DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogotd, D.C., ‘:‘5 2 nic. 72012

Procede el Despacho a resolver en via de consulta el fallo de primera instancia del 29 de
septiembre de 2008, proferido por el Capitan de Puerto de Cartagena, dentro de la
investigacion por los siniestros maritimos de contaminacién, arribo forzoso y
encallamiento de la motonave “CRISTI”, de bandera de Venezuela, ocurridos entre los
dias 9 a 12 de agosto de 2006, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

. El sefior OMAR BRAVO, capitan de la M/N “CRISTI”, mediante acta de protesta
dio a conocer a la Capitania de Puerto de Cartagena que la mencionada nave zarpo
de Maracaibo - Venezuela con destino a Roatén- Honduras, y durante la travesia uno
de los motores de la nave present6 una falla, asi mismo sefial6 que la tripulacion
detect6 una fisura en el casco a la altura de la linea de flotacién y not6 una vibracién
en la plancha a estribor, produciéndose derrame de combustible, razén por la que
procedi6 a desviarse al Puerto de Cartagena.

2 Siendo las 17:10 horas del 12 de agosto de 2006 se embarcé el piloto practico para '

atender la maniobra de atraque, pero dentro de la operacion la nave encall6 frente al
astillero ASTIVIK. '

3. El14 de agosto de 2006, el Capitén de Puerto de Cartagena profiri6 auto de apertura
de investigacién por los siniestros maritimos de arribo forzoso, contaminacién y
encallamiento, ordenando allegar las pruebas pertinentes para el esclarecimiento de
los hechos. '

4, El 29 de septiembre de 2008, el Capitan de Puerto de Cartagena emiti6 fallo de
primera instancia, mediante el cual declaré como legitima la arribada forzosa de la
nave “CRISTI” y exoner6 de responsabilidad tanto al capitan como al piloto practico
en los siniestros objeto de investigacion.

5. Al no interponerse recurso en contra de la providencia dentro del término
establecido, el Capitén de Puerto de Cartagena envio el expediente a este Despacho
en via de consulta, conforme lo dispuesto en el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de
1984.

ACTUACION DEL CAPITAN DE PUERTO DE CARTAGENA
JURISDICCION Y COMPETENCIA
Con fundamento 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 jurisdiccion de la Capitania de Cartagena.

Asi mismo, en virtud del Titulo IV del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 8°, del
articulo 8° del Decreto 1561 de 2002, el Capitén de Puerto es competente para adelantar y
fallar la presente investigacion.
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PRUEBAS

El Capitan de Puerto de Cartagena, practico y alleg6 las pruebas listadas a folios 57 a 60
del expediente, correspondiente al fallo de primera instancia.

DECISION

El Capitan de Puerto de Cartagena, mediante fallo de primera instancia, declaré como
legitima la arribada forzosa de la motonave “CRISTI”, y se abstuvo de declarar la
responsabilidad del capitdin y el piloto practico en el siniestro de contaminacién,
encallamiento y arribo forzoso.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO
JURISDICCION Y COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 6°, articulo 2,
del Decreto 1561 de 2002, esta Direccién General es competente para conocer en consulta
investigaciones por siniestros maritimos ocurridos dentro de la jurisdiccién 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 siniestro marftimo 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, indic6 lo siguiente:

“El Capitdn de Puerto, en primera y el Director Maritimo, en segunda instancia, tienen Ia
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 vid, el
ejercicio excepcional de funciones jurisdiccionales.

Si bien es cierto, en las investigaciones por siniestros maritimos la autoridad maritima debe
analizar, en cada caso, si se trasgredio alguna norma de trifico o de sequridad maritima,
también lo es, que el fin de la investigacién no es sélo determinar las normas trasgredidas y
sancionar por ese hecho, sino declarar la culpabilidad y responsabilidad civil
extracontractual que les cabe a quienes intervinieron en el accidente o tienen su
tutela juridica (armador, propietario, etc).” (Cursiva fuera del texto)

El citado criterio ha sido reiterado en pluralidad de decisiones adoptadas por la misma corporacién
como las siguientes: Auto del 12 de febrero de 1990, expediente No. 227, Actor: Sermar Ltda,
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 Buitrago Hurtado; Auto de 9 de mayo de 1996, expediente No. 3207,
Actora: Flota Mercante Gran Colombiana, Consejero Ponente: Libardo Rodriguez
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Rodriguez; y sentencia del 26 de octubre de 2000, proferida por la Seccién Primera,
expediente No. 5844.

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

CASO CONCRETO

De acuerdo al acervo probatorio obrante en el expediente, se coligen como circunstancias
que rodearon los siniestros de contaminacién, arribada forzosa y posterior encallamiento
de la nave “CRISTI”, las siguientes:

- La motonave “CRISTI” zarp6 el 7 de agosto de 2006, del puerto de Maracaibo -
Venezuela con destino a Roatan - Honduras.

- El 9 de agosto del mismo afio, durante la travesia la tripulacion a bordo observé una
fisura en la parte inferior del verduguillo del costado de estribor a la altura del tanque
No 1 de la nave, que produjo un escape de combustible al mar, asi mismo detect6 una
falla en uno de los motores de la nave.

- El capitén de la nave “CRISTI” ante la situacién presentada, decidi6 modificar su
trayecto atracando en el Puerto de Cartagena para atender la emergencia.

- A las 17:10 horas del 12 de agosto de 2006, se embarcé el piloto practico CARLOS
BRAVO, y siendo las 19:30 horas del mismo dia la motonave “CRISTI” encall6 frente al
astillero ASTIVIK.

Respecto a los anteriores hechos, el fallador de primera instancia declar6 legitima la
arribada forzosa de la nave “CRISTI” ocurrida el 12 de agosto de 2006, a su vez consider6
que tanto en el siniestro de contaminacién como en el de encallamiento, no se vio
comprometida la responsabilidad del capitan ni la del piloto préctico.

En esta etapa se considera pertinente realizar ciertas consideraciones preliminares, antes
de pronunciarse de fondo en el presente asunto.

Por ello, en primer lugar debe precisarse que la navegacién estd catalogada como una
actividad peligrosa, que conforme a las previsiones del articulo 2356 del Cédigo Civil y la
evoluci6n jurisprudencial, tiene un tratamiento distinto a los regimenes tradicionales de
responsabilidad, ya que en este caso quien ejerce estas actividades de alto riesgo, es quien
est4 llamado a demostrar los elementos eximentes de responsabilidad como lo es la fuerza
mayor y el caso fortuito, estableciéndose asi una presuncién legal de culpa por parte de los
agentes.

En consecuencia, las personas vinculadas al proceso como investigados son quienes deben
soportar las consecuencias juridicas que se derivan del ejercicio de la actividad nautica, es
decir, sobre ellas recae la presuncién de culpabilidad y por lo tanto son quienes estan
Ilamados a demostrar que los hecho objeto de investigacién no le son imputables, sino que
contrario a ellos, estas obedecieron a circunstancias ajena a su voluntad como el caso
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fortuito y la fuerza mayor, para que puedan destruir de esta manera dicha ficcién legal de
responsabilidad.

En el caso bajo estudio, se observa que entre los siniestros investigados est4 el arribo
forzoso de la nave “CRISTI”, cuyo alcance se encuentra definido por el articulo 1540 del
Codigo de Comercio, el cual establece:

“Lldmese arribada forzosa la entrada necesaria a puerto distinto del autorizado en el
permiso de zarpe.” (Cursiva fuera de texto).

A su vez, el articulo 1541 del mismo cédigo, sefiala:

“La arribada forzosa es legitima o ilegitima: La legitima es la que procede de caso fortuito
inevitable, e ilegitima la que trae su origen de dolo o culpa del capitin. La arribada forzosa
se presumird ilegitima. En todo caso, la capitania de puerto investigard y calificard los
hechos.” (Cursiva fuera de texto).

A la Iuz de las anteriores disposiciones, se entiende que la arribada forzosa es considerada
como la entrada necesaria a puerto distinto al autorizado a través del zarpe, que se califica
como legitima cuando surge de una circunstancia imprevisible e invencible ajena a la
voluntad del capitan, y adquiere la categoria de ilegitima cuando surge del dolo o la culpa
por parte de éste tltimo.

Ahora bien, en el dictamen elaborado el 12 de agosto de 2006 por el perito naval HECT OR
USECHE ESCOBAR, en el acépite conclusiones y recomendaciones, preciso: ‘

“La determinacion del capitan de optar por una arribada forzosa y proceder al puerto mis
cercano, cuando se presento las dificultades anteriormente descritas, fue ln mds acertada ya
que antepuso la seguridad tanto de la tripulacion como la de la embarcacion y evitar un
hundimiento con consecuencias de pérdidas humanas, de material y ecoldgicas, dada la
calidad y cantidad de carga que estaba transportando 100.000 Gls. De Mogas” (Cursiva y

negrilla fuera de textd).

Con lo expuesto, es claro que la arribada de la motonave “CRISTI” al puerto de Cartagena
se encontraba justificada, teniendo en cuenta que el grado de peligrosidad que
representaba la nave en altamar, habria conllevado en caso de no haberse atendido la
emergencia en puerto, a un siniestro de mayores proporciones, por lo que este Despacho
mantendrd la decisién adoptada por el Capitidn de Puerto de Cartagena a través del fallo
del 29 de septiembre de 2008, que estimo el arribo de la nave como legitimo.

Respecto al siniestro de contaminacién debe traerse a colacién algunas pruebas entre las
que se destaca, el acta de protesta elaborado por el capitdn de la motonave “CRISTI” (fl. 4),
quien en el mencionado documento, sefialé:

“Mientras navegabamos (sic) con destino Roatan (sic) Honduras, procedente del
Pto. de Maracaibo- (Venezuela) con 100.000 galones de combustible Diesel (Gasoil)
abordo con diferentes bandazos por el costado Evb. notamos cierta fuga de combustible en
tanque 1 estribor a proa procedimos a Revisar (sic) bien y se verifico rajadura en el casco
con planchas a punto de desprenderse, se movian en un perimetro de 5 mts. Motivado a la
gravedad del caso procedi a Desviar (sic) el Rumbo (sic) a la parte mas (sic) cercana del sitio
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donde me encontraba y el sitio mds cercano seria Pto. Cartagena (...)” (Cursiva y negrilla
fuera de texto).

Por otro lado, el sefior HECTOR JAIRO ESCOBAR USECHE, perito naval clase “A”, quien
en el numeral 6 del informe pericial rendido el 12 de agosto de 2006, precisé:

“ Analizados los hechos anteriormente descritos, la falla en el motor propulsor de Bbr.
Fue causada por un daiio en el sistema eléctrico que alimenta la vdlvula solenoide
impidiendo el paso de suministro de combustible y el maquinista no siendo su
especialidad la electricidad lo interpreto (sic) como una falla de aire en sistema de
combustible. (...)

En cuanto al dafio presentado en la rotura de la soldadura inferior del verduguillo a la
altura del TK. de combustible No. 01 de Erb. por donde se estaba escapando el
combustible y que no presentaba ese estado al momento de zarpe en el puerto de
Maracaibo, se deduce que posiblemente al quedar con una sola mdquina, bajo la
velocidad y con un casco plano y un mar un (sic) fuerte, fue golpeado lo suficiente
por el costado de Ebr. Para maltratar la soldadura de ese costado y desprender y
daiiar algunas soldaduras. (...)"” (Cursiva y negrilla fuera de texto).

En el informe pericial complementario del 17 de agosto de 2006 al referirse al dafio en el
casco de la nave que produjo a su vez el derrame de combustible al mar, indicé:

“(...) el tipo de disejio del casco y calidad y cantidad de los cordones de soldadura
encontrados dentro del interior de los tanques no ervan suficientes ni adecuadas
para soportar el embate de las aguas de alta mar y el golpe del oleaje afecté
gravemente la parte estructural de ese costado, ademds de ser su casco de tipo
plano recomendable para aguas calmas y/o costeras. Aparentemente no se observa
un deficiente mantenimiento” (Cursiva y negrilla fuera de texto).

De otra parte, en la diligencia de declaracién del 16 de agosto de 2006, el sefior OMAR
BRAVO, capitan de la nave “CRISTI” al preguntarse sobre la tltima vez que se le efectud¢
reparaciones a la nave, contesto:

“Eso hace aproximadamente tres meses de la ultima reparacion fue en Punto Fijo.
Venezuela, se le hizo soldadura y arreglo de mdquina y motores, se le hizo mantenimiento
de dique, limpieza de casco, revision de tanques y de mdquinas” (Cursiva fuera de
texto).

Con lo anterior, se colige que los trabajos de mantenimiento eran insuficientes para
impedir que el embate del oleaje en alta mar desprendiera las soldaduras de las laminas
del casco de la nave, poniendo en grave riesgo la capacidad de flote de la motonave, toda
vez que como lo indica de manera clara la experticia visible a folio 23 a 26 del expediente,
el disefio del casco tnicamente podia soportar las travesias dentro de las dreas maritimas
costeras o aguas con baja marea, razén por la se evidencia que ante un itinerario como el
que emprendi6 la nave “CRISTI”, de Maracaibo Venezuela a Honduras, era de esperarse
que se produjeran los resultados hoy investigados.

A su vez, la calidad en los trabajos de soldadura realizados en el interior de los tanques de
almacenaje de combustible como se describe el mismo dictamen eran de baja calidad, lo
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que permiti6 el derrame de combustible al océano, exponiéndose con la referida sustancia
contaminante la vida dentro del lecho marino.

Lo anterior, permite endilgar re3ponsab1']idad al sefior OMAR BRAVO, en su condicién de
capitan de la M/N “CRISTI”, en el incidente de contaminacion, sin que haya probado la
concurrencia de alguna circunstancia eximente de responsabilidad como lo es el caso
fortuito o la fuerza mayor, razén por la cual esta Direccién General revocara la decision de
primera instancia que se abstuvo de declarar como responsable al capitin de nave en el

siniestro de contaminacion.

Ahora bien, con respecto al siniestro de encallamiento, el Despacho considera pertinente
traer a colacién la declaracién del sefior CARLOS BRAVO VINUEZA, piloto practico que
asisti6 el atraque de la nave “CRISTI”, quien al preguntérsele si el capitdn de la nave le
informé antes de la maniobra del problema de la fisura en el casco, indico:

“No, SOLAMENTE (sic) la informacion suministrada fue la mdquina de babor fuera de
servicio y los calados de llegada de méximo (sic) de nueve pies.” (Cursiva fuera de texto).

En la misma diligencia, al referirse si tenia conocimiento de la profundidad que reportaba
el 4rea donde se encallo la M/N “CRISTI”, respondié:

“Es un drea que no tiene batimetria que por experiencias ese paso es de entre 9 y 10 pies con
marea alta” (Cursiva fuera de texto).

Por otro lado, cuando se le pregunta si fue informado por la agencia maritima o por el
capitan del buque sobre las condiciones reales de la motonave, manifesto:

“No, A (sic) mi no me dijeron que el buque llegaba en arribada forzosa, solo (sic) me
dijeron la informacién que se recibe del operador de la compariia el (sic) la hora del arribo,
miéximo calado y lugar de atraque, datos entregados por el buque en conjunto con la
agencia” (Cursiva y negrilla fuera de texto).

En ese sentido, cuando se le pregunta si el trasiego de combustible de un tanque a otro
altera las condiciones de calado y de estabilidad del buque, contesto:

“Los movimientos que se efectiian ocasionan cambios en los calados, de trasegar de proa
hacia popa da un mayor calado en popa” (Cursiva fuera de texto).

Asi mismo, cuando se le pregunt6 conforme a su experiencia si la nave nunca hubiese
p

parado maquinas durante la maniobra de viraje, el buque hubiese podido pasar sin

ningun incidente, sefial6:

“Al aumentar miquinas se vira mds rdpido a fin de poder pasar sin inconveniente, al no
tener propulsion se deriva mds.” (Cursiva fuera de texto).
§
Por tltimo, el dictamen pericial efectuado por sefior HECTOR USECHE ESCOBAR, el dia
17 de agosto de 2006, en el acapite referente al encallamiento, precis6:

“Al respecto habria que escuchar los criterios que tubo (sic) el piloto para optar la forma de
aproximacién a la instalacion del astillero de Ferroaquilmar por lo que se recomienda para el
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Piloto rinda su respectivo informe. El drea no se encuentra bien demarcada se puede
decir que son nulas las ayudas a la navegacion alli” (Cursiva y negrilla fuera de
texto).

De lo sefialado, es clara la responsabilidad del capitin de la nave en el siniestro de
encallamiento, al no informar al piloto practico sobre las razones del arribo al puerto de
Cartagena ni el estado en la que se encontraba la nave “CRISTI”, para garantizar que la
recalada de la motonave se realizara en forma segura, omisién que impidi6 que el sefior
CARLOS BRAVO VINUEZA, efectuara una valoracién apropiada de la maniobra, ya que
si hubiese estado enterado sobre la falla en el sistema de propulsién y la fisura del casco,
este ultimo podria haber adoptado las medidas necesarias para evitar el incidente.

Debe senalarse que el sefior OMAR BRAVO, en su condicién de capitén de la nave y por
consiguiente guardidn de la actividad peligrosa, debi6 propender por brindarle toda la
informacién al piloto practico CARLOS BRAVO, motivo por el cual debera responder por
los dafios ocasionados con el encallamiento de la motonave.

En cuanto al piloto préactico, estima este Despacho que no le es dable atribuirle
responsabilidad en el siniestro, teniendo en cuenta que desconocfa que la nave presentaba
falla en el sistema de propulsién y una fisura en el casco, lo que dio lugar a que se
trasegara combustible afectando el calado de la nave, adicional a ello se observa de las
pruebas obrantes dentro del proceso que en el 4drea del encallamiento no existia la
sefializacién ni la demarcacion necesaria para efectuar la operacién de atraque.

AVALUO DE DANOS

Teniendo en cuenta que no obra dentro del expediente prueba que permita avaluar los

posibles dafios ocasionados con el siniestro, como tampoco se tuvo conocimiento de la
intervencién formal de una persona tendiente a reclamarlos, este Despacho se encuentra
en la imposibilidad de establecerlos.

Lo anterior no obsta para que si un tercero lo encuentra pertinente, se adelanten las
respectivas acciones ante la Jurisdiccién Ordinaria, teniendo como base la declaratoria de
responsabilidad establecida en este fallo.

VIOLACION A LAS NORMAS DE LA MARINA MERCANTE

El articulo 38 del Decreto 01 de 1984, prevé que la Administracién debera proferir y
notificar el acto sancionatorio dentro de los tres (3) afios siguientes a la comisién de la
infraccién. Por lo tanto, en vista de que no existié pronunciamiento expreso por parte de Ia
Capitania de Puerto de Cartagena dentro del fallo del 29 de septiembre de 2008, que
interrumpiera el mencionado término, este Despacho se abstendrd de sancionar a las
partes involucradas en los siniestros que dieron origen al presente proceso, por la
violacién a las normas de Marina Mercante.

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

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR el articulo primero del fallo del 29 de septiembre de 2008,
proferido por el Capitén de Puerto de Cartagena, el cual declaré como legitima la arribada
forzosa de la nave “CRISTI”, de conformidad con los considerandos de la presente
decisién.

ARTICULO 2°.- REVOCAR el articulo segundo de la providencia del 29 de septiembre de
2008, proferida por el Capitan de Puerto de Cartagena, de conformidad con lo expuesto en

la presente decision, y en su lugar:

#ARTICULO 2°.- Declarar que existi6 responsabilidad en el siniestro de contaminacion y
encallamiento de la nave “CRISTI” por parte del sefior OMAR BRAVO, identificado con el
pasaporte No. 7.470.944 de nacionalidad venezolana, capitin de la citada motonave, de
acuerdo con las razones descritas en la parte considerativa del presente proveido.”

ARTICULO 3°.-CONFIRMAR los articulos restantes de la decisién de primera instancia
del 29 septiembre de 2008, proferida por el Capitén de Puerto de Cartagena, conforme lo
expuesto en la parte motiva del presente proveido.

ARTICULO 4°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitanfa de Puerto de
Cartagena, el contenido del presente fallo al sefior OMAR BRAVO, identificado con el
pasaporte No. 7.470.944 de nacionalidad venezolana, en su condicién de capitdn de la nave
“CRISTI”, al sefior AVARO LEQUERICA OTEROQ, identificado con la cédula No. 9.093.785
en calidad de representante legal de la agencia maritima MUNDINAVES Ltda. y al doctor
NICOLAS DIAZ HOYOS, identificado con cédula No. 9.145.500 de Cartagena y tarjeta
profesional 127281 del C.S.J. en su condicién de apoderado judicial del Ia tripulacién de la
nave “CRISTI”, en cumplimiento de lo establecido en los articulo 46 y 62 del Decreto Ley

2324 de 1984.

ARTICULO 5°- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de
Cartagena para la correspondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 6°.- COMISIONAR al Capitan de Puerto de Cartagena para que una vez
quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, remita copia del mismo al Grupo Legal
Maritimo y a la Subdireccién de Marina Mercante de la Direccién General Maritima.

Naipmyimgios. 49 016, Y1
|

Contralmirante ERNESTO DURAN GONZALEZ
Director General Maritimo




