DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C., e

) g MAR 2019

Referencia: 14012013003 CP4

Investigacion:

Jurisdiccional por Siniestro Maritimo de Naufragio y posible
Contaminacion Marina - Consulta.

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver, en via de consulta, la decision de primera instancia emitida el
dia 31 de octubre de 2014, por el Capitin de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacion
por el siniestro maritimo de naufragio y posible contaminacién marina, por parte del
Artefacto Naval-Barcaza “TS-115” de bandera colombiana, identificada con el codigo IMO No.
9230945 y registrada bajo el niimero MC4-050-AN, por los hechos ocurridos el dia 13 de enero

de 2013, previos los siguientes:

]

ANTECEDENTES

Mediante documento identificado con la referencia “informe de contingencia con la Barcaza
TS-115", presentado el dia 16 de enero de 2013 por el ciudadano Juan Carlos Lopez, en
calidad de Representante Legal de la sociedad DRUMMOND LTD, la Capitania de
Puerto de Santa Marta tuvo conocimiento de la ocurrencia del siniestro maritimo de
Naufragio y posible Contaminacion Marina por parte del Artefacto Naval-Barcaza “TS-
115” de bandera colombiana, identificada con el codigo IMO No. 9230945 y registrada
bajo el namero MC4-050-AN.

Como consecuencia de lo anterior, el dia 05 de febrero de 2013, el Capitan de Puerto de
Santa Marta decret6 la apertura de la investigacion por el presunto siniestro marftimo de
naufragio y posible contaminacion surgida por parte del Artefacto Naval-Barcaza “TS-
1157, ordenando la préactica de las pruebas pertinentes y conducentes para el
esclarecimiento de los hechos, y fijo fecha para la realizacion de la audiencia de que trata
el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.



Grado Jurisdiccional de Conisulta - Siniestro Maritimo de Naufragio y posible Contaminacién Marina por parte del Artefacto 2
Naval - Barcaza “TS 115" de bandera colombiana.
Radicado: 14012013003 -CP4.

3. El dia 31 de octubre de 2014, el Capitan de Puerto de Santa Marta profirié fallo de
primera instancia, en el que resolvi6 lo siguiente:

“(...) Declarar responsable a la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, legalmente
constituida, domiciliada en Bogotd, identificada con el NIT No. 830013463-4, propietaria
y armadora del artefacto naval barcaza “TS-115" de bandera colombiana, por el siniestro
maritimo por naufragio del citado artefacto naval, ocurrido el dia 13 de enero de 2013

(...)"

“(...) Abstenerse de fijar un avaltio de los danos ocasionados con el siniestro maritino
(...)"

“Declarar la responsabilidad de la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, legalmente
constituida, domiciliada en Bogotd, identificada con el NIT No. 830013463-4, propietaria
y armadora del artefacto naval barcaza “TS-115" de bandera colombiana, por violacion a
las normas de marina mercante (...)".

- "(...) Sancidnese a la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, legalmente constituida,
domiciliada en Bogotd, identificada con el NIT No. 830013463-4, propietaria y armadora
del artefacto naval barcaza “TS-115" de bandera colombiana, por violacion a las normas
de marina mercante, (...) y en consecuencia imponerle como sancion multa de
SEISCIENTOS SETENTA (670) salarios minimos legales mensuales vigentes, que
corresponden a lo suma de CUATROCIENTOS DOCE MILLONES SETECIENTOS
VEINTE MIL PESOS M/TE ($ 412.720.000) (...)".

- "(...) Declarar que el siniestro maritimo de naufragio del artefacto naval - barcaza “TS-
115" no causo contaminacion marina, en los términos sefialados (...)".

4. Al no haberse interpuesto recurso de apelacién en contra de la citada decision, dentro
del término establecido por las disposiciones normativas vigentes sobre la materia, el
Capitan de Puerto de Santa Marta remitié el expediente a este Despacho, en via de
consulta, conforme a lo establece el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984.

COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 2°, articulo 2°,
del Decreto 5057 de 2009, ésta Direccién General es competente para conocer, en via de
consulta, las investigaciones por siniestros maritimos ocurridos dentro del territorio
establecido en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984.

Dicha competencia tiene el carécter de jurisdiccional, en aplicacién del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucién 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 No. 1605, el dia 4 de noviembre
de 2004.
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ANALISIS TECNICO

En lo que respecta a cste acapite, durante el desarrollo de la investigacion, en audiencia de
tramite celebrada ¢l dia 15 de febrero de 2013, el Capitan de Puerto de Santa Marta, de
conformidad con lo prescrito en los articulos 28 y subsiguientes del Decreto Ley 2324 de 1984,
constituyo Tribunal de Capitanes con el objeto de que los designados para ello, prestaran
asesoria en el estudio de todos los aspectos técnicos materia de investigacion. Los miembros
del Tribunal de Capitanes designados por el Capitan de Puerto de Santa Marta se relacionan

asi:

Igor Antonio Arellano Lacharme, identificado con la Cédula de Ciudadania No.
6.889.684 expedida en Monteria y domiciliado en la ciudad de Santa Marta Carrera 14
No. 27-49 Casa 36 Conjunto Bavaria. Posesionado en su condicion de Perito Maritimo
en Maquinaria Naval Categoria “A”.

—  José Vicente Caro Gonzalez, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 73.076.532
expedida en la ciudad de Cartagena de Indias y domiciliado en la ciudad de
Barranquilla Carrera 49C No. 100-33 Apto 2A. Posesionado en su condicion de Perito
Maritimo en Navegacion y Cubierta Categoria “A”.

—  Carlos Eduardo Montilla Ospina, identificado con la Cédula de Ciudadania No.
73.113.347 expedida en Cartagena de Indias y domiciliado en Ia ciudad de Santa
Marta Calle 13 No. 2 - 12 Edificio Brisa Marina (Rodadero). Posesionado en su
condicion de Perito Maritimo en Navegacion y Cubierta Categoria “A”.

De acuerdo a lo dispuesto en el Capitulo 11 del Titulo IV del Decreto Ley 2324 de 1984 y, una
vez decretado el cierre de la investigacion objeto del proveido en audiencia surtida el dia 14
de febrero de 2014, el Tribunal de Capitanes procedio a emitir Dictamen Pericial el dia 26 de
mayo de 2014, radicado bajo el numero de registro 142014103679, tal como figura en los folios
del 1416 al 1467 v sus anexos, bajo los términos expuestos en el numeral 4 del articulo 32 del
Decreto Ley en mencion.

El Dictamen Pericial concluyo lo siguiente:

“Siniestro. De acuerdo a lo expuesto en el item 1.3.1, (...) el Tribunal de Capitanes concluye
gute st hatbo un siniestro de Naufragio con la barcaza TS T15.

Contaminacion.

De acuerdo a lo expuesto en el iten 11.3.2, (...) el Tribunal de Capitanes concluye que 1o hubo
contaminacion al medio marino ya que el carbon no estd incluido ni en el MARPOL “Maritime
Pollution” ni en el IMDG “International Maritime Dangerous Goods” como tal. Y se ha
evidenciado que cuando se introduce en un ambiente marino elemientos externos, provengan de
minerales o metales no contaminantes ni perjudiciales al medio marino, éstos crean un nuevo
ecosistenta o ayudan a preseroar el existente”.
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Conducta Ndautica y violacion a normas de marina mercante.

— El Capitan: Fl tribunal de capitanes concluye que el Capitan del remolcador RIO
FORIBIO (...) es responsable por la violacion a normas de marina mercante al 1o
cerciorarse de las condiciones de navegabilidad de la barcaza TS-115.

= American Port Company Inc: (...) La Compaiiia American Port Company Inc no es
responsable de haber violado normas de marina mercante o haber fenido conducta
nautica inadecuadn alguna por ser titular de la concesion portuaria suscrita por el
Estado Colombiano, para un terminal de indole privado, que no es armador ni
propietario de los equipos marinos, entre éstos, la barcaza TS-115 siniestrada (...) ni
empleador de los funcionarios que operaron la barcaza siniestrada”.

—  Compatita Drummond LTD: (...) La Compatiia Drummond LTD, a pesar de ser
empleador del Capitan del remolcador RIO TORIBIO, no es responsable de haber
vtolado normas de marina mercante puesto que en el dmbito comercial y maritimo
dentro del marco legal se hacen responsable el armador y el capitdan tinicamente.

Compania Transport Services LLC: (...) Por ser armador y propietaria de todo el
equapo ferreo y marino utilizados para la operacion en el puerto, incluyendo la barcaza
I'5-115, es solidaria y responsable por la conducta ndutica y violacion de normas de
marina mercante del Capitan del Remolcador RIO TORIBIO.

Aplicacion de echazon.

“El tribunal de capitanes concluye (...) que la echazén no aplica en el siniestro de la barcaza
I'5-115. Lo que se presento fue un aligeramiento de carga para recuperar flotabilidad”.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Teniendo como fundamento lo expuesto con antelacion, este Despacho encuentra procedente
referirse a ciertos aspectos procesales y sustanciales que dieron mérito al Capitan de Puerto de
Santa Marta, 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, nétese que éstas fueron efectuadas en los tiempos y
terminos establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

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
smiestros maritimos. (2) De la prevencion de la contaminacién del medio marino y, para
linalizar, se efectuara (3) el estudio juridico del caso concreto.
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1. Aspectos generales de los siniestros maritimos.

Fl alcance v 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
contaminacién del medio marino?, por el otro, son -sin expresar duda alguna- elementos de
relevancia culminantes para el integral funcionamiento de la navegacion.

La idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado con
la seguridad, apelando al caracter 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
Resolucion A.173 (ES.IV) adoptada en noviembre de 1968 por la Organizacion Maritima
Internacional, la que haciendo pleno uso de sus prerrogativas, se pronunci6 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 lo siguiente:

“La organizacion ha fomentado la cooperacion y el reconocimiento de uii interés comuin
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucion A.173 (ES.IV)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre
de 1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: Resolucion A.322(1X)
(Investigacion de siniestros maritinos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones
A.440(X1) (Intercambio de informacion para las investigaciones relativas a siniestros
maritimos) y A.442(X1) (Personal yy medios materiales que necesitan lns Administraciones
para la incestigacion de siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas 1
novienibre de 1979, y Resolucion A.637(16) (Cooperacion en las imvestigaciones de siilestros

' La seguridad de la vida humana en el 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 1 del Convenio Constitutivo de la misma, en el
que se aduce lo siguiente: “Deparar un sistema de cooperacion entre los gobiernos en la esfera de la
reglamentacion y las pricticas gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda indole concernientes al
trifico matitimo destinado al comercio internacional; adelantar y facilitar la adopcion general de normas tan
clevadas como resulte posible en cuestiones relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion
v la prevencion y contencion de la contaminacion del mar ocasionada por buques (...)".
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maritinos), 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 segin el
Codigo de Investigacion de Siniestros, el precedente se define como:

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

La muerte o las lesiones graves a una personda;

La perdida de una persona que estuviera a bordo;

La perdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

Los daios materiales sufridos por un buque;

La varada o averia de un buque, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;

6. Daiios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al buque gue
representen una amenaza grave para la seguridad del buque, de otro buque, o de una
persond; o

Daiios graves al medio antbiente, o la posibilidad de que se produzcan dafios graves al
medio ambiente, como resultado de los dasios sufridos por un bugue o buques”.
(Codigo de Investigacion de Siniestros, 2008, p. 5)

SARL ISR A

~1

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 dirvectamente en conexién con las operaciones del buque, y que
genere datios”.

Entre tanto, la Legislacion 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 definicién 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 0 no por Colombia y por la costumbre nacional o internacional. De manera que,
todo concepto cuya denominacion implique la definicion 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 ntcleo esencial.

La especifica. Disponer, para efectos de la reglamentacién 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.

La denominacion integral del Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es “Cédigo de normas
internacionales v practicas recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de los siniestros v
sucesos maritimos ", expedido el dia 13 de junio de 2008, por la Organizacion Maritima Internacional.
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Para efectos de lo anterior, el articulo 26 del Decreto 2324 de 1984, sobre los accidentes o

siniestros maritimos, preve:

“Avticulo 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 costumbre 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) Elnaufragio;

b) FElencallamiento;

¢) El abordaje;

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

¢) La arribada forzosa;

f)  La contaminacion maring, al iqual que toda situacion que origine un riesgo
grave de contaminacion marina \,

9) Los daiios causados por naves o artefactos navales a instalactones portuarias”.

2. De la prevencion de la contaminacion del medio marino.

Colombia, a través de la Ley 12° de 1981, aprobo el Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacién por los Buques (MARPOL), adoptado en 1973 por la Organizacion Maritima
Internacional, asi como su Protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para Prevenir
Ja Contaminacion por Buques, y la autorizacion expresa de su adhesion.

Al adoptar el mencionado instrumento internacional, el ordenamiento juridico se
comprometio a cumplir las disposiciones en ¢l prescritas, especialmente las concernientes a:

“(...) proteger el medio lmano en general y el marino en particular, reconociendo que el
derrame accidental, negligente o deliberado de hidrocarburos y de otras sustancias perjudiciales
por los buqutes constituye una grave fuente de contaminacion, reconociendo tambien ln
importancia del Convenio Internacional para preveniv la contaminacion de las aguas del mar
por hidrocarburos, 1954, por haber sido el priner instrumento multilateral concertado con la
primordial finalidad de preservar el medio, y apreciando que dicho Convenio ha contribuido
decisivamente a proteger los mares y el medio costero contra la contaminacion, deseosas de
lograr la eliminacion total de la contaminacion internacional del medio marino  por
hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales, y reducir a i minino la descarga accidental de
tales sustancias, considerando que el mejor modo de lograr este objetivo es preceptuar reglas de
alcance universal que no se limiten a la contaminacion por los hidrocarburos "3

A fin de ejecutar lo anterior, la Direccion General Maritima, como autoridad maritima de
Colombia, ha expedido una serie de resoluciones en cuyo ntcleo central reside en la
prevencion de la contaminacién marina generada por naves y artefactos navales.

"Ll objeto del Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por Buques se encuentra establecida en el
la Ley 12 de 1981, disposicion normativa que adopto el Convenio en mencion. Este instrumento internacional
puede ser consultado en https:/ www.dimar.mil.co/sites/default/files/atach/ley 12_de_1981.pdf.
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Las mas significativas sobre la materia, se destacan:

v La Resolucion 674 de 2012, por medio de la cual se establecen las condiciones, los
procedimientos y medidas de seguridad para el desarrollo de las operaciones de
unidades moviles, buques de apoyo u buques de suministro que se realicen costa
afuera.

¥ La Resolucion 035 de 2002, sobre la obligacion de mantener a bordo de las naves y
artefactos navales de bandera colombiana, la edicion oficial de la Direccion General
Maritima, de los Convenios SOLAS, MARPOL y STCW.

Resoluciones  tales actualmente compiladas en el Reglamento Maritimo Colombiano
(REMAC). Documento expedido mediante la Resolucion 135 del 27 de febrero de 2018.

3. Del estudio juridico del caso concreto.

Con el fin de analizar los aspectos facticos y juridicos del caso concreto, este Despacho se
pronunciara en cuanto al (3.1) siniestro maritimo de naufragio y su hecho generador; (3.2) las
condiciones  meteomarinas presentes durante la ocurrencia del siniestro; (3.3) la
contaminacion y/o el posible riesgo de contaminacion al medio marino y, por dltimo (3.4) la
declaratoria de responsabilidad civil extracontractual correspondiente.

3.1 El sinestro maritimo de naufragio y su hecho generador.

Del material probatorio que reposa en el expediente, este despacho comprueba la ocurrencia
del siniestro maritimo de naufragio del Artefacto Naval-Barcaza “TS-115” de bandera
colombiana, ocurrido el dia 13 de enero de 2013, en virtud del numeral a) del articulo 26 del
Decreto Ley 2324 de 1984.

De la revision de la decision de primera instancia, se extrae que el a quo declaré responsable a
la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, legalmente constituida, domiciliada en Bogota,
identificada con el NIT No. 830013463-4, propietaria y armadora del artefacto naval barcaza
“T5-115" de bandera colombiana, por el siniestro maritimo por naufragio del citado artefacto
naval. A su vez, se abstuvo de fijar un avalao de los danos ocasionados con el siniestro
maritimo. Paso seguido, declaré responsable a la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC,
legalmente constituida, domiciliada en Bogota, identificada con el NIT No. 830013463-4,
propietaria y armadora del artefacto naval barcaza “TS-115" de bandera colombiana, por
violacion a las normas de marina mercante, imponiendo como sancién la suma de
SEISCIENTOS  SETENTA  (670) salarios minimos legales mensuales vigentes, que
corresponden a la suma de CUATROCIENTOS DOCE MILLONES SETECIENTOS VEINTE
MIL PESOS M/TE ($412.720.000). Finalmente, el operador judicial de primera instancia
declaro que el siniestro maritimo de naufragio del artefacto naval - barcaza “TS-115” no causé
contaminacion marina.

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:
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Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el sefor Juan Carlos Lépez Gonzalez, en
calidad de Representante Legal de las sociedades DRUMMOND LTD, TRANSPORT
SFRVICES LLC y AMERICAN PORT COMPANY INC, en declaracion rendida en audiencia
publica el dia 25 de febrero de 2013, sostuvo lo siguiente:

“(...) el dia 12 de enero de 2013 la barcaza TS-115 fue cargada durante ln maiana y se dejo
lista en precargue como es usual y rutinario en el Puerto Drummond. (...) la barcaza (...) habin
sido asignada a la operacion de cargue de la motonave “BLUE MOON” la cual se encontraba
fondeada en la posicion de fondeo V6, sin embargo por razotes normales y usuales de la
operacion vy teniendo en cuenta que para cerrar el cargue de la motonave “ANAGEL
SEAFARER” hacia falta 1100 toneladas de carbon, se asigno la barcaza TS-115 para cumplir
con esa labor, (...). Después de una serie de operaciones, el tiempo se toria iiseguro
leniendo en cueita lo establecido en el manual de operaciones del puerto y se decide Hevar la
harcaza para amararla en la boya mimero 23 a la espera que las condiciones de tiempo
niejoraran y poder terminar de cargar el carbon en “BLUE MOON" donde originalmente
estaba destinada la carga de la barcaza TS-155.

(...) Solo hasta las 06:20 am del 13 de enero v a pesar del transito de remolcadores y de lanchas
en el drea de concesion, el supervisor de turno _entrante se percaté de que la barcaza
estaba semisumergida, y digo que estaba semi, pero era gran parte de la baycaza que
estaba hundida, asi las cosas ese supervisor se pone en contacto con su superior, se activa i
declara la emergencia, y se pone en marcha el plan de contingencia (...)". (Negrillas y
subrayado fuera del texto original) (Version rendida en la diligencia de audiencia
publica, Folio 184)

En esta misma orbita, el Sefior José Luis Velasquez Hernandez, en calidad de Gerente de
Operaciones del Departamento de Transporte de Drummond LTD, en declaratoria rendida en
audiencia publica el dia 08 de marzo de 2013, afirmé que:

“(...) Durante esa noche -haciendo referencia a la madrugada del 13 de enero- friebo
permanente trifico de remolcadores desde y hacia la zona de cargue de bugues hasta el areq de
muelle o zona de fondeo de las barcazas, en ningtin momento los remolcadores reportaron
novedad con la barcaza en la boya No. 23. (...) En la maiana del 13 de enero y
aproximadamente a las 06:20 de la mariana el huriio de operaciones entrantes y el que estaba de
turiio se percato de que ln barcaza amarrada a la boya 23 estaba semisumergida y procedieron
a (...) activar las medidas v procedimientos de necesarios para dar inicio a la atencion de la
contingencia”. (Negrillas v subrayado fucra del texto original) (Version rendida en la
diligencia de audiencia publica, Folio 376)

A su paso, en Declaracion efectuada el dia 02 de abril de 2013, el Senor Mauricio Mario Vargas
Giraldo, en calidad de Gerente de Mantenimiento de Drummond LTD, en lo que concierne a
la ocurrencia del siniestro maritimo, adujo lo siguiente:

“El dia 13 de enero de 2013 recibi una lamada del seiior José Veldsquez alrededor de lns 09:30
ant, donde me informaba que estaba activado el plan de contingencia con la barcaza TS-115 en
nutestra drea de operacion. (...) La situacion eva en ese momento que la barcaza TS5-115 se
encontraba bastante apopada y con agua dentro de su bodega de carga. (...) lLas
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condiciones de tiempo en ese momento mostraban incremento de viento y altura de ola, por lo
que tomamos la decision de remolcar la barcaza hacia aguas menos profundas buscando que ésta
no se lundiera. Procedimos hacia la boya mimero 3 y acoderamos la Griia Colombia 5 al costado
de la barcaza. Solicitamos en traer una barcaza vacia para tratar de aligerar la barcaza 115
utilizando la griia Colombia 5 como estaba estipulado en el plan de contingencia (...). Estando
ya en la boya nitmero 3, la maniobra de acoderamiento de la griia Colombia 5 no fue ficil debido
a las condiciones del tiempo que, por ser mds de medio dia tendian a incrementar y
adictonalmente maniobrar con la barcaza bastante apopada se dificultaba. (...) Tomamos la
decision de irnos remolcados hacia un punto entre boya 1y boya roja del canal donde hay menos
calado y ast lograr que la barcaza tocara fondo en la popa y disminuir la probabilidad de que ésta
se undiera mas”. (Negrillas y subrayado fuera del texto original) (Version rendida en la
diligencia de audiencia publica, Folios 619-620)

Respecto a la puesta en marcha del plan de contingencia activado durante la ocurrencia del
siniestro maritimo, el senor Javier Antonio Jacome Mendivil, en calidad de Superintendente
de Operaciones de la empresa Drummond LTD, en declaracién rendida el 17 de mayo de
2013, afirmo que:

“Evaluamos la situacion de la emergencia y consideramos qie la condicion de agua en la
barcaza era muy riesgosa para colocar otro artefacto que no garantizara la sequridad de las
personas que estaban alrededor y del equipo. (...) Se dio instrucciones de movilizar motobombas
y los demas equipos que establece el plan de contingencias. En vista de que las condiciones
del mar se_incrementaban y que la cantidad de agua en la bodega de carga se
incrementaban se tomd la decision _en consenso de aligerar el agua dentro de la
barcaza con el cucharon de la griila Colombia 5. Lo que permitia darle flotabilidad mucho
nuis rapida, aun asi consideranios que la condicién de riesgo de hundimiento de Ia barcaza se
icrementaba cada vez, por lo cual, se decidio en consenso mouvilizar la barcaza hacia aguas
menos profundas y garantizar la flotabilidad del equipo”. (Negrillas y subrayado fuera del
texto original) (Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folios 627-628)

En la misma diligencia de declaracion, a la pregunta realizada por el Capitin de Puerto de
Santa Marta en lo relativo al reporte de inspeccion presentado por la Sociedad de Clasificacion
Lloyd’s Register, en el que se establece que, segun los célculos realizados “la barcaza se
mantiene a flote y estable cuando el espacio de la tolva de carga estd lleno de agua a la midxima extension
posible”, se interroga en cuanto a la razon por la cual la barcaza se sumergié casi en un 70%, a
lo que el Senor Jacome Mendivil responde:

“En mi concepto, la inclinacion de la barcaza pudo haberse dado por ocasion de corrimiento de
la carga hacia el extremo sumergido vy adicionalmente el volumen de agua dentro de la bodega de
carga ocasioruba que se mantuviera con la inclinacion dentro del agua”. (Bt al. Folio 631).

En este mismo sentido, en audiencia celebrada el dia 19 de julio de 2013, el Serior Juan Carlos
Florez Cespedes, en calidad de Superintendente asistente de Operaciones Marinas de
Drummond, sobre la ocurrencia del siniestro maritimo sostuvo que:

“(...) Me dirigi al sitio en mencion -haciendo referencia a la boya No. 23-
aproximadamente faltando diez minutos para las siete de la masiana. Llegué al sitio y
efectivainente la barcaza estaba sumergida casi en un 50%. Al ver la situacion llamé a mi
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jefe directo y le informé lo que estaba ocurriendo, que la situacion de la barcaza TS-115 era
delicada (...). (Negrillas y subrayado fuera del texto original) (Version rendida en la
diligencia de audiencia publica, Folios 1124)

Entre tanto, el Senor Paulo César Cardenas Henao, en calidad de Supervisor Lider de
Operaciones Marinas de Drummond, en declaracion rendida el dia 08 de octubre de 2013
expuso lo siguiente:

“(...) Me dirigi en una lancha hacia la boya 23 donde se encontraba amarrada la barcaza.
Cuando llego a la boya veo que un remolcador traia ln griia Colombia 5 vy se hizo para acoderar a
la barcaza que se encontraba en emergencia o proxima a hundirse. Se coordinaron todos los
equipos necesarios para el rescate de la bareaza; intentamos inicialmente acoderar otra barcaza
vacia para aligerar la carga que traia con la ayuda de la pala Colombia 5, pero las condiciones
meteorologicas 1o permitieron realizar dicha maniobra. Se procedio a aligerar la carga con la
ayuda del cucharén extrayendo agua del interior de la barcaza. Al ver que no teniamos
respuesta de flotabilidad, se decidio llevar la barcaza a aguas menos profundas a la boya 1, v al
ver que tampoco recuperaba flotabilidad se siguio remolcando a aguas menos profundas v justo
a la entrada de la boya roja del canal de acceso, la barcaza vecupero francobordo (...)".
(Negrillas v subrayado fuera del texto original) (Version rendida en la diligencia de
audiencia publica, Folios 1165). En ésta misma linea se pronuncio el Senor Alejando
Jaramillo Rios, en su condicion de Supervisor de Operaciones de Drummond, quién
manifestd “(...) ver a la alfura de la boya 23 una barcaza escorada a popa vy procedio a informar
sobre la emergencia”.

En audiencia efectuada el dia 25 de octubre de 2013, el Senor Juan Carlos Urieles Hernandez,
en calidad de Operador de la graa Colombia 5, sobre la ocurrencia de los hechos objeto de
investigacion, adujo lo siguiente:

“(...) No se veia absolutamente nada mas que la proa de la barcaza, estaba tofalmente,
se veta oscura i yo con la experiencia que tengo calculaba donde estaba la popa de la barcaza y
alit procedimos a sacarle vy sacarle agua, y despues también dievon la orden de como era
imposible con el balde, es por ello que procedieron a Hevarla mas a la orilla”. (Negrillas y
subravado fuera del texto original) (Versién rendida en la diligencia de audiencia
publica, Folios 1229).

A su turno, el Senor Peter Frank Narvaez Bolanos, en su condicion de Capitan del
Remolcador “RIO FRIO”, en declaracion rendida el dia 13 de noviembre de 2013, sobre el
estado en el que encontro el Artefacto Naval una vez arribo al mismo, afirmo lo siguiente:

“La barcaza estaba hundida de popa, tenia la mitad hacia la proa fuera del agua (...)". En
lo que respecta a la flotabilidad del artefacto durante la operacion de remolque, el
Senor Narvaez Bolanos sostuvo: “Estaba tocando fondo. Durante todo el tiempo de la
maniobra de remolque toco fondo. (...) Todo el tiempo”. ”. (Negrillas y subrayado fuera
del texto original) (Folio 1219).

[eniendo como fundamento lo esbozado y analizados los elementos materiales probatorios
obrantes en el expediente, este Despacho avizora que confirmara la responsabilidad de la



Grado Jurisdiccional de Consulta - Siniestro Maritimo de Naufragio v posible Contaminacién Marina por parte del Artefacto 12
Naval - Barcaza “TS 115" de bandera colombiana.
Radicado: 14012013003 -CP4.

sociedad TRANSPORT SERVICES LL, propietaria y armadora del artefacto naval barcaza “TS-
115" de bandera colombiana, por la ocurrencia del Siniestro Maritimo de Naufragio, declarada
en primera instancia por la Capitania de Puerto de Santa Marta, con base a los argumentos
proximos a saber.

En el caso en concreto, basta observar los diversos elementos materiales probatorios, el
dictamen pericial rendido por el Tribunal de Capitanes debidamente constituido, las
declaraciones rendidas por parte del personal administrativo y operativo de la empresa
TRANSPORT SERVICES LL, asi como también las inspecciones y demas informes
presentados producto de la emergencia registrada, para concluir -de manera clara e
inequivoca- que ¢l Siniestro Maritimo de Naufragio efectivamente ocurrié y se mostro a todas
luces notorio en la jurisdiccion de Santa Marta.

Eiste Despacho encuentra debidamente probado que el Artefacto Naval - Barcaza “TS-115"
empez6 a sumergirse a la altura la Boya No. 23 en la zona de operacion de la sociedad
TRANSPORT SERVICES LL, como consecuencia del ingreso progresivo del agua de mar al
interior de las bodegas del Artefacto, lo que incidi¢ de manera radical a la activacion de los
planes de contingencia y las medidas de seguridad vigentes en la compania. Es claro que el
Artefacto Naval se sumergio parcialmente durante su periodo de fondeo en la Boya No. 23.
No obstante, durante sus traslados hacia aguas mas someras, este Despacho tiene acreditado
que la Barcaza TS-115 toco fondo marino.

Este hecho fue reiteradamente reconocido por el personal administrativo y operacional de la
empresa TRANSPORT SERVICES LL durante las declaraciones rendidas en las sesiones de
audiencia efectuadas durante el desarrollo de la presente investigacion. Sobre el asunto,
notese que la descripeion del Naufragio que se detallé por parte de los declarantes en la
medida en que se surtia las diligencias procesales, significo un proceso cronologico de
reconstruccion del Siniestro Maritimo desde lo general a lo mas especifico, lo que permitié al
Despacho observar que el Naufragio empezo a concretarse en una zona determinada y se
produjo durante el movimiento de la barcaza a otras boyas cercanas a la boya No. 23,
transcursos tales en los que el Artefacto Naval tocé fondo en todo momento.

Esta reconstruccion a la que el Despacho identifica como cronoldgica, quedé expresamente
reconocida en los estrados de la Capitania de Puerto de Santa Marta y sistematizada
organicamente de la siguiente manera:

(i) [l senor Juan Carlos Lopez Gonzalez, en calidad de Representante Legal de las
sociedades DRUMMOND LTD, TRANSPORT SERVICES LLC y AMERICAN PORT
COMPANY INC reconoci6 que: “(...) el supervisor de turno entrante se percato de que la
barcaza estaba semisumergida, v digo que estaba semi, pero era gran parte de la barcaza
que estaba hundida (...)”. (Cursivas, subrayado y negrilla fuera del texto original)

(ii) El Senor Mauricio Mario Vargas Giraldo, en calidad de Gerente de Mantenimiento de
Drummond LTD: sostuvo que: “La situacion era en ese momento que la barcaza T5-115 se
encontraba bastante apopada y con agua dentro de su bodega de carga. (...)". (Cursivas y
negrilla fuera del texto original)
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(i) El Sehor Juan Carlos Florez Céspedes, en calidad de Superintendente asistente de
Operaciones Marinas de Drummond: afirmé: “(...) Llegue al sitio y efectivamente la
barcaza estaba sumergida casi en un 50%". (Cursivas y negrilla fuera del texto original)

(iv)  ElSenor Paulo César Cardenas Henao, en calidad de Supervisor Lider de Operaciones
Marinas de Drummond, manifesto que:“(...) Cuando llego a la boya veo que un remolcador
traia la griia Colombia 5 y se hizo para acoderar a la barcaza que se encontraba en emergencia o
proxima a lundirse”. (Cursivas y negrilla fuera del texto original)

(v) Por altimo, el Sehor Peter Frank Narvaez Bolanos, en su condicion de Capitan del
Remolcador RIO FRIO, reconocié finalmente que: “La_barcaza_estaba hundida de
popa, tenia la mitad hacia la proa fuera del agua (...)". “Estaba tocando fondo. Durante todo
el tiempo de la maniobra de remolque toco fondo. (...)" (Cursivas y negrilla fuera del
texto original)

Una vez dicho esto, el Despacho procede a pronunciarse sobre el hecho generador del
siniestro maritimo de Naufragio y la responsabilidad civil que tomé partido como
consecuencia de su acaecimiento.

Fn lo que respecla a este particular, el Despacho determina que el Siniestro Maritimo objeto
del asunto sub examine, se produjo debido a la pérdida de estabilidad y estanqueidad del
Artefacto Naval-Barcaza TS-115. No obstante a ello, no puede esta instancia perder de vista
que el hecho generador de la causa puesta antes de presente, consistio en el ingreso constante
v progresivo de agua de mar al interior del Artefacto, producto de las fallas fisicas que
registraba la estructura de la Barcaza TS-115, como consecuencia del deterioro de su
estructura, las perforaciones que en ella se inspeccionaron, el desprendimiento parcial de
varias placas en su interior y el evidente desgaste que registr6 los anodos de proteccion
calvanica en la obra viva de la Barcaza, tal como pasa a demostrarse:

En lo que respecta al deterioro fisico-estructural del Artefacto Naval TS-115, quedo
plenamente demostrado al interior del expediente que la Barcaza registraba una serie de fallas
en su estructura, consistentes principalmente en grietas, golpes y perforaciones del casco, asi
como la ruptura y desprendimiento de liminas constitutivas en sus bodegas.

Sobre el asunto, valga tener de presente lo considerado por el Oficial Inspector del Estado de
Abanderamiento, Senor Ingeniero Sergio Delgado Munoz, en el Tuforme de Novedades In speccion
de Sequimicnto de la Barcaza TS-115, donde se concluyo que:

“(...) El estado actual de los tangues por el costado babor registraba diversos tamaiios de
grietas y perforaciones en las ldminas de la bodega. Asimisino, las varengas, los refuerzos
longitudinales y verticales, tanto del casco corno et la bodega presentan correccion excesiva
(...)". Adenuis de ello, algunos refuerzos verticales de la bodega se observan desprendidos de las
placas conto también algunos presentan ruptura. Seguidamente procedi a verificar la bodega de
carga donde claramente se_observaron las grietas y perforaciones mencionadas
anteriormente en las laminas de dicho compartimiento, especialmente en proa, babor y
popa”. (Informe de Novedades Inspeccion de Seguimiento de la Barcaza TS-115, Folio
No. 25) (Cursivas y negrilla fuera del texto original)
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nclusiones expuestas en el Informe de Novedades Inspeccion de Seguimiento de la Barcaza TS
laron ilustradas en el expediente a través de la presentacion de sendas fotografias que
lo considerado. Fotografias tales que el Despacho -en uso de sus facultades
L a relacionar en el presente proveido, asi:

1 nfot Novedades Inspeccion de Sequimicnto de la Barcaza TS-115. Anexo VI v VIl - Folio 30
Concepto: Grietas y perforaciones en las laminas de la bodega
uente: Informe de Novedade nspi cion d Seguimniento de la Barcaza TS-115. Anexo 1X - Folio 30.

oncepto: Grietas y perforaciones en las laminas de la bodega

o1 itforme de Novedades In peccion de Seguimiento de la Barcaza TS-115. Anexo XII y XIII - Folio 31

oncepto: Grietas, levantamiento v perforaciones en Proa
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uente: fiforime de Novedades Inspeccion de Seguimicnto de la Barcaza TS-115. Anexo XV v XVII - Folio 32
Concepto: Grietas, levantamiento v perforaciones en Popa.

Por su parte, el Despacho tiene que la Sociedad de Clasificacion Lloyd’s Register presentd un
Reporte de Inspeccion hecho al Artefacto Nabal TS-115, el cual fue suscrito por el Senor
Francisco . Hoyos, en calidad de Surveyor to Lloyd’s Register Central and South Ameérica
Limited, radicado ante la Capitania de Puerto de Santa Marta el dia 07 de febrero de 2013. Este
reporte, a pesar de que establecio que la Barcaza TS-115 habia sido sometida a trabajos
especiales de casco v dique en Julio de 2010 e inspecciones consecutivas anuales el 30 de

\gosto de 2011 y el 10 de Agosto de 2012; de la misma forma reconoci6 en la inspeccion

efectuada, que el Artefacto Naval registraba “golpes y deformaciones menores producto de la
operacton eit Puerto Drinnmond”. (Cursivas y negrilla fuera del texto original)

Para tales efectos, el reporte de la Sociedad de Clasificacion Lloyd’s Register expuso lo

l‘r(f\\ilnu a saber:

Respecto al Casco de la Barcaza: “(...) Se encontrd con golpes y deformaciones menores
producto de las operaciones en Puerto Drummond, las laminas de casco de los costados,
lanzamiento y espejo, los verduguillos y pantoques se observaron satisfactorios (...)” (Cursivas
y negrilla fuera del texto original)

Respecto a la Bodega de Carga: “se encontro con pequerias perforaciones por golpes, se
observo desprendido en varias secciones el doble de refuerzo de la traca superior, algunos
msertos o dobles fueron recientemente realizados para reparar los golpes vy perforaciones
puntuales”. (Cursivas y negrilla fuera del texto original)

Respecto a los espacios vacios 1y 3 estribor, se sostuvo: “Se encontré una perforacion
menor en el mamparo longitudinal que da hacia la folva, existe corrosion localizada cerca al
acceso (Alrededor de ln escala)”. “Se encontraron tres (3) perforaciones menores causadas por
golpes en ln foloa, se observo corrosion generalizada cerca al acceso y escalera”. (Cursivas y
negrilla fuera del texto original)

Respecto al espacio vacio 5 estribor: “Se encontraron 3 perforaciones menores en el
mamparo longitudinal que da hacia la tolva, existen deformaciones en los primeros espacios
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cerca de la popa y hacia el mamparo transversal de la tolva”. (Cursivas y negrilla fuera del
texto original)

Respecto a los espacios babor 1, 2, 3, 4 y 5, se estableci6 que encontraron deformaciones
y golpes al interior de dichos espacios. (Reporte de Inspeccion presentado por la
Sociedad de Clasificacion Lloyd’s Register. Folios 58-67)

En el Reporte de Inspeccion antes aducido, la Sociedad de Clasificacion Lloyd's Register dio a
conocer una serie de fotografias que acreditan las consideraciones referidas al interior del
documento, entre las cuales se ilustré la siguiente:

Fuente: Reporte de Inspeccion Sociedad de Clasificacion Iloyd’s Register — Folio 58-67.
Concepto: Bodega de Carga.

Por altimo, no echa de menos este Despacho el desgaste significativo que registraban los
anodos de proteccion galvanica del Artefacto Naval TS-115. Asi quedo debidamente
demostrado en la Inspeccion de Fstado y Condicion de la Barcaza TS-115 presentado por el
[ngeniero y Perito Naval Mauricio Bejarano Urrego y Jaime Morales Nunez, Ingeniero Naval,
Perito Naval y Buzo, en la que, respecto a la obra viva del Artefacto, se considero lo siguiente:

“Anodos de proteccion galvinica desgastados el 99% (...)”. (Folio 303).

Todo lo precedente resulta ser de relevancia culminante para este fallador, por cuanto la
responsabilidad de que el Artefacto Naval-Barcaza TS-115 estuviera en condiciones fisico-
estructurales aptas para la operacion a la que estaba destinada, asi como también que tuviera
instalado en debida forma y en buen estado los énodos de proteccién galvanica, a fin de que
estos protegieran de la corrosion y proporcionaran mayor resistencia y vida util, debia ser
asumida por el Armador y/o Propietario del artefacto, esto es, por la sociedad TRANSPORT
SERVICES LLC, lo que lleva a esta instancia a considerar que, si el Artefacto Naval TS-115
hubiera estado en 6ptimas condiciones para su operacion ordinaria, es claro que el siniestro
maritimo de Naufragio hubiera podido evitarse.

Contrario a lo manifestado por el Apoderado Especial de las companias American Port
Company Inc, Drummond LTD y Transport Services LLC, Dr. José¢ Vicente Guzman, en el
escrito de alegatos de conclusién, en el que alega que “los informes que obran dentro del proceso
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serialan que los darios o averias que presentaba la barcaza TS-115 con posterioridad al siniestro, fueron
producto de los procedimientos usados para su salvamento, que tal manera que no existe fundamento
alguno para concluir que el lhundintiento parcial de In barcaza se haya producido por un dafto previo en
la nisma”; este Despacho hace especial énfasis, tal como fue expuesto con antelacion, en que
las fallas en la estructura de la Barcaza TS-115 existian al término del Siniestro Maritimo, tanto
asi que constituyeron la causa de la pérdida de estabilidad y estanqueidad del Artefacto.

No le asiste razon alguna al Apoderado Especial de las companias American Port Company
Inc, Drummond LTD y Transport Services LLC en el desarrollo del citado alegato, por cuanto
ademas de que esta auténticamente demostrado al interior de la investigacion las fallas
estructurales del Artefacto Naval, no guarda l6gica alguna alegar que los dafios o averias se
hubicran presentado con posterioridad a la ocurrencia del Siniestro, pues los elementos
materiales probatorios valorados dan cuenta que, tanto las grietas y perforaciones como el
desgaste considerativo de los anodos de proteccion galvanica, eran existentes al término del
hundimiento.

Tampoco puede decirse que su determinacion emanoé de una “simple intuicion” del Tribunal de
Capitanes en el Dictamen Pericial rendido, como lo alega el Apoderado Especial, aun cuando
posteriormente los miembros del Tribunal se hubieren retractado en el escrito de aclaracion
v/ 0 complementacion, por cuanto es inequivoca la suficiencia de elementos probatorios que
dan cuenta de los danos que registraba la Barcaza durante la ocurrencia del siniestro; mas atn
cuando se tiene que el desgaste, por ejemplo, de los anodos de proteccion galvanica del
Artefacto, estaba superado en un 99%. Cuestion tal que quedé probada en el escrito de
luspeccion de Estado y Condicton de la Barcaza TS-115 presentado como experticio de parte en el
escrito a que hace alusion el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984, por parte del mismo
apoderado de las companias involucradas, Dr. Jos¢ Vicente Guzmian. Esta evidente
contradiccion, afectd la univocidad entre lo que se presenté como prueba de parte en la
actuacion procesal y lo que se alegd en conclusion.

Ahora bien, esta visto que la causa central del siniestro correspondié a la pérdida de
estabilidad y estanqueidad del Artefacto Naval-Barcaza TS-115, debido al ingreso constante y
progresivo de agua de mar al interior del Artefacto, producto de las fallas fisico-estructurales
que registraba la Barcaza TS-115; no puede este Fallador dejar desapercibida la falta de
prevision y cuidado en la que incurrio la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, la que
también, ademas de las causas antes referidas, tomo especial partido en el caso que hoy nos
ocupa.

Sobre este punto, el Despacho procede a determinar si antes de que el Artefacto Naval TS-115
fuera conducido y amarrado a la boya No. 23, existia 0 no algan tipo de riesgo de que la
barcaza posteriormente sc siniestrara. Para ello, se traera a colacion diversas declaraciones
rendidas en el desarrollo de las audiencias surtidas al interior de la actuacion.

De acuerdo a lo declarado por el Senor José Luis Velasquez Hernandez, en calidad de Gerente
de Operaciones del Departamento de Transporte de la empresa Drummond LTD, en
audiencia realizada el dia 8 de marzo de 2012:
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“(...) posterior al cargue de los bulddcer tanto el supervisor de la griia como del remolcador,
reportan v consideraron que no_obstante que la barcaza se encontraba con un ligero
grado_de apopamiento v el francobordo que tenia le permitia una navegacion adecuada y
sequra, procedieron a vetirar la barcaza TS-115 de la gria SEAWORTHY 1y remorcarla a la
griia Colombia 4 (...)". (Negrilla y subrayado fuera del texto original) (Folio 376)

Fn este mismo sentido, el Sehor Alvaro Remigio Carrascal Diazgranados, en calidad de
operador de la gria SEAWORTHY I, cuando se le interrogo sobre las condiciones en las que
habia dejado la barcaza TS-115 una vez terminé de realizar la operacion de cargue al buque,
afirmo lo siguiente:

“Estaba un poco apopada”, a lo que se le preguntd qué consideraba como apopada,
respondiendo lo siguiente: “un poquito apopada, es decir que tenia la proa mas alta que la
popa”. (Negrilla y subrayado fuera del texto original) (Folio 1235)

Por tltimo, es necesario mencionar la declaracion rendida por el Sr. Alejandro Jaramillo Rios,
en calidad de Supervisor de Operaciones de la sociedad Drummond, cuando en audiencia
celebrada el dia 24 de octubre de 2013, se le interrogo lo siguiente:

“De acuerdo a declaraciones anteriores, la barcaza TS-115 la noche anterior fue descargada por
la gria SEAWORTHY | y ésta fue remolcada apopada hacia la boya 23 jes correcto este
procedimiento de haber sido remolcada apopada, tentendo en cuenta las condiciones reinantes
durante esa época?”, a lo que respondio el Sr. Jaramillo: “No entiendo, no sé por qué fue
llevada la_barcaza apopada, pero aclaro que no_es correcto”. Negrilla y subrayado
fuera del texto original) (Folio 1197)

De acuerdo a las declaraciones anteriores, este Despacho colige que antes de que la barcaza
['S-115 fuera remolcada a la boya No. 23 para asi mantenerla en zona de fondeo, el Artefacto
Naval registraba un ligero estado de apopamiento. Lo que ello significa que la barcaza no se
encontraba en condiciones normales de estabilidad, para ser remolcada hacia el area de
fondeo donde posteriormente se amarro.

El riesgo que constituia el estado de apopamiento reconocido por el personal operativo de la
sociedad TRANSPORT SERVICES LLC antes de amarrar la Barcaza en la boya No. 23, debi6
haber sido significativo para que el personal operario de la empresa antes citada, suspendiera
el traslado del artefacto naval a la boya 23 y -en todo caso- tomara las medidas preventivas y
ejecutara todos los medios necesarios para superar el riesgo existente, a fin de que los
resultados de la travesia no hubieran arrojado la ocurrencia de un siniestro.

La accion de permitir que la Barcaza TS-115 fuera remolcada hacia la boya 23, a sabiendas del
estado de apopamiento que registraba la misma, frente a las adversas y conocidas condiciones
meteomarinas presentadas durante la ocurrencia de los hechos, constituy6 una autentica falta
de prevision y cuidado por parte de la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC.

Fl personal administrativo y operativo de la empresa TRANSPORT SERVICES LLC no solo
conocia el riesgo que representaba el estado de apopamiento de la barcaza TS-115 y mas atn,
el riesgo mayor de dejarla amarrada en zona de fondeo a la altura de la boya 23, frente a las
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condiciones meteomarinas del momento, sino que, ademas incidié potencialmente en su

creacion.

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

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

En la misma orbita, el tratadista Ramon Daniel Pizarro en su obra Responsabilidad Ciovil por el
Riesgo o Vicio de las Cosas, expone lo siguiente:

"Quien_introduce en el medio social un factor generador de riesgo potencial para
terceros, se beneficie 0 no con él, debe soportar los detrimentos que el evento ocasione.
Lsto es una consecencia justa y razonable del dario causado, que provoca un desequilibrio en el
ordenamiento social y pone en juego el mecanisito de reparacion. Asi como en otro tiempo se
sostuvo que el hombre debia responder solamente por sus actos culposos, hoy es razonable
pensar que tambien deba reparar los daiios que son fruto de una actividad riesgosa, sea la misma
normal o anormal, le reporte o 1o un beneficio de cualquier indole”. (Pizarro, 1983. Pp. 38-43)

Vistas las consideraciones objeto del analisis anterior, este Despacho considera de especial
pertinencia pronunciarse de manera especial acerca de la responsabilidad de la empresa
TRANSPORT SERVICES LLC, Armadcra y/o Propietaria del Artefacto Naval - Barcaza TS-
I15, con ocasion al siniestro maritimo de naufragio.

Sobre el particular, este Despacho estima necesario recordar que el Armador figura ser la
persona natural o juridica quien apareja, pertrecha y expide la nave bajo su propio nombre,
cuenta y riesgo. En ese sentido, a la luz de lo prescrito en la legislacion comercial, el Armador
ostenta el derecho de percibir las utilidades que genera la actividad maritima, por un lado, v
resiste las responsabilidades que se deriven como consecuencia de dicha actividad, por el otro.

Esta postura resulta ser -ajuicio de esta instancia- auténticamente ajustada a las disposiciones
constitucionales y normativas vigentes en el orden juridico colombiano, pues resultaria
inadmisible que quién se aprovecha economicamente de una actividad, a través de la
obtencion de utilidades y/o beneficios financieros producto de la misma, se desyugue per se
de las obligaciones derivadas de las responsabilidades surgidas de una conducta reprochable.

Configurando lo expuesto al caso en concreto, se ticne que la sociedad TRANSPORT
SERVICES LLC figura como Armador y/o Propietario del Artefacto Naval - Barcaza TS-115,
situacion debidamente probada en la investigacion mediante Certificado de Existencia y
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Representacion Legal expedido por la Camara de Comercio de Bogota D.C, el dia 01 de
febrero de 2013.

De acuerdo a lo considerado en lineas anteriores y una vez esbozas las causas centrales del
Siniestro Maritimo de Naufragic, la responsabilidad de la empresa TRANSPORT SERVICES
LLC, Armadora y Propietaria del Artefacto Naval TS-115, en el caso concreto resulta ser clara
e inequivoca, por cuanto, ademas de los derechos y las obligaciones legales que le asisten, ésta
ostentaba la condicion de guardiana del bien, lo que la legitima suficientemente para
responder por los danos y perjuicios que se causen en el ejercicio de la actividad de la
navegacion, siendo ésta una actividad peligrosa. Esta responsabilidad emana no solo porque
obtiene aprovechamiento economico como consecuencia de la actividad que se ejecuta, sino
también porque ejerce poder efectivo sobre el Artefacto Naval.

32 Las condiciones meteomarinas presentes durante la ocurrencia del siniestro.

Fn lo concerniente a las condiciones meteorolégicas® para el area maritima de Puerto
Drummond LTD durante la ocurrencia de los hechos objetos del presente proveido, el
Despacho procedera a relacionarlos ast:

- Prondstico registrado el dia 12 de Enero de 2013, durante las horas de la Noche:

Area noroeste del mar caribe: El viento sera de direccion Este con velocidades entre 18 y 21
nudos (Fuerza 5). La altura del oleaje oscilard entre los 2.0 y 2.5 metros (Fuerte marejada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones
menores en general.

Area suroeste del mar caribe: El viento sera de direccion noreste con velocidades entre 27
y 30 nudos (Fuerza 6-7). La altura del oleaje oscilara entre 2.5 y 3.0 metros (Gruesa). Se
recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones menores
en general.

Al noreste del mar caribe: El viento sera de direccion noreste con velocidades entre 14 y 17
nudos (Fuerza 4-5). La altura del oleaje oscilara entre 1.5 y 2.0 metros (Fuerte marejada), Se
recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones menores
en general.

Al sureste del mar caribe: El viento sera de direccién noreste con velocidades entre 16 y 18
nudos (Fuerza 4-5). La altura del cleaje oscilara entre 1.5y 2.0 metros (Fuerte marejada). Se
recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones menores
en general.

' Los reportes aqui expuestos, fucron extraidos de los Boletines Informativos emitidos los dias 12, 13 y 14 de Enero de 2018, por
parte de la Capitania de Puerto de Santa Marla, de acuerdo a los reportes metcomarinos emitidos por el Centro de
Investigaciones Oceanograficas ¢ Hidrograficas (CIOH) de la Direccion General Maritima , con sede en Cartagena.
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— Pronostico registrado el dia 13 de Enero de 2013, durante el Dia:

Arca noreste del mar caribe: El viento sera de direccién Este con velocidades entre 21 v 26
nudos (Fuerza 5-6). La altura del oleaje oscilara entre 2.5 v 3.0 metros (Gruesa). Se
recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones menores
en general.

Area suroeste del mar caribe: El viento serd de direccion noreste con velocidad entre 29 y
35 nudos (Fuerza 7-8). La altura del oleaje oscilara entre 4.0 y 5.0 metros (Gruesa a muy
gruesa). Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el trdansito de
embarcaciones menores en general.

Area noreste del mar caribe: Fl viento sera de direccion noreste con velocidades entre 16 y
21 nudos (Fuerza 4-5). La altura del oleaje oscilara entre 2.0 v 2.5 metros (Fuerte marejada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones
menores en general.

Area sureste del mar caribe: El viento sera de direccion noreste con velocidades entre 16 y
20 nudos (Fuerza 4-5). La altura del oleaje oscilara entre 1.5 v 2.0 metros (Fuerte marejada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para ¢l transito de embarcaciones
menores en general.

Pronéstico registrado el dia 13 de Enero de 2013, durante la Noche:

Arca noreste del mar caribe: Fl viento sera de direccion Este con velocidades entre 18 y 21
nudos (Fuerza 5). La altura del oleaje oscilara entre los 2.0 v 2.5 metros (Fuerte marejada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones
menores en general.

Area sureste del mar caribe: Fl viento sera de direccién noreste con velocidades entre 27 y
30 nudos (Fuerza 6-7). La altura del oleaje oscilard entre 2.5 y 3.0 metros (Gruesa). Se
recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones menores
en general.

Arca noreste del mar caribe: Fl viento sera de direccion noreste con velocidades entre 14 y
17 nudos (Fuerza 4-5). La altura del oleaje oscilara entre 1.5 y 2.0 metros (Fuerte marcjada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones
menores en general.

Area sureste del mar caribe: El viento sera de direccion noreste con velocidades entre 16 y
18 nudos (Fuerza 4-5). La altura del oleaje oscilara entre 1.5 v 2.0 metros (Fuerte marejada).
Se recomienda extremar las medidas de seguridad para el transito de embarcaciones
menores en general.
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Pronostico registrado el dia 14 de Enero de 2013:

Arca costera: Cielo nuboso en la manana a poco nuboso en la tarde/noche. La
le4mperatura oscilara entre 22°C y 29°C. Viento de direccion este/noreste con velocidades
de 11 a 17 nudos (Fuerza 4-5).

Area maritima: Viento de componente Este en la manana, variado a direccion noreste en la
tarde /noche con velocidades de 23 a 27 nudos (Fuerza 6). La altura del oleaje oscilara
entre 1.1y 1.5 metros (Marejada a fuerte marejada).

De acuerdo a lo antes expuesto, se tiene que las condiciones meteomarinas registradas el dia
12 de enero en las horas de la mafana, figuraron ser complejas, por cuanto es claro que los
vientos en las direcciones analizadas por el CIOH registraban velocidades entre los 21 y 35
nudos, asi como también oleajes entre las caracteristicas Gruesa, Gruesa a muy Gruesa y
Fuerte Marejada.

Fstas condiciones meteomarinas habian empezado a registrarse, incluso, la noche anterior a la
ocurrencia del Siniestro Maritimo, debido a que los reportes actualizados el dia 12 de Enero
hacia las horas de la noche, registraban vientos con velocidades entre los 14 y 30 nudos y
oleajes entre las caracteristicas Gruesa y Fuerte Marejada.

[ as anteriores consideraciones, resultan ser para este Despacho de especial relevancia, toda
vez que dan cuenta que, a pesar de las condiciones meteomarinas que yacian durante la
ocurrencia del Naufragio, no era extrano para la empresa TRANSPORT SERVICES LLC que
aquellas habian empezado a generarse el dia anterior al Siniestro Maritimo, lo que exigia con
mayor responsabilidad , la creacion e implementacion consecuente de medidas preventivas y
de necesaria accion, para enfrentar tal fenomeno y reducir asi los danos que su fuerza natural
materializaria.

Desde luego que la presencia de las condiciones meteomarinas incrementaron el riesgo ya
existente y conocido por la Sociedad antes referenciada. Es claro para este Despacho que, con
mucha mas razon y especial cautela sobre el particular, la empresa TRANSPORT SERVICES
LLC debio ejercer diligencia preventiva, debida, de extremo cuidado y significativamente
razonable, a fin de evitar que el riesgo de hundimiento.

Iista instancia judicial precisa que el hecho generador del siniestro maritimo, no encontrd
fuente alguna en la fuerza mayor, producto de las condiciones meteorologicas registras
durante la fecha del hundimiento. Sabre el asunto, este Despacho manifiesta total desacuerdo
v estima apartarse de los alegatos concluidos por el Apoderado Especial de las Sociedades
American Port Company Inc, Drummond LTD y Transport Services LLC, Dr. José Vicente
Guzman y, en cambio, tal como antes fue motivado, expone que el factor principal de la
ocurrencia obedecié a la perdida de estabilidad y estanqueidad del Artefacto Naval-Barcaza
[5-115, debido al ingreso constante y progresivo de agua de mar al interior del Artefacto,
producto de las fallas fisicas que registraba la estructura de la Barcaza TS-115, como
consecuencia del deterioro de su estructura, las perforaciones que en ella se inspeccionaron, el
desprendimiento parcial de varias placas en su interior y el evidente desgaste que registro los
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anodos de proteccion galvanica en la obra viva de la Barcaza; asi como también a la falta de
brevision y cuidado por parte de la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC.

¥ _ p

3.3. La contaminacion y/o el posible riesgo de contaminacién al medio marino, producto
del naufragio del Artefacto Naval - Barcaza TS-115.

En lo relativo a este acapite, esta instancia traera a colacion diversas definiciones del término
“Contaminacion marina”, con el objeto de determinar si se configurd o no, el siniestro
maritimo en mencion.

Respecto al particular, La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, en su
articulo 1.4, define la contaminacion marina como:

“La introduccion por el hombre, directa o indirectamente, de sustancias o de energia en el medio
marino incluidos los estuarios, que produzca o pueda producir efectos nocivos tales como daiios
a los recursos vivos y a la vida marina, peligros para la salud Iumana, obstaculizacién de las
actividades maritimas, incluidas la pesca y otros usos legitimos del mar, deterioro de la calidad
del agua del mar para su utilizacion y menoscabo de los lugares de esparcimiento” (Naciones
Unidas, 1984) (Cursivas fuera del texto original)

Siguiendo la misma linea, el Grupo Mixto de Expertos sobre los Aspectos Cientificos de la
Proteccion del Medio Marino (GESAMP), define el término objeto de estudio como:

“La introduccion, directa o indirecta, de sustancias o energéticos en el medio marino
(Incluyendo los estuarios), la cual acaba de daiiar los recursos vivos, poner en peligro a la salud
Inumana, alterar las actividades marinas -entre ellas la pesca- y reducir el valor vecreativo y ln
cantidad del agua del mar”. (Join Group of Experts on the Scientifics of Marine Pollution,
1972). (Cursivas fuera del texto original)

Visas las anteriores consideraciones de orden conceptual, esta instancia precisa concluir que Ia
Contaminacién Marina se concibe como un siniestro maritimo cuya configuracion depende de
la concurrencia sistematica de una serie de elementos, dentro de los cuales se destacan,

(1) La Descarga. Consistente en el derrame y /o vertimiento de la sustancia o de la energia
especifica, proveniente de actos humanos directa o indirectamente. 1.a descarga, en
virtud del literal a), numeral 3, articulo 2 del Convenio Internacional MARPOL, es
entendida “como cualguier derrame procedente de un biique® por cualquier causa y comprende
todo tipo de escape, eoncuacion, rebose, fuga, achique, emision o vaciamiento” . (Cursivas fuera
del texto original)

(11) La sustancia o la energia. Correspondiente al producto objeto de la descarga, derrame
y/0 vertimiento, definida por el numeral 2, articulo 2 del Convenio Internacional

» Bl término “Bugue” en el Convenio Internacional de Prevencién de la Contaminacion MARPOL 73/78, no solo
comprende las construcciones flotantes con medios de propulsion propios, destinadas a la navegacion, sino
tambien, “todo Lipo de embarcaciones que operen en el medio marino, incluidos los aliscafos, ast como los aerodeslizadores, los
sumergibles, los artefuclos flotanies y las plataformas fijas o flotantes”. (Convenio Internacional MARPOL, articulo 2,
numeral 4).
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MARPOL como “cualquier sustancia cuya introduccion ei el mar pueda ocasionar 1iesgos
para la salud hwmana, daiiar la flora, la fauna y los recursos vivos del medio marino,
enoscabar sus alicienles recreativos o entorpecer los usos legitimos de las aguas del mar y, en
particular, toda sustancia sometida a control de conformidad con el presente Convenio”.
(Cursivas fuera del texto original)

(iii)  El medio marino. Definido, para este contexto, como el lugar y/o el medio a través del
cual el buque materializa su aventura maritima y, finalmente,

(iv)  Laproduccion concreta o la posibilidad de produccion de efectos nocivos.
Asi las cosas, para que se configure la contaminacion del medio marino, es necesario que
exista una descarga, derrame y/o vertimiento de una sustancia proveniente del hombre, que
tenga la capacidad de producir un efecto nocivo al medio marino, o que, siquiera genere un
riesgo que pueda ocasionar dichos efectos.

En el caso objeto de estudio, se tiene que el Tribunal de Capitanes en Dictamen Pericial
rendido el 26 de mayo de 2014, se pronunci6 respecto a la posible contaminacion generada, de
conformidad con lo establecido en el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion
por Buques (MARPOL), en el que sostuvo lo siguiente:

“Contaminacion.

£l MARPOL se aplica respecto a la flota nacional de un Estado Parte en el Convenio y los
buques de cualquier otro pabellon, incluyendo las plataformas fijas y flotantes que estén en las
agitas o puertos de dicho Estado. EI convenio fue firmado en Londres el 02 de noviembre de
1973 y, el Protocolo de 1978 firmado en Londres el 17 de febrero de 1987.

A continacion se hace un andlisis comparativo con cada uno de los anexos relacionados con el
Carbon, como sigue: Anexo I: Reglas para prevenir la con taminacion por hidrocarburos. Regla 4
“Excepciones: La Regla 15 y 34 del presente Anexo 1o se aplicardn a la descarga en el mar de
hidrocarburos o de mezclas oleosas cuando sea necesario para proteger la seguridad del bugque o
para salvar vidas en el Mar”. EL carbon mtineral no es un hidrocarburo.

Anexo 1l: Reglas para prevenir la contaminacion por Sustancias Nocivas Liquidas
I'ransportadas a Granel. Regla 3. “Excepciones: Las prescripciones del presente anexo relatioas
a las descargas, no se aplicardn a las descargas en el mar de sustancias nocivas liquidas o de
mezclas que contengan tales sustancias, cuando dicha descarga sea necesaria para proteger la
seguridad del buque o para salvar vidas en el mar”. El carbon no es sustancia liquida
contaminante del imedio marino. ‘

Entre tanto, “(...) El Codigo Internacional para el Transporte de Mercancias Peligrosas
(IMDG), en la hoja de seguridad del carbon, no hay informacion que lo relacione como
sustancia contaminante del medio marino”.

Conclusiones. (...) “Fl tribunal de Capitanes concluye que No hubo contaminacion al
medio marine ya que el carbon no esta incluido 1i en el Convenio Internacional MARPOL, ni
en el Codigo Internacional IMDG”. (Cursivas fuera del texto original)
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Con base a lo expuesto, esta instancia procede a analizar si hubo 0 no contaminacion y/o
posible riesgo de contaminacion al medio marino con ocasion al Siniestro Maritimo de
Naufragio de Artefacto Naval - Barcaza TS-115. Para ello, el Despacho determinara si los
presupuestos antes referidos se configuran en el caso que hoy nos ocupa en debate.

(1) En lo que respecta a la descarga, el derrame yfo vertimiento, el Fallador encuentra debidamente
probado que si hubo descarga de carbén procedente del Artefacto Naval - Barcaza TS-115 al
medio marino, en la zona de operacion de la empresa Drummon LTD. Este hecho quedo
plenamente acreditado al interior de la actuacion, mediante la presentacion de una serie de
conceptos téenicos y estudios ambientales que dan cuenta de la contingencia al medio marino.

En cuanto a ello, valga tener de presente el Concepto técnico — Informe Final CPT-BEM-005-13
aportado el dfa 24 de mayo de 2013 por el Instituto de Investigaciones Marinas y Costeras José
Benito Vives de Andréis (INVEMAR), el que en sus conclusiones determin6 lo siguiente:

“Se confirma_que el incidente que se inicié con el rescate de la Barcaza T1S5-115 ent la
boya 523 provocé un derrame de carbén que se observa con el Sonar de Barrido Lateral
(555) en la zona noroeste de la Boya S23 y se demostré con el registro de sedimentos de los
alrededores de la boya. El drea afectada es de aproximadamente 10.194 m2, en la cual estaria
distribuido el deposito de carbon. Especificamente sobre la superficie lodo-arenosa de la zona en
estudio. (...) Durante las inspecciones de buceo se evidencio la presencia de gran parte de
carbon derramado por la Barcaza TS-115 al noreste de la boya S23, principalmente en la
zona que retine las estaciones STO1, ST09, ST10 y ST11, donde gran parte del mineral esta
enterrado en el sedimento”. (Concepto Técnico, Informe Final INVEMAR. Folio 663)
(Negrillas y subrayado fuera del texto original).

>

En esta misma Orbita, la Universidad de Bogota Jorge Tadeo Lozano, por solicitud especial de
la empresa Drummond LTD, present6 Evaluacion Ambiental del Impacto Causado por la Barcaza
T'5-115, en el que se identifico o siguiente:

“(...) La mdxima concentracion de carbon acumulado encontrada en los estudios anteriores fue
de 2.0%, mientras que el presente estudio realizado después del incidente ocurrido el
dia 13 de enero de 2013, reporté promedios de 29.13% para la Boya 23 y para las Boyas 1,
5,11, 417 de 15.75%, 28.59%, 40.00% y 14.02% respectivamente. (...) Lo anterior evidencia
que el vertimiento ocurrido (...) el 13 de enero de 2013 awmenté las concentraciones de
carbon_acumulado en la boya 23, en las boyas del canal de acceso y en la boya roja”.
(Evaluacion ambiental del impacto causado por la Barcaza TS-115 en el area de anclaje
de Puerto Drummond, Ciénega Magdalena, Caribe Colombiano. Folio 847). (Negrillas
v subrayado fuera del texto original).

Vistas ast las cosas, queda demostrado que el derrame del Mineral (Carbon) existio y se
produjo como consecuencia del Siniestro Maritimo de Naufragio del Artefacto Naval.

(1) En lo que concierne a la sustancia o la energia objeto de la descarga, derrame o vertimiento,
esta Instancia encuentra que, tal como lo expuso el Tribunal de Capitanes en el Dictamen
Pericial por ellos rendido, el Carbon no se encuentra contemplado por los instrumentos
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internacionales vigentes sobre la materia, como contaminante del mar. Asi, tanto el Convenio
Internacional para la Prevencion de la Contaminacion generada por Buques (Convenio
MARPOL), como el Codigo Internacional para el Transporte de Mercancias Peligrosas (IMDG)
no categorizan el mineral objeto de estudio como generador de contaminacion marina. Asi las
cosas y, a pesar que este Despacho encuentra probada la descarga, derrame o vertimiento de
Carbon al medio marino, es claro que el presupuesto concerniente a la “sustancia o energia (...)
cuya introduccion en el mar pueda ocasionar riesgos para la salud humana, dafiar la flora, la fauna y los
vecursos vivos del medio marino”, no se configuré en el caso concreto, en razon a que dicho
mineral no se encuentra contemplado como contaminante del mar.

(i) En cuanto al Medio Marino, definido, para este contexto, como el lugar a través del cual el
buque materializa su aventura maritima; este Despacho asiste que evidentemente la descarga
de carbon proveniente del Artefacto Naval TS-115 se produjo al Medio Marino,
especificamente en el area de operaciones marinas de la Sociedad TRANSPORT SERVICES
LLC (Boya 23, Boya 1 y Boya Roja), tal como procede a ilustrarse:
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Fuente: Concepto téciico Informe Final CPT-BEM-005-1, sobre el efecto del derrame de carbon sobie el ecosistema wariito, producido poi la
wmaniobra de rescate de la Barcaza TS-115, presentado poy el Instituto de Inv. Marinas Costeras (INVEMAR). Folio 643.

(iv) Por dltimo, en lo relativo la produccién concreta o la posibilidad de produccion de efectos
socivos, este Fallador reitera que el Carbon no se encuentra contemplado por los instrumentos
internacionales vigentes como contaminante del mar, de conformidad a lo prescrito en el
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Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacion generada por Buques
(Convenio MARPOL) y en el Codigo Internacional para el T ransporte de Mercancias
Peligrosas (IMDG).

De acuerdo al analisis aqui planteado, este Despacho concluye que, a pesar de que esta
debidamente acreditado la descarga, derrame o vertimiento del Carbén proveniente del
Artefacto Naval TS-115 y que ésta fue producida al interior del Medio Marino, especialmente
en la zona de operaciones marinas de la empresa TRANSPORT SERVICES LLC (Boya 23,
Boya 1 y Boya Roja); se comprobé que el Carbén no se encuentra dispuesto como
contaminante del mar, en virtud de los convenios internacionales consagrados para ello
(Convenio MARPOL y Codigo IMDG), razén por la cual los presupuestos aducidos por esta
Instancia para la declaracion de Contaminacion Marina, no se configuraron. Lo precedente,
conllevara al Despacho a confirmar lo declarado en el articulo 5° de la Decision de Primera
Instancia emitida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, sobre tal menester.

34. Respecto a declaratoria de responsabilidad por el Sinestro Maritimo de Naufragio.

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 solo 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 solo le es dable exonerarse de responsabilidad por intervencién de uno de los siguientes
eventos:

(1) Case fortuito o fuerza mayor
(ii) Ll hecho de un tercero
(tii)  Culpa de la victima

Al respecto la ley 95 de 1890, en su articulo 90 sefala: “Se lama 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 puiblico, 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 consecuenciasé
En el caso que nos ocupa, se encuentra probado que:

1. El Siniestro Maritimo de Naufragio efectivamente ocurrié y se mostré a todas luces
notorio en la jurisdiccion de Santa Marta. El Artefacto Naval - Barcaza “TS-115” empezo a
sumergirse a la altura la Boya 23 en la zona de operacion de la sociedad TRANSPORT
SERVICES LL.

» Codigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decime primera edicion, pagina 50-51.
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0.

El Naufragio del Artefacto Naval - Barcaza “TS-115", que se detall6 por parte de los
declarantes en la medida en que se surtia las diligencias procesales, significo un proceso
cronologico de reconstruccion del Siniestro Maritimo desde lo general a lo mas especifico,
lo que permiti6 al Despacho observar que el Naufragio empez6 a concretarse en una zona
determinada y se produjo durante el movimiento de la barcaza a otras boyas cercanas a la
boya No. 23, transcursos tales en los que el Artefacto Naval tocé fondo en todo momento.

Fl Siniestro Maritimo objeto del asunto sub examine, se produjo debido a la pérdida de
estabilidad y estanqueidad del Artefacto Naval-Barcaza TS-115. No obstante a ello, no
puede esta instancia perder de vista que el hecho generador de la causa puesta antes de
presente, consistié en el ingreso constante y progresivo de agua de mar al interior del
Artefacto, producto de las fallas fisicas que registraba la estructura de la Barcaza TS-115,
como consecuencia del deterioro de su estructura, las perforaciones que en ella se
inspeccionaron, el desprendimiento parcial de varias placas en su interior y el evidente
desgaste que registro los anodos de proteccién galvanica en la obra viva de la Barcaza.

La responsabilidad de que el Artefacto Naval-Barcaza TS-115 estuviera en condiciones
fisico-estructurales aptas para la operacion a la que estaba destinada, asi como también
que tuviera instalado en debida forma y en buen estado los anodos de proteccion
galvénica, a fin de que éstos protegieran de la corrosién y proporcionaran mayor
resistencia y vida util, debfa ser asumida por el Armador y/o Propietario del artefacto,
esto es, por la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC.

[ as fallas en la estructura de la Barcaza TS-115 existian al término del Siniestro Maritimo,

tanto asi que constituyeron la causa de la pérdida de estabilidad y estanqueidad del
Artefacto.

Antes de que la barcaza TS-115 fuera remolcada a la boya No. 23 para asi mantenerla en
sona de fondeo, el Artefacto Naval registraba un ligero estado de apopamiento. Lo que
ello significa que la barcaza no se encontraba en condiciones normales de estabilidad, para
ser remolcada hacia el area de fondeo donde posteriormente se amarro.

El riesgo que constitufa el estado de apopamiento reconocido por el personal operativo de
la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC antes de amarrar la Barcaza en la boya No. 23,
debi6 haber sido significativo para que el personal operario de la empresa antes citada,
suspendiera el traslado del artefacto naval a la boya 23 y -en todo caso- tomara las
medidas preventivas y ejecutara todos los medios necesarios para superar el riesgo
existente, a fin de que los resultados de la travesia no hubieran arrojado la ocurrencia de
un siniestro.

La accion de permitir que la Barcaza TS-115 fuera remolcada hacia la boya 23, a sabiendas
del estado de apopamiento que registraba la misma, frente a las adversas y conocidas
condiciones meteomarinas presentadas durante la ocurrencia de los hechos, constituy6

una autentica falta de prevision y cuidado por parte de la sociedad TRANSPORT
SERVICES LLC.
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9. El personal de la empresa TRANSPORT SERVICES LLC no solo conocia el riesgo que
representaba el estado de apopamiento de la barcaza TS-115 y mas aun, el riesgo mayor de
dejarla amarrada en zona de fondeo a la altura de la bova 23, frente a las condiciones
meteomarinas del momento, sino que, ademas incidio potencialmente en su creacion.

10. La responsabilidad de la empresa TRANSPORT SERVICES LLC, Armadora y Propietaria
del Artefacto Naval TS-115, en el caso concreto resulta ser clara e inequivoca, por cuanto,
ademas de los derechos y las obligaciones legales que le asisten, ésta ostentaba la
condicion de guardiana del bien, lo que la legitima suficientemente para responder por los
danos y perjuicios que se causen en el ejercicio de la actividad de la navegacion, siendo
ésta una actividad peligrosa. Esta responsabilidad emana no solo porque obtiene
aprovechamiento econémico como consecuencia de la actividad que se ejecuta, sino
también porque ejerce poder efectivo sobre el Artefacto Naval.

L. Muy a pesar de las condiciones meteomarinas que vacian durante la ocurrencia del
Naufragio, no era extrafio para la empresa TRANSPORT SERVICES LLC que aquellas
habian empezado a generarse el dia anterior al Siniestro Maritimo, lo que exigia con
mayor responsabilidad, la creacion e implementacion consecuente de medidas preventivas
v de necesaria accion, para enfrentar tal fenémeno v reducir asi los dafos que su fuerza
natural materializaria.

12. Por ultimo, no obstante a que estda debidamente acreditado la descarga, derrame o
vertimiento del Carbon proveniente del Artefacto Naval TS-115 y que ésta fue producida
al interior del Medio Marino, especialmente en la zona de operaciones marinas de la
empresa TRANSPORT SERVICES LLC (Boya 23, Boya 1y Boya Roja); se comprobo que el
Carbon no se encuentra dispuesto como contaminante del mar, en virtud de los convenios
internacionales consagrados para ello (Convenio MARPOL y Codigo IMDG), razén por la
cual los presupuestos aducidos por esta Instancia para la declaracion de Contaminacion
Marina, no se configuraron.

En este orden de ideas, es claro para este Despacho que no se configur6é ninguno de los
elementos para la exoneracion de responsabilidad civil extracontractual en lo que concierne al
Siniestro Maritimo de Naufragio, razon por la cual este fallador declarara la responsabilidad
de la Sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, por la ocurrencia del Siniestro Maritimo de
Naufragio del Artefacto Naval - Barcaza TS-115. No obstante, observa este Despacho que en
la declaracion de responsabilidad consagrada en el articulo 1 de la decision proferida el dia 31
de Octubre de 2014 por el Capitan de Puerto de Santa Marta, figura un error en cuanto a la
fecha de ocurrencia del Siniestro Maritimo objeto de Investigacion, pues en él se expresa que
el mismo acaecio el dia “13 de enero de 2014”, cuando la fecha real del siniestro tuvo lugar el
dia 13 de enero de 2013. Razon por la cual esta instancia procedera a CORREGIR la fecha
consagrada en el articulo 1° del Fallo emitido en primera instancia.

4. Del avaluo de los danos ocasionados.
En cuanto a este acdpite, es menester anotar que el fallador de primera instancia se abstuvo

de pronunciarse sobre el avaluo de los dafios, toda vez que, no se cuenta con suficientes
elementos materiales probatorios que lleven el convencimiento sobre la certeza de dichos
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hechos, asi como tampoco existe prueba que permita avaluar los posibles dafios generados por el
siniestro maritimo. Situacién tal que, en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984,
debe contemplarse en la decision. Al respecto este despacho constata que no existen pruebas que
permitan calcular los posibles dafos generados por el Siniestro Maritimo de Naufragio, razén por
la cual se procedera a confirmar el articulo 2 del fallo de primera instancia.

5. De la violacion a las normas de marina mercante.

Finalmente este Despacho encuentra debidamente probada la violacion a las normas de marina
mercante expuestas por el Capitan de Puerto de Santa Marta en fallo de primera instancia y, de
conformidad a lo motivado, estima que el procedimiento surtido por el @ quo para su declaracion,
se encuentra ajustado a las disposiciones normativas y reglamentarias vigentes en el orden
mridico. Teniendo como fundamento lo anterior y de acuerdo al analisis juridico efectuado por
este Despacho en el acapite respectivo, se procedera a confirmar la declaratoria de
responsabilidad a la Sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, identificada comercialmente con el
NIT No. 8300134634, legalmente constituida, con domicilio en la ciudad de Bogota D.C, en
calidad de Armadora y/o Propietaria del Artefacto Naval - Barcaza TS-115, por violacion a las
normas de marina mercante, asi como la imposicion de la sancion dispuesta en ella.

En mérito de lo expuesto, el Director General Maritimo,

RESUELVE

ARTICULO 1°. CORREGIR el articulo 1° de la decision proferida el dia 31 de Octubre de
2014 por el Capitan de Puerto de Santa Marta, el cual quedara ast:

“DECLARAR responsable a la sociedad TRANSPORT SERVICES LLC, legalmente
constituida, identificada comercialmente con el NIT No. 830013463-4, en calidad de
Armadora y/o Propietaria del Artefacto Naval - Barcaza TS-115, de bandera
colombiana, identificada con el codigo IMO No. 9230945 y registrada bajo el namero
MC4-050-AN, por el Siniestro Maritimo de Naufragio del citado artefacto naval,
ocurrido el dia 13 de enero de 2013, conforme a la parte motiva del presente fallo”.

ARTICULO 2°. NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Santa
Marta, el contenido de la presente decision a los Representantes Legales y/o a quien haga sus
veces de las sociedades TRANSPORT SERVICES LLC, identificada comercialmente con el
NIT No. 830013463-4, legalmente constituida, con domicilio en la ciudad de Bogota D.C, en
calidad de Armadora y/o Propietaria del Artefacto Naval - Barcaza TS-115, de bandera
colombiana, identificada con el cddigo IMO No. 9230945 y registrada bajo el namero MC4-
050-AN: AMERICAN PORT COMPANY INC, identificada comercialmente con el NIT No.
800153687-8, legalmente constituida, con domicilio en la ciudad de Bogota D.C, en calidad de
titular de la concesion portuaria suscrita con el Estado Colombiano; DRUMMOND LTD,
identificada comercialmente con el NIT No. 800021308-5, legalmente constituida, con
domicilio en la ciudad de Bogota D.C, en calidad de titular de algunas concesiones mineras y
empleadora de todo el personal que trabaja en las minas y en el Puerto Drummond; al Sefior
JOSE VICENTE GUZMAN ESCOBAR, identificado con la Cédula de Ciudadania No.
79.354.387 expedida en la ciudad de Bogota D.C, en calidad de Apoderado Especial de las
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companias  TRANSPORT SERVICES LLC, AMERICAN PORT COMPANY INC vy
DRUMMOND LTD; y demas partes interesadas, en cumplimiento de lo establecido en los
articulos 46° y 62° del Decreto Ley 2324 de 1984.

ARTICULO 3°. NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Santa
Marta, el contenido de la presente decision al Sefior Procurador Regional de la ciudad de
Santa Marta, en cumplimiento de lo establecido en el articulo 70° del Decreto Ley 2324 de
1984.

ARTICULO 4°. DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de Santa Marta,
para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- REMITIR al Capitan de Puerto de Santa Marta, para que una vez quede en

firme la decision, se allegue copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccion de
la Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y camplase, ? 0 ! I [t

Vicealmirante JUAN MANUEL SOLTAU OSPINA
Director General Maritimo



