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Procede ¢l Despacho a resolver en via de consulta el falio de primera instancia del 18 de
septiembre de 2009, proferido por el Capitain de Puerto de Buenaventura, dentro de la
investigacién por siniestro maritimo de abordaje entre la motonave “QCEAN STAR” vy la draga
“HONDIUS”, ocurrido presuntamente el dia veintiocho (28) de septiembre de 2007, previos los
siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante carta de protesta presentada el dfa veintinueve (29) de septiembre de 2007 por el
sefior SERGEY MOZGOVY, capitdn de la motonave “QCEAN SI'AR”, la Capitania de Puerto
de Buenaventura tuvo conocimiento de la presunta ocurrencia de una colisién {sic) entre la
nave citada y la draga “HONDIUS", acaecida el dia 28 de septiembre de 2007, cuando la
referenciada nave se encontraba fondeada en cl drea numero 5, al interior de la bahia de
dicha jurisdiccion.

2. El dia primero (1°) de octubre de 2007, el Capitin de Puerto de Buenaventura profirié auto
de apertura de la investigacién por siniestro maritimo de colision (sic), decretando y
ordenando allegar las pruebas pertinentes y conducentes para el csclarecimierto de los
hechos objeto de investigacion,
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Fl dia dieciocho (18) de septiembre de 2009, el Capitén de Puerto de Buenaventura emitio
fallo de primera instancia, mediante el cual declard responsable al sefior BART-JAN
PETERS, capitan de la draga “TIONDIUS”, por el siniestro maritimo de abordaje ocurrido el
dia 27 (sic) de septiembre de 2007, quien debera responder solidariamente por el page de
los dafos ocasionados con el armador, empresa ONDERNEMINGEN JAN DPE NUL N. V.

4. Alno interponerse recurso en contra del citado fallo en el lérmino establecido, el Capitén de
Puerto envié el expediente a este Despacho en via de consulta, en virtud de lo consagradoe
en el artculo 57 del decreto Ley 2324 de 1984.

ACTUACION DEL CAPITAN DE PUERTO DE BUENAVENTURA

JURISDICCION Y COMPETENCIA

Con fundamenlto en lo dispuesto en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984, en concordancia
con los limites establecidos en la Resolucién DIMAR No. 0825 de 1994, los hechos ocurrieron
dentro de la jurisdiccién de la Capitania de Puerto de Buenaventura.

Asimismo, en virtud del Titulo IV del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 8°, del articulo 8° del
Decreto 1361 de 2002, vigente al momento en que ocurrieron los hechos, el Capitin de Puerto era
competente pera adelantar y fallar la presente investigacién.

PRUEBAS

El Capitan de Puerto de Buenaventura, practico y allegé las pruebas enlistadas del folio 487 al 499
del expediente, correspondientes al fallo de primera instancia.
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DECISION

El dia dieciocho (18} de septiembre de 2009, el Capitan de Puerto de Buenaventura emitio fallo
de primera instancia, mediante el cual declaré responsable al sefior BART-JAN PETERS, capitan
de la draga “HONDIUS”, por el siniestro maritimo de abordaje ocurrido el dia 27 (sic) de
septiembre de 2007, quien debera responder solidariamente por el pago de los dafios ocasionados
con el armador, empresa ONDERNEMINGEN JAN DENUL N. V.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO
JURISDICCION Y COMPETENCIA

De cenformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 v el numeral 2°, articulo 2°, del
Decreto 5057 de 2009, esta Direccion General es competente para conmocer en consuita
investigaciones por siniestros marftimos ocurridos dentro de la jurisdicciéon establecida en el
articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984.

Debe aclararse a su vez, que las decisiones de la Autoridad Maritima dentro de investigaciones
por sinjestro marftime son sentencias extrafias al control de la jurisdiccién de lo Contencioso
Administrativo y prestan mérito ejecutivo, en virtud de las funciones jurisdiccionales
consagradas en el Decreto Ley 2324 de 1984, en concordancia con el articulo 116 constitucional.

Al respecto, la Sala de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, en consulta No. 1605 del 4
de noviembre de 2004, indicd lo siguiente:

“~ El Capitin de Puerto, en primera y el Director Maritimo, en sequnda instancia, tienen la calidad
de jueces frente a las controversias cuyo conocimiento avoquen en razon de un siniestro o accidente
maritimo, en la medida, en que la Carta permite, como ya se vio, el efercicio excepcional de
funciones jurisdiccionales.

Si bien es cierto, en las investigaciones por siniestros maritimos la autoridad maritima debe
analizar, en cada caso, st se trasgredio alguna norma de trdfico o de seguridad maritima, también lo
es, que el fin de la investigacidn no es solo determinar las normas trasgredidas v sancionar por ese
hecho, stno declarar la culpabilidad y responsabilidad civil extracontractual gue les cabe a
guienes intervinieron en el accidente o tienen su tutela Juridica (armador, propietario, etc).”
{Cursiva fuera del texto)

El citado criterio ha sido reiterado en phualidad de decisiones adoptadas por la misma corporacién como las
siguientes: Auto del 12 de febrero de 1990, expediente No. 227, Actor: Sermar Lida, Consejero
Ponente; Simén Rodriguez Rodriguez; Auto del 14 de febrero de 1990, expediente No. 209,
Actora: Remolques Maritimos y Fluviales, Consejero Ponente: Luis Antonio Alvarado Pantoja;
Auto del 14 de marzo de 1990, expediente No. 521, Consejero Ponente: Samuel Buitra go Hurtado;
Auto de 9 de mayo de 1996, expediente No. 3207, Actora: Flota Mercante Gran Colombiana,
Consejero Ponente: Libardo Rodriguez Rodriguez; y sentencia del 26 de octubre de 2000,
proferida por la Seccidn Primera, expediente No. 5844.

La misma posicién ha sido acogida por la Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994, al
analizar la constitucionalidad del Decreto Ley 2324 de 1984.
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CASO CONCRETO

De conformidad con los hechos objeto de esta investigacion y las pruebas obrantes en el
expediente de rigor, se coligen como circunstancias de tiempo, medo y lugar que rodearon el
presunto siniestro ocurrido el dia veintiocho (28) de septiembre de 2007, las signientes:

- El dia veintinueve (29) de septiembre de 2007, mediante nota de protesta presentada por el
sefior SERGIY MOZGOVY, capitan de la motenave “OCEAN STAR”, el Capitan de Puerto de
Bucnaventura tuvo conccimiento del presunto siniestro de colision (sic) entre la motonave
citada y la draga “HONDIUS”, cuando la primera se enconiraba en zona de fondeo niamero 5,
con 7 grilletes en el agua.

- Alrededor de las 18:25 horas, del dia 28 de septiembre, la draga “HONDIUS” operada por 3
remolcadores pasé muy cerca de la nave referenciada, rozando su popa y ocasionando
algunas averias a la misma (nota de protesta, Folio No. 8).

- El dia primero (1°) de octubre de 2007, el Capitan de Puerto de Buenaventura emiti6 auto de
apertura de la investigacién por el presunto siniestro maritimo de colision {sic), decretando la
préctica de las siguientes pruebas:

a) Declaracién de parte del capitin de la motonave "OCEAN STAR”, sefior SERGIY
MOZGOVY y del representante legal de la agencia maritima SEAPORT LTDA.

b} Declaracion de parte del sefior JOSE WILLIAM CRUZ, pitoto practico.

¢) Declaracién de parte del sefior GRYGORIY MASLOV, primer oficial de la motonave
“"OCEAN STAR”.

d) Declaracion de parte del sefior BART JAN PETERS, capitin de la draga “HONDIUS”.

e) Declaracion de parte del sefior STEFAN WABBIIN, primer oficial de la draga
"HONDIUS”.

f) Dictamen Pericial, que deberd ser rendido por el Perito Naval PEDRO RINCON VARGAS,
conforme a los puntos definidos en el auto que decreté la prueba (Folio No. 4).

- Conforme a los hechos anteriormente desctitos y las pruebes practicadas y allegadas a la
investigacion, el Capitan de Puerto de Buenaventura profiri6 fallo de primera instancia en el
cual declaré responsable al sefior BART-JAN PETERS, capitin de la draga “HONDIUS”, por
el siniestro matitimo de abordaje ocurrido el dia 27 (sic) de septiembre de 2007, quien debera
responder solidariamente por el pago de los datios ocasionados con el armador, empresa
ONDERNEMINGEN JAN DE NUL N. V.

Al yespecto, en virtud del pardgrafo del articulo 58 del Decreto Ley 2324 de 1984, este Despacho
encuentra pertinente analizar ciertos elementos sustanciales y probatorios, determinantes para la
declaratoria de responsabilidad del siniestro.
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En primera medida, se hace procedente sefialar que el presunto siniestro a investigar por el
Capitén de Puerto de Buenaventura ho era precisamente el de colision, sino el de abordaje.

Sin embargo, es pertinente aclarar que si bien la draga es un artefacto navall que no esta
propiamente destinado a la navegacion, si queda cobijade por el Convenio sobre el Reglamento
Internacional para Prevenir los Abordajes-COLREG, aprobado por Colombia mediante la Ley 13
de 1981 y la Resolucién No. 233 de 2004, expedida por DIMAR, por medio de la cual se
determinan los criterios para la clasificacién y Ia certificacion de las naves y artefactos navales de
bandera colombiana.

Esta afirmaci6n se encuentra fundamentada en la Regla 3 de dicho convenio, sobre definiciones
generales, que también involucra en su ambito de aplicacién a los:” Bugques dedicados a dragados,
trabajos drogrdficos, oceanogrificos u operaciones submarinas " .

De igual forma, el articulo 1432 del Codigo de Comercio preceptiia: “Se entiende por nave toda
construccion principal o independiente, idénea para la navegacion y destinada a ella, cualquiera que sea el
sistema de propulsion. .., Las construcciones flotantes no comprendidas en la anterior definicion recibirin la
denominacion de artefactos navales, pero si con éstos, se desarrollan actividades reguladas por este libro, se
le aplicaran sus normas...," .

No obstante, que el Capitdn de Puerto de Buenaventura abrié la investigacién por presunto
siniestro maritimo de colisién, en el fallo emitido el dia dieciocho (18) de septiembre de 2009 se
corrigi6 el eventual yerro, declarando la ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje (numeral
c., articulo 26 del Decreto-Ley 2324 de 1984).

Por otra parte, y en consideracién a los aspectos procesales establecidos en el Decreto-Ley 2324 de
1984 y el Codigo de Procedimiento Civil, es pertinente establecer por este Despacho que se
constatan diversas fallas en la apreciacién de las pruebas en primera instancia.

Al respecto, cabe sefialar que el articulo 187 del C6digo de Procedimiento proscribe lo siguiente:

“(---/) Las pruebas deben ser apreciadas en conjunto, de acuerdo con las reglas de la sana crifica. ..,
El juez expondri siempte el mérito que le asigne a cada prueba (...,) (Cursiva por fuera de texto).

En virtud de aquello, es deber de este Despacho referirse a dicha premisa, con el fin de poder
llegar a un correcto raciocinio en la valoracién de los distintos medios probatorios adoptados en
primera instancia, que puedan llevar al convencimiento de los hechos objeto de discusién

" Consejo de Estado, Sala de Consulta ¥ Servicio Civil. Radicado nimero 1282 del 04 de agosto de 2000. Magistrado
Ponente FLAVIO AUGUSTO RODRIGUEZ ARCE. “La nave, por definicién legal estd destinada a la navegacion, Ia
draga es una construccion flotante - artefacto naval dedicado a menesteres distintos de Ia navegacion. Asi es necesario
resaltar la distincién existenie entre nave y artefacto naval, pues mieniras la primera debe estar destinada
necesariamente 2 la navegacidn, esto es a la actividad que cumplen las embarcaciones mayores empleadas para el
transporte de pasajeros o cosas en el rafico maritimo o fluvial entre puertos, o las menores dedicadas a la pesca, al
recreo o la investigacién cientifica, el segundo, es una embarcacion que, s¢ bien puede desplazarse por el agua por tratarse de
una construccion flolante, no esid disefiado ni destinado para navegar en el sentido mencionado, sino pura cumplir un fin especifice,
distinto del de vigjar transportande pasajeros o cosas, el cual en el caso de las dragas es, de manera principal, la limpicza de los rios,
puertes, canales o costas”. NOTA DE RELATORIA: Autorizada su publicacién mediants oficic MT -1300-2 de 22 de
agosto de 2000.
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En primer lugar, es procedente esgrimir algunos considerandos del dictamen pericial rendido por
el perito naval PEDRO RINCON VARGAS, ast:

“_.., A bordo de la MN OCEAN STAR, la wigilancia del capitdn o del oficial de guardig tanto en cubierin
como en el puente o en los radios de escucha en el momento del incidente no es confirmada, ya que no queda
registradn en ninguna parte, no se enteran del momento de aproximacidn _de la_draga, "Nadie de In
tripulacion se enterd o escuchd el ruido del roce o toque con lg draga” {Subrayado y cursiva por fuera de
texto) (Folio No. 426).

Aunado a ello, en la declaracién rendida por el capitdn de la draga “HHONDIUS”, se resalta:

“..., Cuando consideré que ya la draga estaba en una posicin segura en relacién con la motonave OCEAN
STAR se volvid a bajar el zanco y la escalera para quedar en una posicion fija. Deseo aportar el grdfico en el
cual se muestra el cambio de posicion de la draga, cuando la draga se movid a la posicién final la motonave
OCEAN STAR comenzd a givar y acercarse a la draga dentro del canal, las distancias entre ln draga y el
OCEAN STAR eran 60 metros adelante y 30 metros a estribor... durante este hempo el perito tratd de
conuuicarse con la motonave OCEAN STAR por los canales 16 y 74, pero la motongve QCEAN STAR no
respondia (Subrayado y cursiva por fuera de texto) (Folio No. 99).

En la declaracién del piloto practico; se colige:

..., le recomendé (OCEAN STAR, fuera de texto) que por estar en mareas de corriente fuerfe era
necesario que controlara el garreo con el GPS o preferiblemente con el VRM del radar con la boya 24 que se
encontraba a popa, que era el mejor indicador de si la distancia disminuia le soltare un grillete mds y
preferiblemente a las tres horas de vaciante que es Ia mayor fuerza de la corriente..., ”.

En cuanto a la pregunta: Sirvase informar al Despacho si desde su punto de vista es una prdctica comiin
de sequridad maritima que una nave localizadq en fondeadero deba monitorear periddicamente
CONTESTO Si es correcto. PREGUNTADO Si es asf cada cuanto CONTESTO Eso es criterio de los
capitanes y en especial de los oficiales, dependiendo e (sic) la observancia de distancia del radar, calculo que
lo hacen cada 10 a 15 minutos en corrientes fuertes y un poco mds como media hora en corrientes suaves. ..,
(Subrayado y cursiva per fuera de texto} (Folio No. 102).

De igual manera, en el dictamen pericial se indicé:

“..., Durante la inspeccidn a bordo de la M/N OCEAN STAR el Capitdn me manifiesta que desde las 17:00
haras comenzd a lamar la draga por el radio VHF, igualmente el Capitin de la Draga CSD HONDIUS me
manifiesta que desde las 18:00 horas comenzd g Hamar a la M/N OCEAN STAR por radio VHE, canales
16 y 74, también sin recibir respuesta..., “(Subrayado y cursiva por fuera de texto) (Folio No. 426).

En concordancia con las pruebas anteriormente descritas, se deduce por este Despacho que tanto
la motonave OCEAN STAR como la draga HONDIUS incurrieron en conductas que de una u otra
manera demuestran la falta de diligencia en cada una de sus maniobras.

En segundo lugar, se debe precisar que si bien en la responsabilidad por actividades peligrosas, la
culpa no es objeto de controversia, la jurisprudencia? ha sido enfética en sefialar que:

2 . ; o :
Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacion Civil. Magistrado Ponente WILLIAM NAMEN VARGAS, 24 de agosto
de 2009.

"{i’f
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“(...} en la responsabilidad civil por actividades peligrosas concurrentes, es preciso advertir, la
imperiosa necesidad de examinar la objetiva incidencia del comportamiento para establecer su

influjo definttivo o excluyente, unitario o coligado, en el dafio, o sea, la incidencia causal de las
conductas y actividades reciprocas en consideracién a los riesgos y peligros de cada una,
determinando en la secuencia causativa, cudl es la relevante en cuanto determinante del
dafio y cudl no lo es y, de serlo ambas, precisar su contribucion o participacion...,

En esta vltima hipGtesis, esto es, cuando la conducta veciproca del agente y de la victima
confluye en el quebranto, la reparacidn estd sujeta a veduccién conforme al articulo 2357
del Cédigo Civil y, en aquélln, o sea, cuando el comportamiento de la vickima es causa exclusiva
de su detrimento, se rompe la relacion de causalidad (LXXVII, 699), es decir, no puede predicarse
autoria de la persona a quien se imputa el davio.. .,

Tal aspecto es el que la Sala ha destacado y querido destacar al referir a la graduacion de “culpas”

en presencia de actividades peligrosas concurrentes, esto es, el deber del juez de examinar a
plenitud la conducta del autor y de la victima para precisar su incidencia en el daiio y
determinar la responsabilidad de uno u olra, y asi debe entenderse y aplicarse, desde
luego, en la discreta, razonable y coherente autonomin axioldgica de los elementos de
conviccibn allegados regular y oportunamente al proceso con respeto de las garantias
procesales y legales.

Mds exactamente, el fallador apreciard el marco de circunstancias en que se produce el dafio, sus
condiciones de modo, tempo vy lugar, la naturaleza, equivalencia o asimetria de las actividades
peligrosas concurrentes, sus caracteristicas, complejidad, grado o magnitud de riesgo o peligro, los
riesgos especificos, las situaciones concretas de especial riesgo y peligrosidad, y en particular, la
incidencia causal de la conducta de los sujetos, precisando cudl es ln determinante (imputatio facti)
del quebranto, por cuanto desde el punto de vista normativo (imputatio iuris) el fundamento
Juridico de esta responsabilidad es objetivo y se remite al riesgo o peligro.(...,) (Cursiva y negrilla
por fuera de texto).

Por ello, teniendo en cuenta que en el caso sujeto a examen se ven involucradas dos actividades
peligrosas (draga y nave) es deber de este Despacho en via de consulta aclarar, modificar, revocar
0 susfituir integramente el fallo del a quo e inclusive pronunciarse sobre aspectos no decididos,
cuando sea necesario, todo con miras a proferir un fallo justo y en derecho.

Al respecto, es menester precisar que dentro el acervo probatorio existente se constata la falta de
diligencia con que actuaron los dos sujetos de investigacién.

En este orden, se tiene que el capitin de la motonave “OCEAN STAR” al notar la cercania de Ia
draga "HONDIUS” y las probabilidades que aquella abordara a ésta, no realizé las gestiones
necesarias para contactar al capitdn de la draga “HONDIUS” o en su defecto tomar el gobierno de
la nave e impedir su abordaje. De igual manera, se constata que el sefior SERGIY MOZGOVY
como jefe supremo de la motonave no veld por la seguridad de la tripulacion, de Ia carga ydela
nave misma, poniendo en peligro la seguridad maritima.

En este sentido, es un deber del capitan de la nave y de su tripulacién monitorear periédicamente
la nave fondeada, a sabiendas que como toda operacidn maritima posee sus riesgos. Situacién
relegada por el capitdn de la motonave OCEAN STAR.
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Aunado a ello, se evidencia en la declaracién del piloto practico que cuando ¢l llegé nuevamente
al lugar donde se encontraba la nave para redondear la maniobra, en virtud de una flamada
recibida que le informé que la misma tenfa problemas con la corriente, se pudo dar cuenta que la
referenciada se encontraba realizando maniobra de evasiva de colision (sic), no obstante
manifesté que al ratarse de comunicar con la draga HONDIUS, el perito a bordo le comunicé que
se habia ocasionado una averia como producto de aquelia {Folio No. 105).

Lo anterior, aplicando las reglas de la sana critica (experiencia y sentido comfin) colige que las
gestiones realizadas por el capitin de la motonave “OCEAN STAR” para sortear el abordaje se
dieron a posteriori del siniestro, lo cual traduce la falta de diligencia, cuidado y precaucion con
que debi6 haber actuado, ya que si hubiese tomado las decisiones correctas ante la amenaza de
abordaje, se hubiese podido evitar el infortunio.

Tratandose de las reglas de la sana critica, la Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacidén Civil, en
septiembre del 3 de diciembre de 1998, Magistrado Ponente Jorge Antonic Castillo Rugeles, ha
preceptuado:

“(...,) No debe olvidarse que el articulo 187 del Cidigo de procedimiento Civil le impone al
sentenciador el deber de exponer “siempre razonadamente el mérito que le asigne a cada prueba”,
exigencia que se erige en la columma vertebral del lamado sistema de la sana critica “para la
valoracion de ln pruecba, método que, contrariamente a lo que acontece con el de In tarifa legal” se
Jfunda en la hbertad y aqutonomin del juzgador para ponderar las pruebas y obtener su propio
convencimiento, aguilatadas a través del sentido conuin y la logica, claro estd, de la mano de las
reglas de ln experiencia, que son: “aquellos juicios hipotéticos de cardcler general, formulados a
partir del acontecer humano, que le permitenr al fuez determinar los alcances y eficacia de las
pruebas aportadas al proceso.

s dectry, aquellas miximas nacidas de la observacion de la realidad que atarien al ser humano y que.

sirven de herramienta para valorar el material probatorio de todo juicio (...,)”.
Asimismo en cuanto a las reglas de la experiencia se refiere, la doctrina ha enfatizado:

“(....) Como el sentido connin, ese acervo o deposito en el cual vivimos y del cual nos valemos no se
presenta ordenado y listo como un paquete que sélo es abrir y calcular su contenido, sino que
debemos dentro de 6l extraer/decantarfexprimir In regla, y en ese proceso ya debe haber
racionalizacidn (...,)" 3.

De otra parte, analizando la conducta con que obr6 el capitin de la draga “ITONDIUS” y la
tripulacion, se concluye que incurrié en igual grado de culpabilidad con el capitin de la
motonave “OCEAN STAR”, por cuanto no actud con la diligencia requerida, en el sentido de
que al notar que existia un riesgo para la draga de abordaje y al evidenciar la infructuosa
comunicacion del perito con el capitin de la motonave OCEAN STAR, tuvo que alejarse o evitar
dicho acercamiento, circunstancia que no es ostensible en el acervo probatorio,

Por las anteriores consideraciones, este Despacho encuentra que la causa eficiente para la
ocurrencia del siniestro de abordaje fue concurrente entre la draga y la nave, por cuanto ambas en
igual medida desempefian una actividad peligrosa y se encontraban en maniobra de fondeo.

* Parra. Jairo. Razonamiento Judicial en Materia Probatoria. 2007. Pag, 50,

-~
P



LUNTINUACIUN UEL FALLO QUE RESUELVE EN VIA DE CONSULTA LA INVESTIGACION POR SINIESTRO MARITIMO DE | 8
ABORDAJE ENTRE tA MOTONAVE “OCEAN STAR” Y LA DRAGA "HONDIUS®, ADELANTADA POR LA CAPITANIA DE
PUERTO DE BUENAVENTURA.

Aunado a ello, este Despacho no encuentra demostrado por parte del capitan de la nave OCEAN
STAR u oficiosamente causa exirafia que colija la culpa exclusiva de la victima, por lo que se
procederd a modificar el fallo de primera instancia, en el sentido de aplicar una adecuada
valoracién de las pruebas, cotejadas con los criterios de la sana critica, congruencia {art. 305
C.P.C.) y los principios de razonabilidad; necesidad y proporcionalidad en sentido estricto.

Por ultimo, este Despacho estima adecuado sefialar los considerandos del articulo 48 del Decreto
Ley 2324 de 1984, que consagra el contenido de los fallos, asi:

“{...} Los fallos deberdn ser motivados, debiendo hacer la declaracién de culpabilidad y
responsabilidad con respecto a los accidentes investigados, si es gue a ello hubiere lugar v,
determinar el avalito de los dafios ocurridos con tal motivo. Asi mismo impondrd las sanciones o
mullas que fueren del caso se comprobaren violaciones a normas o reglamentos que regulan las
actividades maritimas (...,}".

Asi pues, en virtud de ser congruente con la parte motiva del fallo de primera instancia y el que
se emitird en via de consulta, se declarard que el siniestro maritimo de abordaje entre las naves
citadas se dio con responsabilidad concurrente de aquellas.

AVALUO DE LOS DANOS

En concordancia con la prueba pericial, se tiene que el valor de los dafios ocasionados tanto a la
draga HONDIUS, como a la motonave OCEAN STAR equivalen a US 1.800, los cuales atendiendo
a la concurrencia de culpas evidenciada , debera cancelarse por partes iguales entre el capitin de
motonave OCEAN STAR y de la draga HONDIUS.

VIOLACION A LAS NORMAS DE LA MARINA MERCANTE

No obstante, a que este Despacho evidencia la transgresién flagrante a las obligaciones del
capitdn consagradas en articulod300, el numeral 18:del articulo 1501 del Cédigo de Comercio y la
Resolucién 630 de 2012, se hace preciso acbtat qﬁe edf’ ‘cumplimiento del articulo 38 del Cédigo
Contencicso Administrativo y teniendo en cuenta que el fallador de primera instancia preceptué
la no existencia de violacién a dichas normas, por lo que no se procedié a imponer multa o
sancion alguna de las que trata el articulo 80 del Decreto 2324 de 1984, este Despacho también se
abstendrd de preceptuar al respecto.

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

RESUELVE

ARTICULO 1°.- MODIFICAR el ARTICULO PRIMERO del fallo de primera instancia del 18
de septiembre de 2009, proferido por ¢l Capitdn de Puerto de Buenaventura, de conformidad
con lo expuesto en la parte motiva de este fallo, el cual quedaré asi:

“Declarar responsable al sefior BART-JAN PETERS, capitan de la draga “HONDIUS” y al
sefior SIRGIY MOZGOVY, capitan de la motonave “OCEAN STAR”, por el siniestro
maritimo de abordaje ocurrido el 27 de septiembre de 2007”.
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ARTICULO 2°.-Declarar que el valor de los dafos causados con el siniestro marftimo de
abordaje debera ser cancelado de forma proporcional 50% y 50% entre los capitanes de las
naves citadas, y de forma solidaria con el armador de la draga HONDIUS, empresa
ONDERNEMINGEN JAN DE NUL N V SUCURSAL COLOMBIA y del agente maritimo de
la motonave “OCEAN STAR”, empresa SEAPORT LTDA, conforme a la parte motiva de este
falio.

ARTICULO 3°- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Buenaventura el contenido del presente fallo al capitin y al armador de la motonave
“OCEAN STAR", por intermedio de su apoderada judicial ANA LUCIA ESTRADA MESA, al
capitan y al armador de la draga “HONDIUS”, a través de su apoderada judicial CLAUDIA
P. GUERRERQ HINCAPIE, a la empresa PACIFIC PILOTS LTDA., a la agencia maritima de
la nave “OCEAN STAR”, empresa SEAPORT LTDA,, y demas partes interesadas, en
cumplimiento de lo establecido en los articulos 46 y 62 del Decreto Ley 2324 de 1984.

ARTICULO 4°.- DEVOLVER el presente expediente a Ia Capitania de Puerto Buenaventura,
para la correspondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- COMISIONAR al Capitdn de Puerto de Buenaventura, para que una vez
quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, remita copia del mismo al Grupo Legal
Marttimo y a la Subdireccion de Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y ctimplase. 19 MAR. 2013

Contralmirante ERNESTO DURAN GONZALEZ
Director General Maribimo



