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RAMA LEGISLATIVA DEL PODER PUBLICO

SENADO DE LA REPUBLICA

PONENCIAS

INFORME DE PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE DEL PROYECTO LEY NUMERO
318 DE 2024 SENADO

por medio de la cual se aprueba el protocolo de 2010, relativo al convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacion de darios en relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas, 1996.

Bogotd D.C., agosto de 2025 INFORME DE PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE

Proyecto de Ley N° 318 de 2024 Senado

Doctor | “POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA EL PROTOCOLO DE 2010, RELATIVO AL

LIDIO GARCIA CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION DE

Presidente DAROS EN RELACION CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS

i'eﬂ;d; de la Repuiblica NOCIVAS Y POTENCIALMENTE PELIGROSAS, 1996” SUSCRITO EN LONDRES EL
iuda

30 DE ABRIL DE 2010".

Asunto: Informe de Ponencia para Segundo Debate en la Plenaria del . TRAMITE DE LA INICIATIVA
Senado de la Republica del Proyecto Ley N° 318 de 2024 Senado “Por
Medio De La Cual Se Aprueba El Protocolo De 2010, Relativo Al
Convenio Internacional Sobre Responsabilidad E Indemnizacidn De
Dafios En Relacidn Con El Transporte Maritimo De Sustancias Nocivas Y
Potencialmente Peligrosas, 1996” Suscrito En Londres EL 30 De Abril De
2010.

EL 18 de noviembre de 2024, fue radicado ante el Senado de la Republica por el
Gobierno Nacional en cabeza del Ministerio de Relaciones Exteriores (EL Canciller Dr.
Luis Gilberto Murillo Urrutia y el Ministerio de Defensa Nacional (Ministro de Defensa,
Dr. Ivdn Veldsquez Gémez) el Proyecto de Ley N° 318 de 2024 Senado “POR MEDIO
DE LA CUAL SE APRUEBA EL PROTOCOLO DE 2010, RELATIVO AL CONVENIO
INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION DE DAROS EN
RELACION CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS NOCIVAS Y
POTENCIALMENTE PELIGROSAS, 1996” SUSCRITO EN LONDRES EL 30 DE ABRIL
DE 2010".

Estimado Presidente,

En cumplimiento del encargo que nos hiciera la Mesa Directiva de la Comisién Segunda
Constitucional Permanente del Senado de la Republica, procedo a rendir ponencia
positiva para segundo debate en la Plenaria del Senado al “Proyecto de Ley N° 318 de

2024 Senado “POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA EL PROTOCOLO DE 2010, EL 27 de noviembre de 2024, mediante oficio CSE-CS-0626-2024, fui designado como

RELATIVO AL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD E ponente Unico para dar trémite en primer debate en la Comisién Segunda del Senado.
INDEMNIZACION DE DANOS EN RELACION CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE . ,

SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE PELIGROSAS, 1996" SUSCRITO EN Por lo anterior, con fundamento en los articulos 150, 153 y 156 de la Ley 5 de 1992 se
LONDRES EL 30 DE ABRIL DE 2010, conforme a Lo establecido en los articulos 150, precedi SERERCIBONENCIAROSITIVA ante esa Comisién.

153y 156 de la Ley 5° de 1992.
EL 20 de mayo de 2025, se aprobd en primer debate y ese mismo dia fui designado

CorelElmamia como ponente para segundo debate en la Plenaria del Senado. ante esta Comisién, en
los siguientes términos:
v —

MANUEL VIRGUEZ PIRAQUIVE
Senador de la Republica Il.  CONTENIDO DEL INSTRUMENTO.
Ponente.
El Protocolo de 2010 modifica el Convenio Internacional sobre Responsabilidad e
Indemnizacién de Dafios en Relacién con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas
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y Potencialmente Peligrosas (Convenio SNP), adoptado originalmente en 1996 bajo el
auspicio de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

El objetivo principal es establecer un régimen internacional uniforme que garantice la
indemnizacién adecuada, pronta y efectiva a las personas afectadas por dafios
resultantes del transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas
(SNP), incluyendo tanto dafios personales, materiales, como al medio ambiente

Asi como establecer un fondo que regule y supervise el régimen de garantias
financieras o seguros para las personas afectadas por siniestros relacionados con
sustancias nocivas y peligrosas. El texto del Tratado se compone de 29 articulos.

Definiciones Clave y Cambios Introducidos por el Protocolo 2010

e ELProtocolo de 2010 introduce una distincién entre SNP transportadas a granel
y en bultos, afectando la forma en que se calcula la contribucién al Fondo SNP y
la responsabilidad de los involucrados.

e Solo los receptores de SNP a granel quedan sujetos a la obligacién de contribuir
al Fondo, excluyendo a los receptores de SNP en bultos.

e Se actualizan y amplian las definiciones de "dafos", incluyendo muerte, lesiones,
pérdida o dafio a bienes fuera del buque, dafios por contaminacién ambiental,
costos de medidas preventivas y restauracién ambiental.

ll.  ANTECEDENTES.

Desde finales del siglo pasado el transporte de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas por el mar tomd notoriedad. El rdpido crecimiento tecnoldgico y el aumento
del uso de diversas sustancias en procesos industriales posicionaron el intercambio de
este tipo de mercaderfas como un comercio importante entre Estados, el cual ha
impulsado la economia mundial de manera constante.

ElL Comercio basado en el transporte de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, no se limita a un dmbito regional, sino que implica un cubrimiento universal.
Por lo cual, los incidentes que involucran este tipo de sustancias son un hecho real con
consecuencias internacionales contundentes, la implementacién de medidas que

buscan contrarrestar esta problematica ha carecido de aplicacién y suficiencia debido a
la falta de un régimen internacional y universal de responsabilidad y compensacién.

En consecuencia, surgié la necesidad de desarrollar una normatividad equilibrada y
econdémicamente viable, que combinase las ganancias del transporte maritimo de estas
mercaderias, y la prevencién de la contaminacién del mar con el fin de asegurar la
indemnizacién de los dafios derivados del transporte internacional de sustancias
nocivas y peligrosas por mar.

EL Convenio Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacién de Dafios en
Relacién con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas y Potencialmente
Peligrosas y su Protocolo (en adelante Convenio SNP), surgié para cubrir esta
problemética. Su objetivo principal es lograr constituir un fondo donde se regule y
vigile el régimen de las garantias financieras o seguros, para aquellos que han sido
afectados por siniestros relacionados con este tipo de sustancias y darles un acceso
facil a un esquema comprensible e internacional de responsabilidad y compensacién.

EL Convenio SNP fue adoptado en la ciudad de Londres, Reino Unido, mediante una
Conferencia Internacional organizada en las instalaciones de la Organizacién Maritima
Internacional (en adelante OMI) en el mes de mayo de 1996. Su mayor Influencia
deviene del modelo de gran satisfaccién y acogida implementada por el Protocolo de
1992 del Convenio internacional sobre la Construccién de un Fondo Internacional de
Indemnizacién de Dafios debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos (en adelante
FUND/92 a Fondo IOPC), el cual abarca todo lo referente al régimen de compensacién
por contaminacién de hidrocarburos.

Cabe aclarar que en primera instancia no existe una cohesién interna en la industria
quimica similar a la petrolifera. Ademads, asi como el petrdleo es transportado a granel
en buques especializados, los productos peligrosos o nocivos pueden transportarse en
toda clase de buques, frecuentemente en forma de cargamentos parciales. Por otro
lado, y a diferencia de lo que ha ocurrido en el transporte de petrdleo, en el que
sucesivas catdstrofes maritimas ("Torrey Canyon", "Amoco Cadiz", "Exxon Vaidez", etc.)
han ido suministrando una experiencia que ha servido de pauta evolutiva del Derecho
en la materia, el transporte de otras sustancias peligrosas no ha provocado en los
ultimos treinta afios accidentes contaminantes significativos (aunque algunos si han
generado una alarma social, e.g, Cason, Corcubion - Espafa 1988.)

En conclusién, los incidentes relacionados con derrames de sustancias SNP en el mar
pusieron de manifiesto una brecha en el sistema de responsabilidad maritima, lo que
llevd a la comunidad internacional a tomar medidas a través de la OMI, quien ided un
régimen de responsabilidad para compensar a los reclamantes en caso de derrames de
sustancias SNP Asi mismo., ideé un sistema electrénico, denominado como HNS
Convention Cargo Contributor Calulator (HNS CCCC)" el cual ha sido una herramienta
de asistencia a los Estados y los potenciales contribuyentes en la identificacién y el
reporte de los cargamentos cubiertos por el Convenio SNP, la cual es constantemente
reevaluada y actualizada durante el proceso de adopcidén y entrada en vigor del
Protocolo SNP 2010.

IV.  CONSIDERACIONES EN EL AMBITO NACIONAL.
a. Datos sobre transporte maritimo de mercaderias:

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo -UNCTAD
desarrollé el index de Conectividad con las Lineas Maritimas (LSCI), el cual procura
captar el nivel de integracién de un pais con la red existente de lineas maritimas
mediante la evaluacion de la conectividad con dichas lineas.

En su Ultimo reporte, se evidencié que, en puertos como Cartagena debido a la
aplicacién de medidas de avance tecnoldgico, sumado a su ubicacién estratégica, se
generd una oportunidad para que en este puerto mejorardn la eficiencia y productividad
en las actividades que se realizan en esta drea.

b. Ordenamiento Juridico Nacional:

Teniendo en cuenta que existe un amplio nivel de competencias entre Autoridades del
Estado y un gran numero de normatividad no sistematizada relacionada con el
transporte de cargamentos SNP, a continuacidn, se realizard una relacién sucinta de la
normatividad colombiana relacionada con la temdtica de esta exposicién de motivos y
la Direccién General Maritima:

o El articulo 4° del Decreto -Ley 2324 de 1984, sefiala que la Direccién General
Maritima es la Autoridad Maritima Nacional que ejecuta la politica del Gobierno
en materia maritima y dirige, coordina y controla las actividades maritimas.

e El numeral 19° del articulo 5° ibidem, determina que es funcién de la Direccién
General Maritima, Aplicar, coordinar, fiscalizar y hacer cumplir las normas
nacionales e internacionales tendientes a la preservacion y proteccién del medio
marino.

e La Ley 8 de 1980, Colombia ratificé el “Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar", asi"como el "Protocolo de 1978".

e EL Anexo Il & Il del Convenio internacional para la prevencién de la
contaminacién por buques 1973/1978, CONVENIO MARPOL, ratificado por el
Estado colombiano mediante Ley 12 de 1981.

e La Ley 885 de 1994, Colombia ratifico el Convenio Internacional sobre
Cooperacidn, Preparacién y Lucha contra la Contaminacién por Hidrocarburos,
1990 — OPRC/90-, y Protocolo de Cooperacién, Preparacién y Luchas contra los
Sucesos de Contaminacién por Sustancias nocivas y Potencialmente Peligrosas,
2000", SNPP/2000.

e Resolucién 1125 de 2019 (diciembre 18) por medio de la cual se adiciona el
Capitulo 12 al Titulo 1 de la Parte 2 del Reglamento Maritimo Colombiano
numero 4 (REMAC 4) “Actividades Maritimas” en lo referente a la adopcién del
Cédigo Internacional para la Construccién y el Equipo de Buques que
Transporten Productos Quimicos Peligrosos a Granel (Cédigo Internacional de
Quimiqueros - CIQ) de la Organizacion Maritima Internacional (Resolucién
MSC.6 (48) adoptada el 17 de junio de 1983 y sus enmiendas.

e Resolucién 1124 de 2019 (diciembre 18) por medio de la cual se adiciona el
Capitulo 11 al Titulo 1 de la Parte 2 del Reglamento Maritimo Colombiano
nimero 4 (REMAC 4) “Actividades Maritimas” en lo referente a la adopcién del
Cédigo Internacional para la Construccién y el Equipo de Buques que
Transporten Gases Licuados a Granel (Cddigo Internacional de Gaseros - CIG).




GACETA DEL CONGRESO 1447

Miércoles, 20 de agosto de 2025

Pégina 3

o Resolucién 130 de 2019 (febrero 23) por medio de la cual se incorporan unas
definiciones a la Parte 1 y se adiciona el Titulo 4 a la Parte 4 del REMAC 4:
“Actividades Maritimas”, el cual se denominard “Transporte Maritimo de
Mercancias Peligrosas”.

e Resolucién 136 de 2020 (30 de marzo) por medio de la cual se incorporan
unas definiciones a la Parte 1 del REMAC 4 y se adiciona el Capitulo 2 al Titulo 4
de la Parte 4 del REMAC 4: “Actividades Maritimas”, en lo concerniente a la
adopcién de directrices para el transporte y manipulacién en Buques de apoyo
mar adentro de cantidades limitadas de sustancias liquidas a granel
potencialmente peligrosas.”

V. CONTEXTO LEGAL.

El sistema de responsabilidad en el contexto del siguiente Proyecto de Ley, se abordara
de la siguiente manera:

< Limites de responsabilidad en Colombia:

Bajo la legislaciéon colombiana, los limites a la responsabilidad del armador estan
sujetos al Libro quinto del Cédigo de Comercio, Titulo segundo, en especial el articulo
1481 “Limite de la Responsabilidad del Armador”. Estardn sujetas a Llimites
indemnizatorios las reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones corporales,
pérdidas o dafios sufridos en las cosas, incluidos dafios a obras portuarias, darsenas,
vias navegables y ayudas a la navegacién, que se hayan producido a bordo o estén
directamente vinculados con la explotacién del buque o con operaciones de auxilio o
salvamento, y los perjuicios derivados de cualquiera de esas causas, cualesquiera sean
los supuestos de responsabilidad.

Asi mismo, la legislacién colombiana estipula que no procederd la limitacién a la
responsabilidad cuando se trate de reclamaciones provenientes de dafios causados por
plataformas construidas para la exploracién o la explotacién de los recursos naturales
de los fondos marinos o del subsuelo de éstos. Por su parte, el armador responsable no
tendrd derecho a los limites indemnizatorios previstos en el articulo siguiente, si se
prueba que el perjuicio fue causado por su culpa grave o dolo.

En lo que respecta a los limites indemnizatorios, el ordenamiento juridico colombiano
no ha positivado aun dichos Llimites, sin embargo, haciendo una interpretacién
sistemdtica con Instrumentos Internacionales ratificados por el Estado colombiano se
entiende que por limites indemnizatorios se tendrén los siguientes:

a. Limites generales:

i. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales:
(i) 3,02 millones de DEG para buques cuyo arqueo no exceda de 2.000 toneladas
y ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacién
se indica en cada caso mas la citada en el numeral i) de 2.001 a 30.000
toneladas: 1.208 DEG por tonelada; de 30.001 a 70.000 toneladas: 906 DEG por
tonelada, y por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas: 604 DEG.

ii. Respecto de toda otra reclamacién: (i) 1,51 millones de DEG para buques cuyo
arqueo no exceda de 2.000 toneladas, (ii) para buques cuyo arqueo exceda de
ese limite, la cuantfa que a continuacién se indica en cada caso mas la citada en
el inciso (i): de 2.001 a 30.000 toneladas: 604 DEG por tonelada, de 30.001 a
70.000 toneladas: 453 DEG por tonelada, y por cada tonelada que exceda de
70.000 toneladas: 302 DEG.

Si la cuantia calculada de conformidad con el numeral 1, no basta para satisfacer
en su totalidad las reclamaciones mencionadas en él, se podra disponer de la
cuantfa calculada de conformidad con el numeral 2 para saldar la diferencia
impagada de las reclamaciones mencionadas en el numeral 1.

b. Limite para las Reclamaciones vinculadas a pasajeros:

i. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales
de los pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el limite de
responsabilidad del armador del buque serd una cantidad de 175.000 DEG
multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque esté autorizado a
transportar de conformidad con su certificado.

Asi mismo, el ordenamiento juridico colombiano concibe que para todos los
efectos se entiende por arqueo bruto el calculado de conformidad con el Anexo |

del Convenio Internacional de Arqueo Buques aprobado por Colombia mediante
Ley 5 de 1974, asi como por sus enmiendas y/o protocolos debidamente
aprobados por Colombia.

Al mismo tiempo, por reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales de los pasajeros de un buque, el ordenamiento juridico colombiano
entiende que es toda reclamacién promovida por cualquiera de las personas
transportadas en dicho buque o en nombre de ellas que viaje:

a) En virtud de un contrato de transporte de pasajeros, o
b) Con el consentimiento del transportador, acompafiando a un vehiculo o a
animales vivos amparados por un contrato de transporte de mercancias.

A su vez, los limites indemnizatorios determinados en este acdpite y en la
legislacion colombiana se aplicaran al total de las reclamaciones surgidas en
cada caso concreto.

A pesar de que Colombia en el nivel internacional no es un protagonista en
importaciones o exportaciones de sustancias SNP, es importante analizar qué
volumen de sustancias SNP a nivel nacional se estdn manejando. Estos tres
escenarios sugieren analizar nacionalmente qué riesgos de incidentes es mas
alto dependiendo si el transporte maritimo de estas mercaderias se realiza
dentro o fuera de Colombia o en sus aguas nacionales y rutas domésticas. Mas
aun, teniendo en cuenta el auge de hidrocarburos y commodities en Colombia, y
el futuro incremento de transporte maritimo de estas sustancias desde y hacia
plataformas offshore.

En términos del potencial costo del Convenio a los receptores de sustancias SNP,
esto dependerd de un numero de variables. Como con cualquier régimen de
responsabilidad implica contribuciones a un fondo comin para pagar las
reclamaciones realizadas en contra de este fondo, el monto de cualquier
contribucién de los receptores en un afio especifico sera determinado por el
nimero y frecuencia de accidentes o siniestros SNP y el costo de las
reclamaciones pagadas por el Fondo SNP. Adicionalmente, las contribuciones
tienden a repartirse durante muchos afios, especialmente en el caso de

accidentes mayores, y tienden a ser reducidas por la recuperacién obtenida por
el Fondo SNP bajo cualquier curso de accién tomado por otras partes.

Como experiencia a nivel nacional sobre alguna clase de medida de potencial
obligatoriedad de pagar contribuciones al Fondo SNP son los Fondos IOPC.
Desde esa perspectiva, las contribuciones hechas durante afnos a este Fondo por
parte del Estado colombiano generan un alcance de entendimiento con
conclusién razonable y positiva para ser parte del nuevo Fondo SNP.

La ratificacién del Convenio aportard un nivel de compensacién para los
accidentes que involucren sustancias SNP causados por embarcaciones
maritimas mucho mds superiores que las descritas en el ordenamiento juridico
colombiano, considerando que el Convenio es mas apto para lidiar altos niveles
de riesgo provenientes de grandes cantidades de sustancia SNP movidas por
mar. La responsabilidad objetiva del armador por contaminacién y otros dafios
que incluyen muerte y lesiones personales, la obligacién de mantener una
garantia financiera, el derecho de accién directa en contra del asegurador y la
constitucién del Fondo SNP, son garantias suficientes para asegurar que los
reclamantes recibirdn su compensacién de manera pronta y adecuada, muy
similar al Convenio CLC92 y FUND 92 ambos aprobados mediante Ley
colombiana.

Lo anterior refleja que el transporte maritimo de carga Colombia, el cual incluye de
alguna manera sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, estd latente y es
obligacién del Estado evitar, en todo lo posible, que esas mercancias ocasionen
accidentes que produzcan victimas o dafios en el medio ambiente, en los medios de
transporte utilizados o en otros bienes, por lo cual debe procurar la adopcién de un
régimen de responsabilidad civil y compensacién frente a siniestros o dafios causados
por sustancias SNP.

<+ Sistema de responsabilidad extracontractual.

Para entender el alcance del Convenio SNP, en el primer lugar se debe analizar
sucintamente el sistema de responsabilidad extracontractual (i.e. Lex Aquiliae) en el
régimen denominado como Civil Law, el cual consta de la concurrencia de tres
requisitos bdsicos para su materializacién: a) un acto ilicito; b) el dafio ( i. Dafio material,
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ii. Dafio moral, iii. Dafio producido a otra persona y ¢) una relacién de causalidad entre
el acto.

a. Acto ilicito generador del dafio:

Entiéndase como el acto genérico sobre el deber de abstenerse a realizar un
comportamiento lesivo para los demds, el cual es considerado antijuridico sin
dependencia a cualquier forma de culpabilidad (dolo o culpa). Asi, en paises como
Colombia, pertenecientes al sistema Civil Law, se mantiene que la culpa consiste en la
omisién de la diligencia exigible, cuyo empleo podria haber evitado un resultado no
deseado.

La exigibilidad de esta diligencia se determina, en principio, segun la actividad de que
se trate; de lo que pueda y deba esperarse de una persona que actie de manera
razonable y sensata; de la complejidad técnica del asunto; de la necesidad de recurrir a
patrones profesionales, ideales, y especificos de conducta en cuanto aspectos o
empresariales; entre otros (e.g. en el sector de la navegacién habrd que considerar que
podria esperarse de un “marino competente”, un “armador prudente”, un “inspector
procedente” etc.).

b. Dafo:

El concepto juridico del dafio resarcible presenta caracteristicas generales que requiere
de una fragmentacién y sistematizacidn, las cuales no son de imperiosa revisién en la
presente exposicion de motivos. Sin embargo, es necesario definir y desarrollar el
concepto de forma sucinta para un mejor entendimiento:

“ELl dafio significa todo detrimento, menoscabo o perjuicio que a consecuencia de un
acontecimiento determinado experimenta una persona en sus bienes espirituales,
corporales o patrimoniales, sin importar que la causa sea un hecho humano, inferido
por la propia victima o por un tercero, o que la causa sea un hecho de la naturaleza”.

Atendiendo a esta definicién, lo que puede ser considerado denominador comdn en los
diversos ordenamientos juridicos e instrumentos internacionales aplicables en los
paises donde predomina el Sistema Civil Law, es la fundamental distincién entre los
dafos patrimoniales o materiales, dafios personales o corporales y dafios morales.

i. Dafos Materiales:

Los dafios materiales son aquellos que se producen a los bienes integrantes del
patrimonio del sujeto perjudicado por el acto ilicito y pueden clasificarse en dos
grandes categorias. De una parte, el dafio en sentido estricto o “dafio emergente” (i.e.
Damnum Emergens); de otra parte, el denominado “lucro cesante” (ie. Lucrum
cessans), que es la ganancia o beneficio que se ha dejado de obtener. Ambas son
conocidas en la doctrina juridica como “dafios y perjuicios”.

ii. Dafos Morales:

Son aquellos consistentes en dolor, sufrimiento o padecimiento psiquico, injustamente
ocasionados por el acto ilicito. Pueden ser consecuencia de un dafio material o, mds
frecuentemente, secuela de un dafio corporal. Asi mismo también entran en esta
categoria los derivados de un ataque a los derechos de la personalidad.

iii. Dafios producido a otra persona:

Implican todos aquellos que se derivan de un menoscabo de la propia integridad fisica
de la persona perjudicada, es decir los llamados dafios corporales que incluyen la
muerte y las lesiones de orden fisico o psiquico, en su modalidad de dafio emergente y
el lucro cesante.

Es decir, en caso de muerte, todos los gastos funerarios derivados del fallecimiento
(dafio emergente); los costos del ingreso para las personas dependientes de la vida de
la victima (lucro cesante). En el caso de reparacién de lesiones personales,
comprenderd los gastos hospitalarios y médicos de curacién (dafio emergente); la
disminucién o pérdida de la capacidad de generar ingresos a causa de este dafio (lucro
cesante).

c. Larelacién de Causalidad:

La existencia de un nexo causal o relacién de causa a efecto entre el acto ilicito y el
dafio es también requisito exigido por los sistemas juridicos pertenecientes al Civil Law,
donde se parte de la idea de la regularidad estadistica, conforme en la cual un
determinado hecho puede calificarse de causa de otro en caso de que, a partir de un
juicio de probabilidad ex ante, este Ultimo pueda considerarse como la consecuencia
evitable y previsible del primero. En definitiva, se responde de los dafios cuya causacién
era de esperar en el curso normal de los acontecimientos.

< Limitacién de la Responsabilidad en el Derecho Maritimo:

La institucién de la limitacién de responsabilidad va de la mano con el Derecho
maritimo, en el sistema Civil Law la justificacion de la limitacién de la responsabilidad
del armador ha venido girando en torno a la misma, ideas que, en general, se han
empleado siempre a la hora de descubrir y defender el particularismo del Derecho
Maritimo i.e, los mayores riesgos del mar frente a las actividades terrestres, la
incomunicacion y autarquia del buque y de la comunidad navegante.

No serfa justo dejar al armador responsable de las consecuencias lesivas de una
navegacion, que queda enteramente encomendada al capitén y que el armador no
puede controlar desde el mismo momento en el que el buque zarpa de su puerto de
matricula. Se alude, ademads, a la descentralizacién econémica que implica el ejercicio
del negocio armador.

El objetivo es alentar la empresa maritima comercial, que es arriesgada pero que posee
un interés social y econdmico indudable, uno de los medios para conseguir dicho
objetivo es garantizar la inmunidad al patrimonio terrestre del empresario que decide
emprender esta empresa.

A manera de ejemplo, Inglaterra siempre ha admitido que la limitacién se fundamenta
en la necesidad de no dejar a la industria armadora del pais en situacién desventajosa
respecto a la de sus competidores. En consecuencia, se utilizaron politicas
proteccionistas para abordar esta situacién. EL derecho anglosajén es un ejemplo
cldsico mediante la siguiente cita “the shipowners’s rigth to limit his laibility is not a
matter of justice... but has its justification in convenience”.

La limitacién de la responsabilidad en el sector maritimo tiene justificacion en el
enorme valor alcanzado por los buques actuales y sus cargamentos; el aumento de
riesgos de abordaje o colisién por el incremento del tréfico maritimo; y la
imprevisibilidad de los dafios y perjuicios que puede generar un dafo en el buque.

De lo que se trata, en definitiva, es de conservar un sistema de distribucién de riesgos
en el mar mediante un nuevo sistema del seguro de responsabilidad, especialmente a
través de los Clubes de Proteccién e Indemnizacién que, para ser econémicamente

viable, exige, a su vez un techo legal méximo y predeterminado de la cuantia de la
indemnizacién.

La asegurabilidad de los riesgos de responsabilidad se convierte en el eje del sistema,
que, en el caso de la navegacién empresarial maritima, supone que la responsabilidad
del armador no debe de exceder de la cantidad asegurable en el mercado internacional,
so pena de hacer imposible o inviable su explotacién.

< La Responsabilidad Objetiva del Convenio SNP:

La responsabilidad objetiva corresponde a aquella en la que el dafo causado ha de ser
resarcido aun cuando se pruebe la ausencia de culpa en el acto que lo genera,
abandonando asi el sistema subjetivista, tomando relevancia el andlisis de ciertas
actividades o condiciones consideradas especialmente arriesgadas o merecedoras de
una tutela especial (e.g. navegacién maritima, aviacion civil, entre otros).

En consecuencia, este sistema se encuentra especialmente limitado por los supuestos
expresamente contemplados por el legislador, los cuales suelen venir con un régimen
de seguro o garantia financiera obligatoria con accién directa del perjudicado frente al
asegurador. En el dmbito del Derecho maritimo unificado, la responsabilidad
extracontractual objetiva (aunque no absoluta, pues se prevén algunas excepciones) se
aplica para los casos de dafos materiales y personales derivados del transporte
maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas.

En efecto, este Instrumento Internacional establece una responsabilidad objetiva
atenuada (no absoluta), con canalizacién exclusiva hacia el propietario del buque
porteador y con excepciones idénticas a las del esquema de responsabilidad civil
encaminados al derrame de hidrocarburos, y emanado de igual manera por la
Organizacién Maritima Internacional en los Convenios CLC92/FUND92. En el citado
esquema, se hacen asimismo pesar sobre el propietario del buque la obligacién de la
contratacién de un seguro, asi como otras concordantes y relativas a la posesion de los
certificados de dicho seguro o garantia financiera.
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VI. ESTADO DEL CONVENIO.

EL Convenio entrard en vigor 18 meses después de la ratificacién de por lo menos 12
Estados que durante el afio calendario en curso, recibieron minimo 40 millones de
toneladas en bulto de cargamento SNP. Actualmente el Protocolo SNP 2010 cuenta
con 6 Estados Parte, con una flota que representa el 3.53% del tonelaje mundial.

Una vez que el Protocolo SNP de 2010 entre en vigor, el Convenio de 1996,
enmendado por el Protocolo de 2010, pasara a llamarse Convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con el transporte maritimo de
sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 2010.

a. Casos en Colombia donde el Protocolo SNP podria haber sido aplicado

Aungue Colombia no ha ratificado este protocolo, se pueden identificar algunos casos
en los Ultimos afios en los que su aplicacién hubiera sido relevante:

e Derrame de quimicos en Cartagena (2016)

En Cartagena, el 29 de junio de 2016 en la Bahfa de Cartagena, el buque
portacontenedores CNP Paita, de bandera liberiana, realizaba trabajos de
mantenimiento en el sector de Cuatro Calles sin la autorizacién de la autoridad
maritima. Durante estas labores, se produjo un derrame de aguas oleosas que afectd
las playas de Punta Arena en la isla de Tierrabomba, generando alarma entre los
residentes locales.

La empresa Serport, encargada de los trabajos en el buque, implementé un plan de
contingencia que incluyd la limpieza de las playas y la instalacién de barreras de
contencién para mitigar la propagacion de la sustancia. Sin embargo, las autoridades
ambientales, como la Corporacién Auténoma Regional del Canal del Dique (Cardique),
iniciaron investigaciones para determinar el impacto ambiental y evaluar posibles
sanciones.

(https:/www.eluniversal.com.co/cartagena/2016/06/29/emergencia-por-derrame-de-su

stancias-oleosas-en-la-bahia-de-cartagena/?utm_source=share )

e Buque cargado de quimicos encallado en Bocas de Ceniza (julio de 2020)

EL 21 de julio de 2020, un buque de bandera noruega, transportando 52 toneladas de
productos quimicos, encallé en el sector de Bocas de Ceniza mientras intentaba
ingresar al puerto de Barranquilla. La embarcacién quedd varada en una esquina del
tajamar occidental, generando una situacién de alerta mdxima debido al riesgo que
representaba para el ecosistema marino. Las autoridades maritimas y ambientales
desplegaron personal para verificar las condiciones del buque y monitorear la zona
afectada.
(https: ara 3-ma !
cargado-de-guimicos-encallado-en-bocas-de-ceniza?utm_source=)

www.notici

e Derrame de aceite en playas de Santa Marta (2023)

El 14 de agosto de 2023, se registré una emergencia ambiental en Santa Marta debido
al derrame de hidrocarburos desde el buque Beks North, de bandera de las Islas
Marshall, durante una maniobra de trasiego en la playa Los Cocos. El desbordamiento
ocurrié por el respiradero del tanque de combustible IFO 380, generando una fuga
sobre la cubierta que se propagd hacia el mar.

Este incidente afectd significativamente la actividad pesquera vy turistica en la zona.
Pescadores locales reportaron peces con manchas negras, haciéndolos inapropiados
para el consumo. Ademds, las corrientes marinas trasladaron la mancha de crudo hasta
Taganga, impactando negativamente el ecosistema marino y las playas ancestrales de
la comunidad indigena de Dumaruka .

VIIl. DESCRIPCION DEL CONVENIO SNP 2010.

Como se afirmé anteriormente, el Convenio SNP sigue el modelo del sistema
CLC92/FUND92 cuando establece un régimen de responsabilidad compartida para
compensar a los reclamantes por dafios y perjuicios derivados del transporte maritimo
internacional o nacional de sustancias SNP. Es un régimen que combina la
responsabilidad de los armadores (nivel 1) y la del Fondo SNP (Nivel 2), siendo el
segundo nivel financiado por las contribuciones de los receptores en los Estados Parte
de las sustancias peligrosas en cuantias significativas (por encima de determinados

umbrales). De este modo, el resarcimiento de los dafios por sustancias SNP queda
estructurado en doble escaldn “two tier system”.

Ahora bien, dados los problemas practicos inherentes a la constitucién del Fondo SNP,
el Protocolo SNP 2010 restringié temporalmente el deber de contribuir al Fondo SNP.
De modo que el Nuevo Convenio SNP 2010 deberd pesar Unicamente sobre quienes
reciban en los Estados Parte, sustancias SNP a granel (no los receptores de sustancias
SNP en bultos, paquetes y contenedores, etc.) ya que el control es regulado por los
Estados Parte y por ahora esto no es viable.

Definicién de Mercaderias Peligrosas:

Uno de los puntos més algidos a lo largo de la negociacién del Convenio SNP fue la
concreta delimitacién de lo que se entiende por sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas a las cuales se les aplicard el nuevo régimen de responsabilidad y
compensacion. Dentro de las distintas opciones, en el Convenio se optd finalmente por
la técnica de la remisién a las listas contenidas en diversos instrumentos.

De este modo, la lista de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas es muy
amplia, ya que incluye sustancias sélidas, liquidas o gaseosas, entre otras
contempladas en los Cddigos IBC, IGC, IMBSC, IMDG, y en los Anexos | y II del
Convenio MARPOL.

Tabla 1: ias SNP™
Cubiertas [ Codigos ia (www.imo.org/)
Bulfa
Aceites MARPOL 73/78 Anexo |, Regulacion |
Liquidos nocivos MARPOL 73/78 Anexo |1, Regulacion 1.10
Liquidos Peligrosos
Liquidos con una temperatura de Codigo IBC Capitulo 17
inflamacion no superior a
Gases Cadigo IGC Capitulo 19
Si estan cubiertos por el codigo
Solidos Codigo IMBSC IMDG debidamente
embalados
Embalados
Cédigo IMDG ——f—

No obstante, quedan excluidos los dafios de contaminacién causados por hidrocarburos
sometidos al dmbito de aplicacién del régimen del CLC/FUND92 o del Convenio
Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Dafios Debidos a Contaminacién
por los Hidrocarburos para Combustible de los Buques del 2001 (en adelante
BUNKERS/01), asi como los ocasionados por materiales radiactivos, que se rigen solo
por su normativa especifica, i.e.,, Convenio relativo a la Responsabilidad Civil en la
esfera del Transporte Maritimo de Materiales Nucleares del 1971(en adelante
NUCLEAR/71).

Asi mismo, dicho anteriormente, el sistema electrénico, denominado como “HNS
Convention Cargo Contributor Calculator (HNS CCCC)” ha sido una herramienta de
asistencia a los Estados y los potenciales contribuidores en la identificacién y el reporte
de los cargamentos cubiertos por el Convenio SNP, la cual es constantemente
reevaluada y actualizada durante el proceso de adopcién y entrada en vigor del
Protocolo SNP 2010.

Dafios cubiertos por el Convenio SNP 2010.

El Convenio cubre los siguientes dafios que resultan del tréfico maritimo internacional
de sustancias SNP:

e Muerte y dafnos personales, a bordo o fuera de la nave cargando sustancias SNP;

o Pérdida y dafio patrimonial o de bienes afuera de la embarcacion;

o Pérdida y dafios causados por contaminacién en el medio ambiente;

eCosto de las medidas preventivas tomadas por parte de cualquier persona después de
sucedido un accidente, con el fin de prevenir o mitigar el dafio.

Los dafios por accidentes maritimos que involucren sustancias SNP son cubiertos
parcial o totalmente dependiendo de su ocurrencia geogréfica. Especificamente, el
Convenio cubre cualquier dafio causado durante el tréfico internacional o nacional de
sustancias SNP en una embarcacién en marcha, incluyendo el mar territorial del Estado
Parte del Convenio.

También cubre dafios por contaminacién en la Zona Econdmica Exclusiva o su &rea
equivalente de un Estado Parte. Adicionalmente, el Convenio cubre dafos (diferentes a
los relacionados con la contaminacién) causados por sustancias SNP cargadas en
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embarcaciones en marcha de los Estados Parte cuando estén fuera del mar territorial # Nivel 1 “tier one” — Responsabilidad del Armador

en cualquier Estado. . ) " . .,
Bajo el denominado “tier one” los demandantes buscan compensacion en el armador, a

quién se le imputa una responsabilidad objetiva por cualquier dafo causado sujeta a
ciertas excepciones (e.g. un acto de guerra, negligencia del Estado a través de una
autoridad administrativa en ayudas a la navegacion; y accién u omisién de un tercero):
la responsabilidad del armador estd basada en el tonelaje de la embarcacién, como lo
demuestra la siguiente tabla.

Tabla 2: Ambito de aplicacién y daiios cubiertos”

Ambito de aplicacion Darios cubiertos
Mar Territorial (0-12 millas nauticas) de un | Cualquier dafio (muerte, dafic en persona y

Estado Parte propiedad, contaminacion, medidas preventivas)
Zona Economica Exclusiva (12 — 200 millas | Dafios por contaminacion que incluyen medidas
nauficas) de un Estado Parte preventivas

A bordo de una nave de navegacion | Cualquier dafio excluyendo contaminacion.
maritima de un Estado Parte mas alla del
mar teritorial

< EL Convenio no cubre

o Dafios causados durante el transporte de sustancias SNP en tierra antes o después
de su transporte por el mar.

e Daflos por contaminacién causados por hidrocarburos, ya que dicho dafio estd
cubierto bajo los lineamientos del Convenio CLC92/FUND92. Sin embargo, cubre dafios
no relacionados por contaminacién causados por hidrocarburos persistentes (e.i. dafios
causados por fuego o explosiones)

e Dafios causados por material radiactivo ya sea a granel o envasado.

o

< Demandantes o reclamantes.

Si se llegase a aprobar este Convenio mediante Ley, cualquier victima de dafios en
Colombia estaria facultado a realizar una demanda o reclamacion, los demandantes o
reclamantes pueden ser un individuo; un grupo de personas que se materializan
mediante un Litisconsorcio; o cualquier Entidad publica/privada incluyendo Estados, o
cualquier autoridad administrativa del Estado colombiano.

Tabla 3: Tamaiio de la

Pitido 10

on y limites de

Tamaiio de la Embarcacion

Limite de la responsabilidad
por bulto “bulk” de sustancia

SNP

Limites de responsabilidad
por bulto de sustancias SNP

Embarcaciones igual o menor a
2000 TRB®

10 millones de DEG®' (aprox.
$220 millones USD)

115 millones de DEG (aprox~
$23 millones USD)

Embarcaciones entre 2.001 y
50.000 TRB

1.500 DEG por tonelada bruta
= un maximo de 82 millones de
DEG por 50.000 TRB (aprox
$164 millones de USD)

1.725 DEG por tonelada bruta
= un maximo de 94 3 millones
DEG por 50.000 TRB (aprox
$230 millones de USD)

Embarcaciones entre  50.001
TRBy 100.000 TRB

360 DEG por tonelada bruta =
un méaximo de 100 millones
DEG por 100.000 TRB (aprox.

414 DEG por tonelada bruta =
un maxime de 115 millones
DEG por 100.000 TRB (aprox.

$200 millones de USD) $230 millones de USD)
Para embarcaciones iguales o | 100 millones DEG (aprox. $200 | 115 millones DEG (aprox. $230
mayores de 100.000 TRB millones de USD) millones de USD)

El Convenio exige a todos los armadores que transporten sustancias SNP llevar a
bordo de la embarcacién un certificado o garantia finan