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Condena al buque demandado por los daños padecidos por el muelle, la plataforma y el elevador de granos de titularidad de la accionante, en tanto el toque producido por la popa de aquel durante la maniobra de zarpada, fue el generador de los mismos, por la existencia de un bajofondo.
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	Sumario: 

	 

	

1.-Corresponde confirmar la sentencia apelada en cuanto responsabilizó al buque demandado por los daños padecidos por el muelle, la plataforma y el elevador de granos dE titularidad de la accionante, toda vez que de la prueba pericial surge, que el toque producido por la popa de aquel durante la maniobra de zarpada, fue el generador de los mismos, encontrándose de ese modo acreditada la relación de causalidad entre la maniobra de desatraque efectuada por el navío y los daños cuya reparación se reclama en autos. 

2.-Corresponde confirmar la sentencia apelada en cuanto admitió la demanda deducida con fundamento en que los daños cuya reparación se reclama se produjeron por la conducta negligente del comando del navío, toda vez que del dictamen pericial se desprende que aquel debió haber aguantado la maniobra una vez apercibido de una dificultad para abrir el buque, teniendo en cuenta además que se acreditó que presumía que podría tratarse de un bajofondo en dársena. 

3.-Corresponde confirmar la sentencia apelada en cuanto no atribuyó al buque la responsabilidad por la totalidad del siniestro, sino en un 90%, atribuyendo el restante 10% a la accionante; todo ello con fundamento en la existencia de determinados imponderables (en el sub lite fenómenos hidrográficos -bajofondo que dificultaba el movimiento del buque- y la falta de adopción de ciertas medidas de seguridad, como lo fueron la ubicación de los aspiradores, la carencia de defensas fijas, el mantenimiento del dragado y la respectiva información a los navegantes.) que no pueden ser imputados de forma exclusiva al comando del buque, sobre todo cuando el Boletín Fluvial no indicó la probable existencia de un bajofondo. 

4.-Corresponde revocar la sentencia apelada en cuanto impuso la totalidad de las costas a la demandada, toda vez que la distribución de responsabilidad efectuada por el magistrado de grado y confirmada por la sala, conduce a fijar la distribución de las costas en la medida de la responsabilidad de cada una de las partes que intervinieron en el siniestro.

	 

	

	 

	Fallo: 

	 

	En Buenos Aires, a los 18 días del mes de noviembre del año dos mil diez, hallándose reunidos en acuerdo los Señores Vocales de la Sala III de la Excma. Cámara Nacional de Apelaciones en lo Civil y Comercial Federal a fin de pronunciarse en los autos "TERMINAL BUENOS AIRES SA c/ CAP. y/o ARM. y/o PROP. bq. HUASCARAN s/ responsabilidad por daños", y de acuerdo al orden de sorteo el Dr. Recondo dijo: 

I. Contra la sentencia de primera instancia (fs. 1524/1528), mediante la cual se hizo lugar a la demanda interpuesta por Terminal Buenos Aires S.A. y se condenó al capitán y/o armador y/o propietario del Buque Huascarán al pago de $ 90.291,60 con más sus intereses y costas, ambas partes interpusieron sendos recursos de apelación (ver fs. 1534 y 1535, y autos de concesión de fs. 1546 y 1548). 

La demandada expresó agravios a fs. 1581/1586, los cuales fueron contestados a fs. 1588/1590vta. Por su parte, el recurso de apelación interpuesto por la actora fue declarado desierto, atento no haber dicha parte presentado el correspondiente memorial de agravios, no obstante encontrarse debidamente notificada (fs. 1587). 

Median asimismo recursos de apelación por los honorarios regulados en la instancia de grado, los que serán tratados -de así corresponder- por la Sala en conjunto al finalizar el presente Acuerdo. 

II. En autos se encuentra debidamente acreditado que desde el 26 de junio hasta el 1? de julio de 1994, el buque de bandera peruana denominado "Huascarán" estuvo amarrado en el muelle del lado sur de la dársena "D" de Puerto Nuevo, con el fin de cargar maíz a granel. Las tareas de carga finalizaron el 28 de junio, no obstante lo cual el buque canceló su salida del puerto ese día por carecer de marea adecuada.El 1º de julio comenzó las maniobras de desatraque, durante las cuales efectuó un toque con su popa, a resultas de lo cual se vieron dañados el muelle, la plataforma y la galería del elevador de granos pertenecientes a Terminal Buenos Aires S.A. -en adelante "TERBASA"- (ver fs. 256/269vta.; declaraciones testimoniales de fs. 316/317, 320/321, 325/327, 363/364, 376/377vta., 404 y 406/vta.; informe de la Prefectura Naval Argentina de fs. 354/360; informes remitidos por la firma Pousa Pasutti Deak y Cia. S.A., peritos liquidadores designados por las compañías aseguradoras de la terminal actora, a fs. 665/698, 1250/1292 y 1338/1339; informe de Agencia Marítima Internacional S.A. de fs. 739/744; y constancias obrantes en el expte. Nº 55.044/95 "Sud América Cía. de Seguros de Vida y Patrimoniales S.A. c/ Cap. y/o Arm. y/o Prop. Bq. Huascaran s/ responsabilidad por daños"). 

A consecuencia del siniestro descripto, la actora solicitó tres presupuestos para el desarrollo de los trabajos de reparación del aspirador neumático de cereales a las empresas Intecel S.A., Handling S.A. y Orinoco S.A., las cuales facturaron las sumas de $ 249.600, $ 262.804 y $ 304.810, respectivamente. De dichos presupuestos, TERBASA eligió el efectuado por la Handling S.A., empresa encargada del desarrollo de los trabajos de reparación del aspirador (ver documentación acompañada por la actora a fs. 11/57, cuyos originales obran en dos sobres reservados y en este momento tengo a la vista, y fs. 171/196vta.; ver, asimismo, informes de fs. 253, 271/292, 294/297, 332/339, 389/398vta. y 436/442; e informe pericial elaborado por el ingeniero civil Miguel Maestro a fs. 449/451 y ampliaciones de fs. 473, 1295/1302, 1312/1314, 1321/1323vta. y 1327/1328). 

Sudamérica Cía. de Seguros de Vida y Patrimoniales S.A. y La Porteña Cía. Argentina de Seguros S.A.-empresas aseguradoras de Terminal Buenos Aires S.A.- abonaron a su asegurada la suma de $ 161.316 (ver peritaje contable elaborado por la contadora pública Liliana Estela Marpedi a fs. 652/663 y explicaciones de fs. 791 y 797/799). Por ello, lo que ahora pretende TERBASA de la demandada es el pago de la diferencia entre la indemnización recibida y el monto final que tuvo que abonar para efectuar las correspondientes reparaciones, esto es, U$S 100.324 (ver escritos de fs. 6/8vta. y 124/125vta.). 

El señor juez de primera instancia consideró que en el caso debía adjudicarse a la actora el 10% de la responsabilidad por el hecho dañoso, toda vez que -respecto de la ubicación del elevador de granos dañado- la optimización de las medidas de seguridad era una responsabilidad compartida entre la terminal y el buque, la primera por no tenerla prevista y el segundo por no haberla pedido o exigido (fs. 1526vta., tercer párrafo, del decisorio en crisis). En tales condiciones, el sentenciante encontró razonablemente adecuado a los valores del mercado el monto abonado a la empresa que efectuó las reparaciones del elevador de granos (fs. 1527, considerando 5), por lo que fijó la condena en la suma de $ 90.291,60, toda vez que se trata de una obligación en moneda nacional (fs. 1527, considerando 6). 

III. Los agravios esgrimidos por la recurrente a fs. 1581/1586 conducen a dilucidar -en primer término- la verdadera causa del incidente, que aquélla insiste en que fue la existencia de un bajo fondo no denunciado, por lo que -a su juicio- la responsabilidad debe serle endilgada enteramente a la actora. 

A fin de resolver la cuestión planteada, efectuaré un relevamiento de los datos que se desprenden del peritaje naval efectuado por el Capitán de Navío (R.E.) Arturo Alberto Massat, cuyo informe se encuentra glosado a fs.810/977. 

En punto a la causa del siniestro, es decir, de los daños que afectaron al muelle, a la plataforma y a la galería del elevador de granos, resulta categórico el experto en cuanto a que aquélla fue el toque producido con su popa por el buque de bandera peruana "Huascarán" durante la maniobra de zarpada del muelle (fs. 814, respuesta al punto a). Es decir que se encuentra acreditada la relación de causalidad entre la maniobra de desatraque efectuada por el navío y los daños cuya reparación se reclama en autos. Ello me lleva a analizar si la referida maniobra fue adecuada dadas las circunstancias del supuesto que nos ocupa. Pues bien, según informa el perito, aquélla fue la clásica para el caso, esto es, separar al buque con dos remolcadores -los cuales resultaron aptos para la tarea- paralelamente del muelle, hasta tenerlo en una posición que permita con seguridad los desplazamientos longitudinales y/o los giros necesarios para presentarlo hacia la salida del puerto; por otra parte, las condiciones hidrometeorológicas eran "muy buenas", la corriente era "prácticamente nula", la visibilidad, apenas reducida, "no afectaba" y el viento escaso contribuía a separar el buque del muelle (fs. 815, respuesta al punto b). 

Ahora bien, por algún motivo -que pudo haberse tratado de un bajofondo o un efecto de succión- el buque abrió su popa encontrándose todavía muy próximo al muelle, tocándolo en consecuencia con su aleta de estribor; ello, a pesar de las maniobras intentadas por el comando con máquinas, timón y remolcadores para evitarlo (fs. 815, respuesta al punto b in fine). 

La mecánica descripta acerca de cómo se produjo el contacto entre el buque y el muelle llevó al experto a calificar de negligente la conducta adoptada por el comando del navío, pues -según explica- aquél debió haber "aguantado la maniobra" una vez apercibido de una dificultad para abrir el buque y siendo que presumía que podría tratarse de un bajofondo (fs.818, respuesta al punto bº). 

Sin embargo, y a juicio del perito, el buque no resulta responsable en la totalidad del siniestro, sino en un 90%. Funda esta aseveración en la circunstancia de que cinemáticamente el único que participa en forma activa en la maniobra es el buque, encontrándose en cabeza del comando la decisión final sobre aquélla. Por otro lado, la altura y las condiciones del río no eran apropiadas para zarpar del puerto de Buenos Aires con un calado como el del buque de autos, a lo que se suma el hecho de que -al iniciar el movimiento- el navío se encontraba asentado en el fondo, lo cual debió haber sido percibido por el comando, quien debió -en consecuencia- proceder con mayor cautela. Incluso el buque, que permaneció tres días en espera de marea adecuada, tendría que haber efectuado el estudio previo tanto de la maniobra a realizar, cuanto de las condiciones del muelle y del puerto (fs. 818, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto b?; fs. 829, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto g in fine). 

Además, no puede perderse de vista la circunstancia de que la operatoria y el pilotaje en general del puerto de Buenos Aires, aumentados en su dificultad con el paso del tiempo debido al incremento del tamaño de los buques, exigen del comando "gran pericia y mucha precaución", requiriéndose "especial atención en no arrimar la popa", a fin de evitar averías no sólo en las instalaciones terrestres, sino también en un área muy sensible del buque (fs. 822, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto b). Agrega el experto que existieron dos factores que no hacían recomendable iniciar el movimiento pues no permitían un zarpe seguro: en primer término, la "determinante" del puerto - es decir, la menor profundidad que encontrará un buque en su derrota- era de 7,40 metros y el calado de aquél superaba en 0,89 metros dicha determinante; en segundo lugar, la tendencia del río al momento de la maniobra era de comenzar a bajar (fs.823, respuesta al punto c; ver, asimismo, respuesta de fs. 1358/1381 al pedido de explicaciones formulado por la demandada a fs. 1350/1353). 

En punto al 10% de responsabilidad que el Capitán de Navío Massat le endilga a la terminal, cabe poner de resalto que si bien es cierto que el comando del buque debería haber estado alertado de la probable existencia de un bajofondo en dársena, no lo es menos que el Boletín Fluvial no indicaba tal circunstancia (fs. 818, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto bº). En relación a esto último, cabe resaltar que el plano batimétrico de mayo de 1993 remitido por la Dirección Nacional de Vías Navegables revela la existencia de un embancamiento; de este informe, el experto concluye que desde la fecha del plano y hasta el día de los hechos que dieron origen a las presentes actuaciones, no hubo en el lugar actividad de dragado alguna, situación que puede haber empeorado durante ese período; que se observa un bajofondo de 7 metros ubicado en la aleta de babor de la posición 2 en que se graficó el buque; y que -viendo la conformación del fondo- el buque ya estaba asentado cuando zarpó, y el corrimiento hacia popa puede haberse debido a un deslizamiento ocasionado por el lecho de la dársena sumado a la acción de los remolcadores. De modo tal de que resulta llamativo -a juicio del experto- que la Dirección Nacional de Vías Navegables, habiendo obtenido la batimetría de mayo de 1993, "no informara los bajofondos en su Boletín Fluvial y en su lugar continuara dando profundidades entre 9,40 m. y 10,70m. a cinco metros del pie del muelle" (fs. 

825/826, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto d; ver, asimismo, informes de fs. 777bis y 1467; igual circunstancia se desprende del sumario administrativo correspondiente al B/M "Serifos", lo cual es informado por el experto a fs.827 in fine). 

En otro orden de ideas, la ubicación de los aspiradores podría haber sido optimizada por la terminal en procura de proteger sus instalaciones (fs. 818, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto bº). Al respecto, lo ideal habría sido desplazar ambos aspiradores todo lo posible hacia el extremo oeste de sus rieles, para lograr mayor espacio de maniobra a popa ante un eventual accidente y resguardar el conjunto con defensas adecuadas; ello, a fin de maximizar la protección de las instalaciones portuarias ante maniobra de buques en ese sitio (fs. 822, respuesta al punto b). Resta agregar que al día de los hechos no había ningún tipo de defensa instalada en el muelle, a excepción de la defensa fija con que cuenta la toma de agua de la red de incendio (fs. 828, respuesta al punto f; ver, asimismo, informe de la Administración General de Puertos de fs. 1451, del cual surge que durante el año 1994 los muelles de la Dársena "D" carecían de defensas fijas para evitar el choque de las embarcaciones allí amarradas; en el mismo sentido, declaración testimonial de César Augusto Larrondo, práctico del puerto de Buenos Aires, obrante a fs. 1414/vta.). 

Lo expuesto en el párrafo anterior es ratificado por el experto a fs. 1346/1348, en respuesta a las explicaciones requeridas por la parte actora a fs. 1343/vta. En este orden de ideas, no puede aseverarse de manera categórica que el comando sea el responsable "exclusivo" de la operación, pues existen algunos "imponderables" que no son responsabilidad ni resorte del comando, por lo que no pueden serle imputados y sí pueden tener incidencia en la maniobra del buque.En el caso que nos ocupa, dichos "imponderables" estuvieron configurados -tal como se desprende del relevamiento supra efectuado de los datos que surgen del informe del perito Massat- por fenómenos hidrográficos -bajofondo que dificultaba el movimiento del buque- y por la falta de adopción de ciertas medidas de seguridad, como lo fueron la ubicación de los aspiradores, la carencia de defensas fijas, el mantenimiento del dragado y la respectiva información a los navegantes. 

En síntesis, considero que los argumentos que la demandada esgrime a fs. 1581vta./1584vta., punto II-A, tendientes a revocar el decisorio en crisis en el aspecto que se examina, no aportan argumento alguno que me persuada de apartarme de las conclusiones a las que arriba el perito naval -especificadas en detalle a lo largo del presente considerando- y que fueron tenidas en cuenta por el sentenciante para responsabilizar a las partes en la proporción que fijó. 

IV. El segundo agravio de la recurrente (fs. 1584vta./1585vta., punto B) conduce a analizar dos cuestiones diferentes: en primer término, aquélla alega que la reparación del descargador de cereales excedió la reposición de los elementos dañados por el siniestro, habiendo sido reemplazados elementos no afectados por el apoyo; en segundo lugar, aduce que -a contrario de lo sostenido por el sentenciante- en autos se ha acreditado que el elevador de granos no se encontraba en condiciones operativas al momento del siniestro. 

A fin de dar una adecuada solución al planteo anterior, debo acudir a las respuestas a los puntos periciales encargados al perito ingeniero civil Miguel Maestro, quien presentó su primer informe a fs. 449/451. Del mismo surge que el cumplimiento de los trabajos para la reparación del aspirador por parte de Handling S.A. fue verificado por TERBASA y por la firma de liquidadores y peritos de seguros Pousa, Pasutti, Deak y Cía., designada por Sudamérica Cía. de Seguros (fs.449, respuesta a la pregunta a). Las características técnicas de dichos trabajos están detalladas en la Especificación Técnica 008-M-SP-015, que comprende todas las tareas necesarias para poner a nuevo las partes deterioradas del descargador, por lo que el experto la considera "técnicamente adecuada" (fs. 450vta., respuesta a las preguntas c y d). Dicha Especificación proveía una descripción básica y principal de los trabajos que se contrataban, pudiendo los oferentes -al inspeccionar el descargador previamente- proponer la reparación o el reemplazo de aquellas partes afectadas cuya compostura permitiera la subsistencia de deformaciones, defectos o fallas remanentes (fs. 1300/1301, respuesta a la pregunta 2). 

De lo que se puede apreciar en la máquina Vigan reparada, no surge que se hayan eludido trabajos en su arreglo o una mala ejecución de los trabajaos de reparación. Tampoco existen reclamos de la actora por incumplimientos a lo inventariado o detallado en la especificación 008-M-SP-015. 

Esta, que enuncia los elementos dañados que se aprecian visualmente -los boogies, sus soportes y su unión con la estructura principal- además contempla la posibilidad de daños ocultos y establece que "teniendo en cuenta el fuerte impacto, algún daño que no se establezca con precisión en el presupuesto presentado se evaluará de común acuerdo de las partes". Aun así, no se ha verificado pago por encima de la cotización por daños no establecidos con precisión en la especificación (fs. 1321, respuesta a la pregunta 1; fs. 1327, respuesta a la pregunta 1-c). 

Por otra parte, el precio cotizado por Handling S.A. resulta razonablemente adecuado para los valores de la época (fs. 450vta., respuesta a la pregunta e) y los trabajos ejecutados y facturados por dicha firma a TERBASA se correspondían con la Especificación ya mencionada (fs.1296, respuesta a la pregunta 1). 

En punto al estado en el que se encontraba el descargador de cereales al momento de los hechos, el informe del ingeniero Maestro ilustra acerca de la falta de constancias que permitan concluir que antes o después del siniestro de autos TERBASA hubiera efectuado trabajos con el descargador (fs. 450vta., respuesta a la pregunta b). En tales condiciones, el perito ignora -al no haberse encontrado constancias ni evidencias que lo demuestren- si se encontraba o no en condiciones técnicas de operar antes del siniestro, no obstante el hecho de que no fuera usado (fs. 473, respuesta a las preguntas 1 y 2). En el mismo sentido se expide el Capitán de Navío Massat, quien manifiesta que no surgen elementos que permitan aseverar en ningún sentido sobre si el aspirador neumático estaba o no operativo al momento del incidente, y si bien todo indica que el aspirador no había sido operado desde el año 1991, "esto se debe a que no hubo requerimientos en ese sentido y no necesariamente a que no funcionara" (fs. 823, respuesta al punto k). Agrega al respecto el experto que se trata de una maquinaria relativamente nueva cuyo montaje terminó en 1982; la robustez y el tipo de materiales empleados en general en estos sistemas, concebidos para trabajos pesados e intensivos y para soportar cualquier inclemencia climática -como sucede con toda instalación marítima-, le otorgan larga vida y alta confiabilidad, en la medida en que se le efectúe el mantenimiento correspondiente (fs. 823, fundamentos, referencias y aclaraciones al punto k). 

En definitiva, la demandada no ha logrado acreditar la falta de mantenimiento o el estado de deterioro que invoca para explicar la magnitud de los daños. Tampoco surge de las verificaciones efectuadas en el lugar un estado de deterioro que pudiera hacer peligrar la resistencia de la estructura al impacto (fs. 1323/vta., respuesta al punto B). 

De esta manera, se impone la desestimación del presente agravio, toda vez que las argumentación de la demandada a fs.1584vta./1585vta., punto B, no resultan convincentes, a mi entender, para tener por fehacientemente demostrado el exceso en las reparación que invoca en su defensa. 

V. Se queja finalmente la accionada de la imposición de costas efectuada en primera instancia (fs. 1585vta./1586, punto C), que el juez de grado cargó enteramente a su parte (ver fs. 1527vta., primer párrafo in fine de la parte dispositiva del decisorio en crisis). 

Asiste razón a la recurrente en este aspecto. En efecto, en el caso la actora obtuvo un éxito ubicado en el orden del 90%, por lo que no resulta admisible hacer cargar a la demandada con el 100% de las costas porque revestiría la calidad de vencida (art. 68, primer párrafo 
, del Código Procesal). Ello conduciría a marginar del Código Procesal la norma del art. 71 
, que contempla expresamente la situación en que se produce un caso de vencimiento parcial y mutuo, y según el cual en dichos casos las costas deben ser distribuidas en proporción al éxito alcanzado por cada una de las partes, bien entendido que esa distribución no responde a un criterio de estricta matemática, sino que está diferido a la apreciación prudencial del juzgador. 

De esta manera, la distribución de responsabilidad efectuada por el a quo con fundamento en los porcenta jes señalados por el perito naval conduce a hacer aplicación del principio consagrado en la norma citada, por lo que corresponde distribuir los gastos del juicio en la misma proporción en que fue fijada la responsabilidad de cada una de las partes intervinientes en el siniestro que dio origen a las presentes actuaciones. 

VI. Por los fundamentos que anteceden, corresponde modificar la sentencia apelada únicamente en lo que atañe a la imposición de las costas de primera instancia, las cuales se distribuyen en un 90% a cargo de la demandada, y el 10% restante a cargo de la actora (arts.71 y 279 
del Código Procesal Civil y Comercial de la Nación). Por la instancia de Alzada, visto el modo en que prosperan los agravios de la recurrente, los gastos del juicio de imponen en un 80% a ésta, y el 20% restante a la accionante (art. 71 del código de rito). 

Así voto. 

La Dra. Medina, por análogos fundamentos adhiere al voto precedente. Con lo que terminó el acto firmando los Señores Vocales por ante mí que doy fe. Fdo.: 

Ricardo Gustavo Recondo. 

Graciela Medina. Es copia fiel del original que obra en el Tº 4, Registro Nº 368, del Libro de Acuerdos de la Sala III de la Excma. Cámara Nacional de Apelaciones en lo Civil y Comercial Federal. 

Buenos Aires, 18 de noviembre de 2010. 

Y VISTO: lo deliberado y las conclusiones a las que se arriba en el Acuerdo precedente, el Tribunal RESUELVE: modificar la sentencia apelada únicamente en lo que atañe a la imposición de las costas de primera instancia, las cuales se distribuyen en un 90% a cargo de la demandada, y el 10% restante a cargo de la actora (arts. 71 y 279 del Código Procesal Civil y Comercial de la Nación). Por la instancia de Alzada, visto el modo en que prosperan los agravios de la recurrente, los gastos del juicio de imponen en un 80% a ésta, y el 20% restante a la accionante (art. 71 del código de rito). 

Una vez determinado -por liquidación firme- el monto definitivo de la condena en concepto de capital e interesas, el Tribunal procederá a regular los honorarios de los profesionales intervinientes. 

El Dr. Antelo no suscribe la presente por hallarse en uso de licencia (art. 109 
del RPJN). 

Regístrese, notifíquese, y, oportunamente, devuélvase. 

Ricardo Gustavo Recondo. 

Graciela Medina. 
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