que ponian en riesgo la seguridad de la navegacion, denotando asi una confianza
excesiva por parte del Capitdin de la nave hacia la maniobra a desarrollar junto al Piloto
Practico. Razon por la cual, observa el Despacho la responsabilidad por parte del senor
NOVOKHATSKY SERGIY en el siniestro maritimo de dafios causados por naves o artefactos
navales a instalaciones portuarias.

Dispuesto lo anterior, el Despacho entra a resolver los argumentos planteados en el recurso
de apelacion interpuesto en contra del fallo emitido en primera instancia por los abogados
HERNAN RICARDO ROJAS PENA v JIMY JEFFREY FORERO PAEZ, apoderados del
Armador, Capitan y Tripulacién de la motonave “BBC KUSAN” de la siguiente forma:

L. En relacién al primer argumento esbozado en el escrito de apelacion, en el cual senala una
presunta violacion al principio de imparcialidad, afirmando que con la interpretacion del
despacho de la conducta nautica del capitén y del piloto practico, al calificarla como falta de
diligencia, pareciera que surge el problema juridico en cuanto a la incompatibilidad entre la
funcién administrativa de DIMAR vy la Capitania de Puerto en cuanto a proveer la carta
nautica y expedicion de avisos a los navegantes respectivamente y su funcion jurisdiccional.
Con lo que sostiene que la misma autoridad encargada de fallar el asunto, es la que tiene a
cargo advertir a los navegantes sobre las condiciones del Rio Magdalena, lo que no se hizo en
forma adecuada, este Despacho sostiene que como primera medida que en efecto la Direccion
General Maritima atendiendo a lo dispuesto en el articulo 4° del Decreto Ley 2324 de 1984 es
la’ Autoridad Maritima Nacional encargada de la regulacion, direccién, coordinacion y
control de las actividades maritimas, tales como la sefializacion maritima, el control de trafico
maritimo, naves nacionales y extranjeras, entre otras.

Asimismo, respecto de las funciones jurisdiccionales el Decreto Ley 2324 de 1984 establece
que la Direccion General Maritima tnicamente en materia de siniestros maritimos posee
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facultades jurisdiccionales para realizar la determinacion de responsabilidad y el eventual
avalto de los danos con ocasién del mismo.

De otra parte, en concordancia con su planteamiento relacionado con la suspension de la
carta nautica mediante la Resolucion 271 de 2010 expedida por la presente Autoridad, y en la
cual se suspende la vigencia de la carta nautica COL 253 del Rio Magdalena, es de mencionar
que para salir o entrar por el canal navegable del Puerto de Barranquilla, las cartas nauticas y
ayudas a la navegacion que debian ser tenidas en cuenta las siguientes:

_ Carta Nautica 612 de aproximacién a Barranquilla, que establecia las siguientes
precauciones:

“1. Debido a la erosion y sedimentacion, se presentan cambios significativos en la linea de
costa, desde Puerto Mocho hasta Puerto Morro Hermoso.

2. Un extenso bajo denominado La Barra, ubicado a media milla al norte del tajamar
oriental; puede aparecer y desaparecer total o parcialmente. Estas profundidades estin
sujetas a cambios debidos a la dindmica de la zona, caudal del Rio, corriente y época del
afio”.

 Derrotero de las costas y areas insulares de Colombia publicado por el Servicio
Hidrografico Nacional.

- Avisos a los navegantes.
Faros de recalada, boyas o ayudas flotantes, cono de aproximacion, enfilaciones y balizas.
_ Comunicacién con la Estacion de Control de Trafico Maritimo del Puerto.

Planos batimétricos diarios elaborados por la Corporacion Auténoma Regional del Rio
Grande de la Magdalena - CORMAGDALENA, en conjunto con la Universidad del Norte,
respecto a la profundidad del Rio Magdalena en el canal navegable.

Elementos propios del buque, tales como ecosonda, radar de navegacion, sistema de
identificacién automatica (AIS) y demas instrumentos.

Teniendo en cuenta lo anterior, es evidente que la carta nautica no era el tnico medio con el
cual contaba el Capitan y el Piloto Préactico para realizar navegacion en el puerto de
Barranquilla.

Fin ese mismo sentido, considerando la afirmacién realizada por el abogado en su escrito en el
cual sostiene que no existe acto administrativo en que la Direccion General Maritima delegue a
CORMAGDALENA la funcion de elaborar cartas nauticas y que las mismas se hagan a traves
de planos batimétricos, es necesario indicar que el articulo 331 de la Constitucién Politica de
Colombia de 1991, dispuso la creacién de la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande
de la Magdalena - CORMAGDALENA, entidad encargada de la recuperacion de la
navegacion, de la actividad portuaria, la adecuacion y la conservacion de tierras, la generacion
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v distribucion de energia y el aprovechamiento y preservacion del ambiente, los recursos
ictiologicos y demas recursos naturales renovables.

De igual forma la Ley 161 de 1994 “Por la cual se organiza la Corporacién Auténoma Regional del
Rio Grande de la Magdalena, se determinan sus fuentes de financiacién y se dictan otras
disposiciones”, determina la jurisdiccion de Corporacién Auténoma Regional del Rio Grande
de la Magdalena -CORMAGDALENA- y funciones, asi:

“Articulo 3°.- Jurisdiccion. La Corporacién Auténoma Regional del Rio Grande de la
Magdalena CORMAGDALENA tendri jurisdiccion en el territorio de los municipios
riberefios del Rio Magdalena, desde su nacimiento en el Macizo Colombiano, en la
colindancia de los Departamentos de Huila y Cauca, jurisdiccion de los Municipios de
San Agustin y San Sebastidn respectivamente, hasta su desembocadura en Barranquilla y
Cartagena. Asi mismo, su jurisdiccion incluird los Municipios riberefios del Canal del
Digue y comprenderd ademds los Municipios de Victoria, en el Departamento de Caldas,
Majagual, Guaranda y Sucre en el Departamento de Sucre, Yy Achi, en el Departamento de
Bolrvar.” (Cursiva fuera de texto)

Asimismo, la Ley 1242 de 2008 “Por la cual se establece el Codigo Nacional de Navegacion y
Actividades Portuarias Fluviales y se dictan otras disposiciones” prevé en su articulo 15, lo
siguiente:

“(...) La construccion, instalacion Yy mantenimiento de los elementos de balizaje,
sefializacion y/o de las demds ayudas a la navegacion fluvial, ya sean ayudas fisicas, como
boyas, farcs, luces para navegacion nocturna, entre otras, o ayudas electrénicas, como
sistemas de navegacion asistida por satélite o GPS, u otras, serd responsabilidad de:

@) La Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de Ia Magdalena,
CORMAGDALENA, en toda su jurisdiccién de conformidad con lo establecido en el
articulo 331 de la Constitucién Politica y la Ley 161 de 1994.

La senalizacidn de los ultimos 27 kilometros del Rio Magdalena, estard bajo responsabilidad
de la Autoridad Maritima Nacional, a quien le corresponde instalar y mantener el servicio
de ayudas necesarias para la navegacion;

(...)” (Cursiva fuera de texto)

Por lo tanto, confunde el apelante al contemplar a la Corporacion Auténoma Regional del Rio
Grande de la Magdalena - CORMAGDALENA, como encargada de la elaboracion de las
cartas nauticas, debido a que esta le corresponde a la Direccion General Maritima como
Autoridad Maritima Nacional. Situacion distinta y excepcional dada por la suspension de la
carta nautica COL 253 del Rio Magdalena, en la cual se recomendé utilizar como ayuda a la
navegacion para la jurisdiccion de Barranquilla la utilizacién de los planos batimétricos
realizados por CORMAGDALENA, sin remplazar en ninguna circunstancia la carta nautica.

2. En cuanto al argumento que sefiala un indebido analisis e interpretacién del acervo
probatorio respecto de la eximente de responsabilidad fundado en la conducta del Capitan de
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la motonave “BBC KUSAN” y de TRANSMARES S.A.S, cumplimiento de las obligaciones y
deberes de un buen profesional. En concordancia con lo anterior, el Despacho es enfatico en
sostener que ciertamente el Capitan dio cumplimiento al deber impuesto en el articulo 1501
del Codigo de Comercio, debido a que en ofecto suscribié acta de protesta dejando sentados
los hechos que originaron el presente siniestro maritimo, denotando de esta manara un indicio
de buena conducta, no quiere decir lo anterior que el actuar dentro de la maniobra desplegada
en conjunto con el Piloto Practico ALEJANDRO HENAO sea correcta. Debido a que como fue
determinado de manera precedente, el sefior NOVOKHATSKY SERGIY en su condicion de
maxima figura de autoridad a bordo de la motonave “BBC KUSAN", encargado de velar por
la seguridad de su nave, tripulacion y carga en todo momento y circunstancia, permitié que su
nave ingresara al canal del acceso de Barranquilla sin la participacién de forma activa en la
asistencia del remolcador “BARRANQUILLA”, aun teniendo conocimiento de las fuertes
condiciones del Rio indicadas por el Practico al embarcarse, tal y como manifiesta en su
declaracion.

3 Fn relacién al argumento propuesto por el apelante, en el cual sefiala una situacion
extraordinaria del Rio Magdalena - fundamento juridico de la responsabilidad civil y la causa
extrafia, por lo tanto aduce que el agente de dafio, puede eximirse o exonerarse de su
responsabilidad acreditando la ocurrencia de una causa extrafia, como lo es la fuerza mayor o
caso fortuito, hecho de tercero o culpa de la victima.

Ahora bien, teniendo en cuenta que en el recurso de apelacion interpuesto realiza un estudio
cobre los elementos constitutivos de la fuerza mayor y el caso fortuito, habria que algunas
precisiones al respecto, con el fin de verificar si en efecto se esta ante uno de estos casos. Razon
por la cual, la Corte Suprema de Justicia, ha realizado las siguientes determinaciones:

La imprevisibilidad del acontecimiento, concierne a la imposibilidad de prever, contemplar
o anticipar ex ante las circunstancias singulares, concretas o especificas de su ocurrencia o
verificacion de acuerdo con las reglas de experiencia, el cotidiano, normal o corriente diario
vivir, su frecuencia, probabilidad e insularidad in casu dentro del marco factico de
circunstancias del suceso, analizando in concreto y en cada situacion los referentes de su
“normalidad y frecuencia”, “probabilidad de realizacién” vy talante “..intempestivo,
excepcional o sorpresivo” (cas.civ. sentencias de 5 de julio de 1935, 13 de noviembre de
1962, 31 de mayo 1965, CXI-CXII, 126; 26 de enero de 1982, 2 de diciembre de 1987, 20
de noviembre de 1989, 7 de octubre de 1993, 23 de junio de 2000, [SC-078-2000], exp.
5475 y 29 de abril de 2005, [SC-071-2005], exp. 0829-92 ).

la irresistibilidad, atafie a la imposibilidad objetiva absoluta de evitar el suceso y sus
consecuencias (cas. civ. sentencia de 26 de noviembre de 1999, exp. 5220), “de sobreponerse
al hecho para eludir sus efectos” (cas.civ. sentencia de 31 de mayo de 1965, CXI'y CXII,
126) por “inevitable, fatal, imposible de superar en sus consecuencias” (cas.civ. sentencia
de 26 de enero de 1982, CLXV, 21), contenerlas, conjurarlas, controlarlas o superarlas en
virtud de su magnitud, “que situada cualquier persona en las circunstancias que enfrenta
¢l deudor, invariablemente se veria sometido a esos efectos perturbadores, pues la incidencia
de estos no estd determinada, propiamente, por las condiciones especiales —o personales- del
individuo llamado a afrontarlos, mds concretamente por la actitud que éste pueda asumir
respecto de ellos, sino por la naturaleza misma del hecho, al que se le son consustanciales o
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inherentes unas especificas secuelas” (cas.civ. sentencia de 26 de julio de 2005,[SC-190-
2005], exp. 050013103011-1998 6569-02) o lo que es igual, entiéndase como “aquel estado
predicable del sujeto respectivo que entrafia la imposibilidad objetiva de evitar ciertos
efectos o consecuencias derivados de la materializacion de hechos exégenos -y por ello a él
ajenos, asi como extraiios en el plano juridico- que le impiden efectuar determinada
actuacion, lato sensu. En tal virtud, este presupuesto legal se encontrard configurado
cuando, de cara al suceso pertinente, la persona no pueda -0 pudo- evitar, ni eludir sus
efectos (criterio de la evitacién)”. (cas.civ. Sentencia de 23 de junio de 2000, [SC-078-
2000], exp. 5475). (Cursiva fuera de texto)

Respecto del ingrediente constitutivo de la fuerza mayor o caso fortuito - irresistibilidad , se
puede colegir que indiscutiblemente las condiciones del canal de acceso del puerto de
Barranquilla se encontraba afectado por el fenémeno de la Nifia, ocasionando un incremento
del riesgo en la navegacion por este, no puede dejarse de lado que las aludidas condiciones
excepcionales las conocia a la perfeccion el Piloto Practico ALEJANDRO HENAO, pues al
abordar Ia motonave le informo sobre la fuerte corriente del Rio al Capitan.

De igual manera, se puede observar en cuanto al elemento imprevisibilidad en el presente
asunto no se produjo al tener en cuenta que la palabra “imprevisible” hace referencia a un
hecho es imposible de anticipar. Sin embargo, para el caso en concreto se ha podido
fundamentar con los elementos materiales probatorios obrantes a la investigacion, que con la
participacion activa en la maniobra del remolcador, se hubiera podido contrarrestar la fuerza
de la corriente que empujo a la motonave hacia la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL.

Teniendo en cuenta lo expuesto, se puede concluir que no estamos ante un posible caso
exonerativo de responsabilidad como lo esfuerza mayor o caso fortuito, en la medida que los
elementos constitutivos de esta no se configuraron dentro de los hechos del siniestro maritimo
de Ia motonave “BBC KUSAN".

4. Referente al argumento de la falta de legitimidad en la causa por activa, en la cual
manifiesta que CORMAGDALENA autorizo la cesion de la posicién contractual de
ATLANTIC COAL DE COLOMBIA SA. a la Sociedad Portuaria RIO GRANDE S.A.,
asumiendo la totalidad de las obligaciones y derechos previstos en el contrato de concesion
029, este Despacho considera lo siguiente:

Se hace pertinente senalar, que dentro de las pruebas allegadas a la investigacion, en efecto se
encuentra minuta de la cesion de la posicion de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE
COLOMBIA S.A. en el contrato de concesién No. 029 del 22 de diciembre de 2004, celebrado
con la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de Ila Magdalena -
CORMAGDALENA, a favor de la Sociedad Portuaria Rio Grande S.A. (folio 1104 al 11 14), en
el cual se evidencia que en su clausula cuarta:

“Vigencia de la cesion. Las partes hacen constatar que la cesion de la posicion
contractual contenida en este documento tiene efecto entre ellas y respecto de
CORMAGDALENA a partir de la fecha del presente documento, de suerte que a partir
de dicha el CESIONARIO adquiere la posicién contractual cedida, junto con todos y cada
uno de los derechos y las obligaciones del CEDENTE contemplados y consagrados en el
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contrato de concesién No. 029 del 22 de diciembre de 2004, en el estado en que este se
encuentra, y por lo tanto sustituye al CEDENTE en esa posicion y las obligaciones como
los derechos derivados del contrato cedido serin cumplidas por el CESIONARIO y lo
beneficiardn. En consecuencia el CEDENTE, queda liberado expresa e irrevocablemente a
partir de la fecha del presente documento, del cumplimiento de las obligaciones derivadas
del contrato cedido, las cuales se sustituyen en cabeza del CESIONARIO a partir de
dicha fecha y hacta futuro” (Cursiva fuera de texto)

I a anterior minuta fue suscrita entre las partes el 15 de diciembre de 2011, actuando como
cedente la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL S.A y como cesionario la Sociedad
Portuaria RIO GRANDE S.A., en ella quedo claro que los efectos de la cesién respecto de los
derechos y el cumplimiento de las obligaciones del cesionario, rigen a partir de la fecha de la
elaboracion del documento.

Por su parte, durante el tramite de sustanciacién del expediente en segunda instancia, el
apoderado solicito se escuchara en declaracion juramentada al Representante Legal de la
Sociedad Portuaria RIO GRANDE S.A. o quien haga sus veces sobre el contenido del alcance
del contrato de concesién portuaria No. 029, siendo dicho requerimiento rechazado debido a
que la parte solicitante cont6 con las oportunidades procesales para requerirla antes de que se
emitiera el cierre de investigacién, ademas que en el expediente ya obraba copia del citado
contrato de concesion.

De otro lado se tiene que, en el primer escrito de intervencion del Ministerio Pablico en el
presente asunto, el Doctor NATTAN NISIMBLAT, Procurador 2 Judicial II Para Asuntos
Civiles de Bogota, se refirid también a la sucesion procesal y la legitimacién en la causa
respecto de las sociedades ATLANTIC COAL COLOMBIA y RIO GRANDE, y luego de un
analisis legal v jurisprudencial, concluye: “que no estd de acuerdo con el planteamiento del
peticionario, debido a que el adquirente a cualquier titulo de la cosa o del derecho litigioso podrd
interoenir como litisconsorte del anterior titular y aiin sustituirlo en el proceso, siempre que la parte
contraria lo acepte expresamente, normas que indican no es deber del juez como lo proponen las partes
accionada, aun teniendo conocimiento de la existencia de una cesién - tal como acontecid en el presente
asunto-, hacer el llamado al cesionario, pues es su prerrogativa hacerse parte en el proceso, segiin se
desprende de la inequivoca expresion “podrd intervenir”. Mds, si el nuevo interviniente quisiere obrar
commo sucesor procesal y no como litisconsorte deberd obtener la expresa anuencia de la parte contraria”
(Cursivas del Despacho).

Asi las cosas, y teniendo en cuenta que el dia el dia 09 de diciembre de 2010, navegando en
transito por el canal de acceso del Rio Magdalena a la Sociedad Portuaria Regional de
Barranquilla, la motonave “BBC KUSAN” de bandera Reino Unido, causd dafos a la
Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A., y que la cesién de la posicion
de esta dltima en el contrato de concesién No. 029 del 22 de diciembre de 2004, se celebrd el
15 de diciembre de 2011, dejando constancia expresa de que su efectos se entienden desde ese
dia v en adelante, no se debe entender que la Sociedad Rio Grande es un sucesor procesal y
que el resarcimiento de los dafios que resultaren probados correspondan a ella, pues, quien se
encuentra legitimado para tal fin y cuenta con el derecho a reclamar es la Sociedad
ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A., méxime, que el origen de estos es ajeno a las
acciones, privilegios y beneficios legales propio de la naturaleza y condiciones del contrato de
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concesién, al tenor de lo dispuesto en el articulo 895 del Cédigo de Comercio, por lo que este
argumento del apoderado no est4 llamado a prosperar.

De la responsabilidad conjunta del Capitan v Piloto Practico en el Siniestro Maritimo de la
Motonave “BBC KUSAN”.

En definitiva, se puede considerar que en el presente siniestro maritimo intervinieron de
manera determinante la conducta de los senores NOVOKHATSKY SERGIY en condicién de
Capitan de la motonave “BBC KUSAN” y ALEJANDRO HENAO en condicién de Piloto
Practico a bordo de la citada nave, que a pesar de ostentar distintas condiciones, sus acciones y
omisiones fueron incidentales para que el presente siniestro se consumara.

Al respecto la Corte Suprema de Justicia®, ha sefialado lo siguiente:

“(...) la nocion tedrica de ‘quarda compartida’, segiin la cual en el ejercicio de
actividades peligrosas no es extraiia la concurrencia de varias personas que, desde
diversos dngulos y en atencién a sus propios intereses o beneficios, puedan ejercer
al tiempo y a su manera la direccion o control efectivo de aquellas y que a todas
les impone el deber juridico de impedir que se convierta en fuente de perjuicios para
terceros” (Cursiva, subraya y negrilla fuera de texto)

En consecuencia de lo anteriormente expuesto, considera el Despacho que en los hechos
acaecidos el dia 9 de diciembre de 2010, se encuentra probatoriamente fundamentada la
responsabilidad civil de los sefiores NOVOKHATSKY SERGIY en condicién de Capitan de la
motonave “BBC KUSAN” y ALEJANDRO HENAO en condicién de Piloto Préactico a bordo,
en el siniestro de dafos causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias en
la cual Ia motonave “BBC KUSAN” impact6 la pina de atraque donde reposaba una estructura
transportadora de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A. Razén por la
cual el Despacho acoge lo dispuesto por el a quo, confirmando los articulos correspondientes a
la responsabilidad civil.

Avaluo de los danios

En relacion con el avaluo de dafios que conforme establece el articulo 48 del Decreto Ley 2324
de 1984, debe contener el fallo de primera instancia, 1os cuales fueron fijados por el Capitan
de Puerto de Barranquilla en su decisién inicial del 24 de marzo de 2015, en “DOS MIL
CUATROCIENTOS NOVENTA Y CINCO MIL MILLONES QUINIENTOS NOVENTA Y
SIETE MIL NOVECIENTOS VEINTINUEVE PESOS Y CUARENTA Y TRES CENTAVOS
M/ CTE ($2.495.597.929,43), pagaderos por el Armador del buque BBC KUSAN a la Sociedad
ATLANTIC COAL S.A., como afectado en el siniestro maritimo de colision”,

A través, de auto del 21 de agosto de 2015, el Capitan de Puerto de Barranquilla adicioné el
fallo de primera instancia de acuerdo a solicitud presentada por la apoderada de la Sociedad
Portuaria ATLANTIC COAL S.A., la doctora ESTER MOLINARES DELGADO, y consideré

* Corte Suprema de Justicia, Sala de casacion civil y agraria, M.P. Nicolas Bechara Simancas, Sent. 22 de abril de 1997, Exp. 4753,
reiterada en Sentencia 19 de diciembre de 2011 Exp. No. 44001 31 03 001 2001 00050 01, Sentencia 8 de abril de 2014 Radicacion
n° 11001-31-03-026-2009-00743-01.
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por concepto de dafos en la banda transportadora: “MIL QUINIENTOS VEINTINUEVE
MILLONES SETECIENTOS CUARENTA Y TRES MIL TRESCIENTOS CINCUENTA Y
CINCO PESOS M/CTE (51.529.743.355)".

Ademas, adicioné el pago de las costas procesales a favor de la Sociedad Portuaria
ATLANTIC COAL S.A: CUATROCIENTOS DOS MILLONES QUINIENTOS TREINTA Y
CUATRO MIL CIENTO VEINTIOCHO PESOS M/CTE ($402534.128), por agencias en
derecho, y la suma de TRES MILLONES DE PESOS M/CTE ($3.000.000) por concepto de

expensas”.

Lo anterior quiere decir, que en primera instancia se fij6 un avalto de danos por el valor de
CUATRO MIL VEINTICINCO MILLONES TRESCIENTOS CUARENTA Y UN MIL
DOSCIENTOS OCHENTA Y CUATRO PESOS CON CUARENTA Y TRES CENTAVOS
M/CTE. ($4.025.341.28443) y por agencias en derecho y expensas CUATROCIENTOS
CINCO MILLONES QUINIENTOS TREINTA Y CUATRO MIL CIENTO VEINTIOCHO
PESOS M/CTE. ($405.534.128).

No obstante, el Abogado Hernan Rojas Pefia, en su escrito de apelacion en los argumentos 4,
5 v 6 indico que el avaltio se basé en soportes que no tenian el caracter de prueba
documental, pues fueron meras cotizaciones las allegadas al plenario, que no se reconocio el
estado ruinoso el bien antes de la ocurrencia del siniestro y que no se acredit6 el valor real del
dafio ocasionado por la motonave “BBC KUSAN".

Durante el tramite de sustanciacion del expediente en segunda instancia, el citado profesional
del derecho solicité se decretara la realizacion de un dictamen pericial que contenga la
valoracion de los perjuicios materiales (dafio emergente y lucro cesante), y morales
objetivados susceptibles de apreciacion econdmica que se produjeron en el siniestro
investigado, para tal fin, el dia 4 de abril de 2016, se nombré a la perito MARTHA
VANNETH RIOS GARCIA, Perito en la Especialidad de danos y perjuicios de la Rama
Judicial, quien rindi6 experticia el dia 29 de diciembre de 2016 y en audiencia publica
celebrada el 15 de agosto de 2017, expuso las conclusiones del estudio, asi:

‘Del andlisis de los documentos relacionados que constituyen pruebas documentales
obrantes en el expediente resulta viable afirmar que la infraestructura dada en concesion y
relacionada se encontraba en desuso, abandonada, inoperante y su presencia en el muelle
amenazaba la seguridad maritima, tal y como dan cuenta los sendos requerimientos
efectuados por la entidad CORMAGDALENA 'y Ja misma respuesta dada por la
Superpuertos (...) razon por la que para la determinacion del dafio emergente y lucro cesante
se tomara como base el mal estado de conservacion de los bienes inmuebles por destinacion
colisionados.

Sobre los perjuicios a titulo de daiio emergente pasado y consolidado se concluy6: que no
sc habia afectado el patrimonio de la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL y en todo caso
tampoco de la Sociedad Portuaria cesionaria Rio Grande, de modo que, no se ha concretado
desembolso alguno que deba reintegrarse con ocasion del dafio producido con la colision.
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En cuanto al dafio emergente futuro, la perito puso en consideracion que existiria una
problematica en torno a la posibilidad de concretarse la causacién de un perjuicio a titulo de
dano emergente futuro a favor de la Sociedad ATLANTIC COAL, por cuanto con ocasion de
la cesion del contrato de concesiéon que hiciera, la misma no ostenta en la actualidad la
tenencia de la infraestructura que sufri6 el dafio, por o cual, seria dificil predicar que la
mentada Sociedad podria sufrir una pérdida econoémica futura con ocasiéon de la
reconstruccion o reemplazo de una estructura que ya no tiene.

Acerca de los perjuicios al sistema de cargue de carbén: No es posible cuantificar el dafo a
dicha estructura tomando como partida las cotizaciones recaudadas, como quiera que las
mismas sugieren la construccién de una nueva estructura y en todo caso esta necesidad no
corresponde a una consecuencia derivada del dafo causal, sino que era ya mas bien un
requerimiento previo que no tiene nada que ver con la produccién del hecho danino. Incluso,
su costo de demolicion debia ser asumido por la Sociedad Portuaria independientemente de
la ocurrencia del siniestro maritimo.

De los perjuicios ocasionados a la plataforma central- Estimacion: Segun el principio de
reparacion integral el reconocimiento de la pérdida efectiva de un bien econémico debe tener
en cuenta la pérdida de poder adquisitivo del dinero desde que ocurri6 el hecho lesivo hasta
el momento de la sentencia que reconozca la indemnizacién por dafio emergente. Por ello, los
valores monetarios deben indexarse o corregirse monetariamente.

La perito, utilizando la férmula para actualizar las sumas de dinero al valor presente estimé a
titulo de eventuales perjuicios derivados del reconocimiento de responsabilidad en la
modalidad de dafo emergente ocasionados a la plataforma central del muelle, la suma de
MIL  TRESCIENTOS CINCUENTA MILLONES SEISCIENTOS VEINTITRES MIL
OCHOCIENTOS VEINTICINCO PESOS M/ CTE ($1.350.623.825).

Ahora bien, en cuanto al lucro cesante se establecié que no se produjo perjuicio alguno por lo
que su cuantificacién sera igual a cero.

De los dafios causados al buque mercante “BBC KUSAN”: La estimacién de los dafios
causados al buque como consecuencia de la colision a titulo de dafio emergente, corresponde
a la suma de CIENTO TREINTA MILLONES NOVECIENTOS VEINTE MIL NOVECIENTOS
SESENTA'Y DOS PESOS CON TREINTA Y SIETE CENTAVOS M/CTE. ($130.920.962,37).

Por otra parte, no obra en el expediente ni fue allegada prueba alguna que permita inferir la
causacion de dafios a titulo de dafio emergente futuro, ni de lucro cesante, y como ya se
ndic6, aunque podria inferirse dada la posibilidad material del buque de producir
utilidades, lo cierto es que no es posible determinar su cuantia por falta de acervo probatorio,
por lo que su cuantificacion sera igual a cero”.

El anterior dictamen pericial, fue puesto en conocimiento de la partes mediante audiencia del
15 de agosto de 2017, quienes presentaron sus solicitudes de aclaracién y complementacion,
las cuales fueron resueltas por la perito designada en la misma diligencia, sin que se
presentaran objeciones respecto del contenido de la experticia presentada.
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En consecuencia, se procedera a modificar el articulo 3 del fallo de primera instancia, emitido
¢l 24 de marzo de 2015 por el Capitan de Puerto de Barranquilla, en el sentido de fijar el
svaltio de los dafios ocasionados como consecuencia del siniestro maritimo de danos
ocasionados por la motonave “BBC KUSAN” a la Instalacion Portuaria ATLANTIC COAL, el
cual sera establecido en la suma de MIL TRESCIENTOS CINCUENTA MILLONES
SEISCIENTOS VEINTITRES MIL OCHOCIENTOS VEINTICINCO PESOS M/CTE
($1.350.623.825).

Asi mismo, se fijaran los danos sufridos por la motonave "BBC KUSAN” en la suma de
CIENTO TREINTA MILLONES NOVECIENTOS VEINTE MIL NOVECIENTOS SESENTA Y
DOS PESOS CON TREINTA Y SIETE CENTAVOS M/CTE. ($130.920.962,37), conforme las
pruebas obrantes en el expediente, que seran pagados en forma solidaria por los responsables
y ¢l Armador de la motonave “BBC KUSAN", al tenor de lo dispuesto en los articulos 1478 y
1479 del Codigo de Comercio.

Condena y liquidacion de costas y agencias en derecho

Fn lo que respecta a las costas y agencias en derecho relacionadas con el caso sub examine,
este Despacho precisa lo siguiente:

El articulo 321 del Codigo General de Proceso, establece:

“Composicion. Las costas estin integradas por la totalidad de las expensas y gastos sufragados
durante ¢l curso del proceso y por las agencias en derecho”. (Cursiva fuera del texto)

Asi mismo, el 365 ibidem, senala:

“Condena en costas. En los procesos y en las actuaciones posteriores a aquellos en que haya
controversia la condena en costas se sujetard a las siguientes reglas:

1. Se condenari en costas a la parte vencida en el proceso, 0 Q quien se le resuelva
desfavorablemente el recurso de apelacion, casacién, queja, stplica, anulacién o revision
que haya propuesto. Ademds, en los casos especiales previstos en este codigo.

Ademis se condenard en costas a quien se le resuelva de manera desfavorable un incidente,
la formulacion de excepciones previas, una solicitud de nulidad o de amparo de pobreza, sin
perjuicio de lo dispuesto en relacién con la temeridad o mala fe.

2 La condena se hard en sentencia o auto que resuelva la actuacion que dio lugar a aquella.
(...)"

Sobre este particular, la Jurisprudencia de la Corte Constitucional se ha pronunciado en
cuanto a la condena en costas y su alcance a la luz de las disposiciones contenidas en el
Codigo General del Proceso. Para el efecto precedente, adujo lo siguiente:

“La condena en costas no resulta de un obrar temerario o de mala fe, o siquiera culpable de la
parte condenada, sino que es resultado de su derrota en el proceso o recurso que haya
propuesto, segiin el articulo 365 del Codigo General del Proceso (...).
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(...) De esta manera, las costas no se originan ni tienen el propésito de ser una indemnizacion
de perjuicios causados por el mal proceder de una parte, ni pueden asumirse como una sancion
en su contra”. (Corte Constitucional, Sentencia C-157 del 21 de marzo de 2013)

Vistas las anteriores consideraciones de orden legal y jurisprudencial, como quiera que la
responsabilidad civil extracontractual derivada de la ocurrencia del Siniestro Maritimo de
Danos ocasionados por la Motonave “BBC KUSAN” a la instalacién portuaria “ATLANTIC
COAL", se declarard en contra de los sefiores NOVAKHATSKY SERGY vy ALEJANDRO
HENAO ZULUAGA. El primero en calidad de Capitan de la motonave “BBC KUSAN” y el
segundo en calidad de Piloto Practico de la motonave “BBC KUSAN”, partes vencidas dentro
de la presente actuacion procesal y en contra de los cuales se resolvié desfavorablemente el
recurso por ellos interpuesto; este Despacho procedera a condenarlos en Costas.

Ahora bien, en lo relacionado con la Liquidacién de Costas y Agencias en Derecho, el articulo
366 de la Ley 1564 de 2012 contempla lo siguiente:

“Articulo 366. Liquidacién. Las costas y agencias en derecho serdin liqguidadas de manera
concentrada en el juzgado que haya conocido del proceso en primera o unica instancia,
inmediatamente quede efecutoriada la providencia que le ponga fin al proceso o notificado el
auto de obedecimiento a lo dispuesto por el superior, con sujecion a las siguientes reglas:

1. El secretario hard la liquidacion y corresponderd al juez aprobarla o rehacerla.

2. Al'momento de liquidar, el secretario tomard en cuenta la totalidad de las condenas que se
hayan impuesto en los autos que hayan resuelto los recursos, en los incidentes y tramites
que los sustituyan, en las sentencias de ambas instancias y en el recurso extraordinario
de casacion, segiin sea ¢l caso.

3. La liquidacion incluird el valor de los honorarios de auxiliares de la justicia, los demis
gastos judiciales hechos por la parte beneficiada con la condena, siempre que aparezcan
comprobados, hayan sido vitiles y correspondan a actuaciones autorizadas por la ley, y las
agencias en derecho que fije el magistrado sustanciador o el juez, aunque se litigue sin
apoderado. (...)". (Cursiva fuera del texto)

La misma norma, indica para la Agencia en Derecho:

“Para la fijacién de agencias en derecho deberin aplicarse las tarifas que establezca el Consejo
Superior de la Judicatura. Si aquellas establecen solamente un minimo, o este y un mdximo, el
Juez tendrd en cuenta, ademds, la naturaleza, calidad y duracion de la gestion realizada por el
apoderado o la parte que litigd personalmente, la cuantia del proceso y otras circunstancias
especiales, sin que pueda exceder el miximo de dichas tarifas.

(...) La liquidacién de las expensas y el monto de las agencias en derecho solo podrin
controvertirse mediante los recursos de reposicion y apelacién contra el auto que apruebe la
liquidacion de costas. La apelacion se concederd en ¢l efecto diferido, pero si no existiere
actuacion pendiente, se concederd en el suspensivo”. (Cursiva fuera del texto)



Siniestro Maritimo - Dafios a una Instalacion Portuaria de Ja M/N “BBC KUSAN” contra un muelle de la 68
Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A.
Investigacion No. 13012010013

Entre tanto, El Honorable Consejo Superior de la Judicatura, mediante Acuerdo No.
PSAAT6-10554 de fecha 05 de agosto de 2016, fijo las tarifas de agencias en derecho.

El citado acuerdo, sefala:

“Que de conformidad con la descripcion legal y la jurisprudencia constitucional, las agencias
en derecho corresponden a una contraprestacion por los gastos en que se incurre para ejercer la
defensa legal de los intereses dentro de un tramite judicial, en atencion a la gestion realizada
por el apoderado o la parte que litigd personalmente”. (Cursiva fuera del texto)

(..)

“Criterios. Para la fijacion de agencias en derecho el funcionario judicial tendra en cuenta,
dentro del rango de las tarifas minimas y mdximas establecidas por este acuerdo, la naturaleza,
la calidad vy la duracion de la gestién realizada por el apoderado o la parte que litigo
personalmente, la cuantia del proceso y demds circunstancias especiales directamente
relacionadas con dicha actividad, que permitan valorar la labor juridica desarrollada, sin que en
ningiin caso se puedan desconocer los referidos limites.

(...)
Articulo 5. Tarifas. Las tarifas en agencias en derecho son.
(...) Procesos declarativos en general.

En primera Instancia a) Por la cuantia cuando en la demanda se formulen pretensiones de
contenido pecuario:

(...) De mayor cuantia, entre el 3% y el 7.5% de lo pedido”. (Cursiva'y negrilla fuera del
texto)

Sobre este aspecto, la Corte Constitucional en Sentencia del afio 2013, considero:

“Al momento de liquidarlas, conforme al articulo 366, se precisa que tanto las costas como las
agencias en derecho corresponden a los costos en los que la parte beneficiaria de la condena
incurrié en el proceso, siempre que exista prueba de su existencta, de su utilidad y de que
correspondan a actuaciones autorizadas por la ley”. (Corte Constitucional, Sentencia C-157
del 21 de marzo de 2013)

Teniendo como fundamento lo expuesto anteriormente, este Despacho ordenara que las
costas y agencias en derecho deberan ser liquidadas de manera concentrada por parte del
fallador de primera instancia, esto es, el Capitan de Puerto de Barranquilla.

Fsta liquidacion debera ser efectuada por la Capitania de Puerto de Barranquilla dando
cumplimiento integral a las reglas dispuestas en el articulo 366 del Cédigo General del
Proceso y siguiendo las disposiciones relativas a la fijacion de tarifas prescritas por el Consejo
Superior de la Judicatura, en el Acuerdo menester, por lo que se procedera en la parte
resolutiva de la presente a incorporar tales disposiciones para lo que se adicionaran dos
articulos que la contengan.
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En virtud de lo anterior, se revocara en su integridad la decision del 21 de agosto de 2015,
emitida por el Capitan de Puerto de Barranquilla, a través del cual se adicioné el fallo de
primera instancia del 24 de marzo de 2015,

De la violacién a las normas de marina mercante

Este Despacho encuentra que el fallador de primera instancia no declaré responsabilidad
alguna relacionada con la violacién a normas de Marina Mercante, de acuerdo a las
consideraciones emitidas en el fallo.

No obstante, esta instancia se encuentra probada la violacion de una serie de normas de
marina mercante, infringidas como consecuencia de las conductas materializadas por el
Capitan y Piloto Préctico de la Motonave “BBC KUSAN". Empero, al haber transcurrido el
término de tres (3) anos contados a partir de la ocurrencia del hecho, a fin de establecer la
sancion correspondiente en virtud del articulo 52 de Ia Ley 1437 de 2011, la facultad legal
para imponer dicha sancion ha caducado a Ia fecha.

Por lo anterior, este despacho procederd a confirmar el articulo 2 del fallo emitido en primera
mnstancia por el Capitén de Puerto de Barranquilla y demas disposiciones contenidas en este.

En mérito de lo anteriormente expuesto, el Director General Maritimo,
RESUELVE

ARTICULO 1°.- MODIFICAR el articulo primero de la decision del 24 de marzo de 2015,
proferida por el Capitan de Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte considerativa
del presente proveido, el cual quedar4 asi:

“"DECLARAR civilmente responsable por la ocurrencia del siniestro maritimo de dafios
causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias al sennor NOVOKHATSKY
SERGIY, identificado con el pasaporte No. AB356999 expedido en Ucrania, en condicion de
Capitan de la motonave “BBC KUSAN” de bandera de Reino Unido, identificada con el
numero OMI 9220639, y al sefior ALEJANDRO HENAO ZULUAGA, identificado con la
Cédula de Ciudadania No. 71.651.148 expedida en Medellin, en su condicion de Piloto
Practico a bordo de la citada nave, con fundamento en lo expuesto en la parte motiva del
presente proveido”.

ARTICULO 2°. MODIFICAR el articulo 3° de la del fallo de primera instancia, emitido el 24
de marzo de 2015, por el Capitan de Puerto de Barranquilla, de conformidad con los
argumentos expuestos en la parte considerativa de la presente decision, el cual quedara asi:

"FIJAR el avalto de los dafios causados por la motonave “BBC KUSAN” a la Instalacién
Portuaria ATLANTIC COAL, en la suma de MIL TRESCIENTOS CINCUENTA MILLONES
SEISCIENTOS  VEINTITRES MIL OCHOCIENTOS VEINTICINCO PESOS M/CTE
($1.350.623.825).
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Asi mismo, FIJAR el avalto de los danos sufridos por la motonave “BBC KUSAN” en la
suma de CIENTO TREINTA MILLONES NOVECIENTOS VEINTE MIL NOVECIENTOS
SESENTA Y DOS PESOS CON TREINTA Y SIETE CENTAVOS M/CTE. ($130.920.962,37),
acreencias que seran pagadas en forma solidaria por los declarados responsables de la
ocurrencia del siniestro maritimo y el Armador de la motonave “BBC KUSAN”, conforme las
pruebas obrantes en el expediente y los argumentos expuestos en la parte considerativa de la
presente”.

ARTICULO 3°.- REVOCAR en su integridad la sentencia de adicién de fecha 21 de agosto de
2015, proferida por el Capitan de Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte
considerativa del presente proveido.

ARTICULO 4°.- ADICIONESE un articulo a la decision del 24 de marzo de 2015 proferida
por el Capitan de Puerto de Barranquilla, en los siguientes términos:

'CONDENESE en costas a los sefores NOVOKHATSKY SERGIY, identificado con el
pasaporte No. AB356999 expedido en Ucrania, en condiciéon de Capitan de la motonave “BBC
KUSAN” de bandera de Reino Unido, identificada con el numero OMI 9220639, y
ALEJANDRO HENAO 7ZULUAGA, identificado conla Cédula de Ciudadania No. 71.651.148
expedida en Medellin, en su condicion de Piloto Practico a bordo de la citada nave, con
fundamento en lo expuesto en la parte motiva del presente proveido.”

ARTICULO 5°.- ADICIONESE un articulo a la decision del 24 de marzo de 2015 proferida
por el Capitan de Puerto de Barranquilla, en los siguientes términos:

*ORDFENESE al Capitén de Puerto de Barranquilla liquidar de manera concentrada las costas
y agencias en derecho generadas dentro de la presente actuacion procesal. La liquidacion
debera realizarse por parte de la primera instancia inmediatamente quede ejecutoriada esta
providencia, dando cumplimiento integral a las reglas dispuestas en el articulo 366 del
Codigo General del Proceso y siguiendo las disposiciones relativas a la fijacion de tarifas
prescritas por el Consejo Superior de la Judicatura, con fundamento en lo expuesto en la
parte motiva del presente proveido.”

ARTICULO 6°.- CONFIRMAR los articulos restantes de la decision del 24 de marzo de 2015,
proferida por el Capitan de Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte considerativa
del presente proveido.

ARTICULO 7°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Barranquilla el
contenido de la presente decision a los sefiores NOVOKHATSKY SERGIY, en condicion de
Capitan de la motonave “BBC KUSAN”, ALEJANDRO HENAO ZULUAGA en condicién de
Piloto Practico, MORRIS HARF MEYER en condicion de Representante Legal de la Sociedad
Portuaria ATLANTIC COAL DE COLOMBIA S.A. y/o quien haga sus veces, CARLOS
ANDRES SERNA PRIETO en condicion de Representante Legal de la Agencia Maritima
TRANSMARES S.AS. y/o quien haga sus veces, HERNAN RICARDO ROJAS PENA en
condicion de Apoderado especial del Armador, Capitan y Tripulacion de la motonave “BBC
KUSAN”, ROSARIO BUENO BUELVAS en condicion de apoderada especial del Piloto
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Préactico, ESTER PATRICIA MOLINARES DELGADO en condicién de apoderada especial de
la Sociedad Portuaria ATLANTIC COAL COLOMBIA S.A., JIMY JEFFREY FORERO PAEZ
en condicion de apoderado judicial de la Agencia Maritima TRANSMARES S.AS,
NATTAN NISIMBLAT MURILLO en condicion de Procurador Judicial II para Asuntos
Civiles, y demas partes interesadas, en cumplimiento de lo establecido en los articulos 46 v 62
del Decreto Ley 2324 de 1984.

ARTICULO 8°- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de
Barranquilla, para la correspondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 9°.- Una vez quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, el Capitan de Puerto
de Barranquilla debe remitir copia del mismo al Grupo Legal Maritimo v a la Subdireccion de

la Marina Mercante de la Direccién General Maritima.

Notifiquese y ciumplase,

RODRIGUEZ VIERA

Contralmirante M
j r Genefal Maritimo (E)

D,
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