DIRECCION GENERAL MARITIMA
Bogotd, D.C., ! g ” VR 9044

IV &WTY

Procede el Despacho a resolver en consulta, el fallo de primera instancia del 23 de febrero
de 2006, proferido por el Capitan de Puerto de Covefias, dentro de la investigacion
adelantada por el siniestro maritimo de abordaje de las motonaves “D.S. MONTROSE” y
"NORTHERN NAVIGATORE", ocurrido el 29 de octubre de 2004, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

Habiendo tenido conocimiento, mediante escrito presentado por el sefior Gildardo
Velasquez Villaneda, Inspector de alto bordo, que el 29 de octubre de 2004, durante ia
~maniobra de atraque de la motonave “D.S. MONTROSE" de bandera de Bahamas, en el
muelle de la Sociedad Portuaria Golfo de Morrosquillo, ésta golpeé la motonave
“"NORTHERN NAVIGATORE” de bandera Antigua, con auto proferido en la misma
fecha, el Capitén de Puerto de Covefas abrié investigacion por el simiestro maritimo,
ordenando las pruebas pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos.

ACTUACION EN PRIMERA INSTANCIA

JURISDICCION Y COMPETENCIA

Con fundamento en lo dispuesto en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984 y el
numeral 8° articulo 3° det Decreto 5057 de 2009, considerando que los hechos ocurrieron
dentro de los limites establecidos en el literal f), articulo 1° de la Resolucion DIMAR No.
0825 de 1994, el Capitan de Puerto de Covefias es competente para adelantar y fallar la
presente investigacion, en virtud de lo descrito en el Titulo IV del citado Decreto ley.

PRUEBAS

El Capitén de Puerto de Covefias, practicd y alleg6 las pruebas listadas en el fallo de
primera instancia, correspondientes a los folios 36 a 42 del expediente.

DECISION

El 23 de febrero de 2006, el Capitan de Puerto de Covefias, profirié la Resolucion No. 14,
en la cual declar¢ L ~currencia del siniestro maritimo, absteniéndose de declarar
responsables, por considerar que no existia prueba suficiente dentro de la investigacién
para pronunciarse sobre el asunto.
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CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO
JURISDICCION Y COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 2, articulo 2
del Decreto 5057 de 2009, procede esta Direccion General a conocer en consulta la
investigacion por el siniestro maritimo, ocurrido en su jurisdiccion.

Debe aclararse, que las decisiones proferidas por la Autoridad Maritima dentro de las
investigaciones por siniestro maritimo 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 pronunciamiento
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 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 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 trdfico o de seguridad muritima, también lo es, que el
fin de la investigacion no es solo 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 de 12 de febrero de 1990. Expediente nim. 230, Actor: Sermar
Ltda, Consejero ponente doctor Simén Rodriguez Rodriguez; Auto de 14 de febrero de
1990. Expediente nim. 228, Actora: Remolques Maritimos y Fluviales, Consejero ponente
Luis Antonio Alvarado Pantoja; Auto de 14 de marzo de 1990. Expediente nam. 521,
Consejero ponente doctor Samuel Buitrago Hurtado; y Auto de 9 de mayo de 1996.
Expediente 3207, Actora: Flota Mercante Gran Colombiana, Consejero ponente doctor
Libardo Rodriguez Rodriguez.

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

EL CASO CONCRETO

Con fundamento en el acervo probatorio recaudado en la presente investigacién, es claro
que €l 29 de octubre de 2004, la motonave “D.S. MONTROSE"”, de bandera de Bahamas,
durante la maniobra de atraque al muelle de la Sociedad Portuaria Golfo de Morrosquillo,
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golpet el costado de estribor de la motonave “NORTHERN NAVIGATORE” de bandera
Antigua, la cual se encontraba alli atracada desde las 16:00 horas del 28 de octubre de 2004,
realizando trabajo de cargue.

De acuerdo con el informe presentado el 29 de octubre de 2004, por el sefior Gildardo
Veldsquez Villaneda, funcionario de la Capitania de Puerto de Covefias, se pudo
establecer que la motonave “D.S. MONTROSE”, se encontraba al mando del sefior
KAILASAM GANESH KUMAR, quien era asistido por el piloto practico FAISAL ELIAS
AWAD MAESTRE.

Igualmente, dejé constancia en ese documento, que durante la inspeccion fueron hallados
rastros de pintura de color verde en la proa del casco de la motonave “D.S. MONTROSE”
y los dafios sufridos por %o motonave “NORTHERN NAVIGATORE”, en la baranda de
popa y la bita de arrastre del cabo.

Sobre los hechos, en declaracion rendida por el sefior EUGENTUS KOTARA, capitén de la
motonave “NORTHERN NAVIGATORE”, en audiencia ptblica, manifesté que af
percatarse del incidente, visitS al capitan de la motonave “D.S. MONTROSE” y le presents
acta de protesta, con la descripcién de los dafios ocasionados a su nave que se encontraba
atracada en el muelle de la Sociedad Portuaria del Golfo Morrosquillo.

En el acta de protesta presentada en audiencia publica el 30 de octubre de 2004, ¢l sefior
KAILASAM GANESH KUMAR, capitdn de la motonave “D.S. MONTROSE”, sabre las
causas el siniestro, menciond que se debié al inadecuado espacio del muelle para el
buque e inexperiencia del piloto practico que le asistio.

En la declaracion rendida, obrante a folios 16 del expediente, agrego que la motonave
“D.5. MONTROSE", tiene una eslora de 178.4 metros y que para la maniobra se
encontraban disponibles 90 metros aproximadamente.

Sobre las instrucciones impartidas durante la operacion realizada, para la cual conté con el
apoyo de dos remolcadores, uno en proa y otro en popa, describi6:

“ (...} Cuando mi bugue estaba a 30 metros de distancia del Northern Navigatore, ordené pasar el
spring de proa al muelle y In velocidad en el GPS era de 0.8 nudos y en ese momento, ordené
mdquina full atrds, para abrir el bugue del Navigatore y fui atrds 50 metros y luego paré las
maquinas, luego paso el spring de proa al muelle y luego lo fue cobrando lentamente hasta acercar el
bugque al muelle, hasia que el bugue queds atracado.

Cuando yo di la marcha atrds el piloto prictico dio la orden a los remolcadores gue halaran el buque
hacia popa y yo, como capiltin estaba concentrado en la respuesta de mi maquing.

Desde que tuve pilote abordo las Grdenes a ln méquina fueron muy despacio, avante Yy para, muy
despacio, quante y para, muy despacio, avante y para, Durante la maniobra de atrague mie asistieron
dos remolcadores, uno a proa y otro en popa, y el remolcador de proa estaba proa con proa con mi
buquie, yo veia la esteln de su propela, pero desconozco la fuerza con que estaba operdndolo.
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El espacio para atracar mi buque era inadecuado para el tamafio de mi buque, - solamente 90 metros
del bugue estaba al costado del muelle y el resto hacia popa fuera del muelle- debido al inapropiado
aviso del piloto y a que los remolcadores no halaron mi buque hacia popa lo suficiente para
completar la maniobra segura, tal como fue informado el piloto cuando mi buque estuvo a 50 metros
del Northern Navigatore.

Por su parte, el sefior FAISAL ELIAS AWAD MAESTRE, en su condicién de piloto
préctico, en audiencia ptblica rendida el 30 de octubre de 2004, respecto a lo sucedido
mencioné que una vez a bordo de la motonave “D.S. MONTROSE”, procedi6 a explicar
detalladamente al capitan la forma en que se desarrollaria la maniobra de aproximacion al
muelle, las condiciones de amarre desde la popa hacia la boya de la cabecera de la
instalacion portuaria y la velocidad minima que se debia conservar durante la operacion.

En relacién con el desarrollo de la maniobra de la motonave “D.S. MONTROSE”, relaté:

“Se fué efectuando la aproximacion al muelle con los remolcadores colocados en proa y popa, como
lo dije anteriormente en posicion de 90 grados, para facilitar la aproximacion al muelle. Cuando
crucé la cabecera del muelle, mi velocidad aproximada era entre 1y 1.2 nudos, empecé a dar drdenes
a los remolcadores de proa y popa para que fueran empujando poco a poco hacia delante, o sea para
irnos acercando al muelle, ordené al Capitin lanzar el spring de proa, seguidamente le ordené poner
la miquina media atrds, ya que llevabamos una velocidad aproximada entre medio nudo y 0.7, que
normalmente aguanta la viada del barco, pero me di cuenta que el barco seguia adelante minimo,
pero seguia adelante, con tono fuerte le grité al capitin que pusiera full atrds porque me dio la
impresion que no habia solicitado media atris como antes lo solicité. (...) El buque fue perdiendo
velocidad con la marcha fulll atris y el primer oficial reportd que habia rozado con la proa nuestro el
pasamano o baranda de la popa del buque Northern Navigatore que se encontraba cargando. Tan
pronto se terminé de dar marcha atrds se procedié a continuar con el amarre utilizando los
remolcadores y amarras hasta quedar en posicion de cargue”.

A su vez, del informe presentado por el sefior José Francisco Gracia Romero, perito naval
designado por el Capitdn de Puerto de Covefias, dentro de la presente investigacion, se
pueden extraer las siguientes conclusiones:

“Segiin lo registrado en los libros de bitdcora y campana del D.S. MONTROSE, a 50 metros de la
popa del Northern Navigatore, el piloto ordena a los remolcadores halar todo atrds, no usa las
mdquinas del buque como lo sugiere el capitdn para evitar que la proa se abra y no se pueda pasar el
heavin line a tierra. A las 6:36 a.m. el primer oficial en la proa reporta distancia de 30 metros a la
popa del buque atracado, velocidad registrada en el puente 0.8 nudos, simultdneamente se pasa el
heavin line a tierra y el piloto ordena al buque media atrds y toda atrds. A las 6:40 a.m. se hace
contacto por proa con popa-estribor del Northern Navigatore, causindole datios sobre la cubierta.

(...) Como aparece registrado en el libro de bitdcora, el piloto trata hasta iiltimo momento de no dar
marcha atrds con las mdquinas del buque para que no pivotee en la esquina del muelle y se abra la
proa. Esta limitante no permite que el buque se detenga a tiempo para evitar el accidente”.

Por considerar que las pruebas obrantes en el expediente, no permitian esclarecer las
causas del siniestro ni indicar el grado de responsabilidad de los sujetos que intervinieron
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durante el atraque de la motonave “D.S. MONTROSE”, el Capitan de Puerto de Covenas,
mediante fallo proferido el 23 de febrero de 2006, se abstavo de declarar responsables al
capitdn y tripulacion. de las motonaves “NORTHERN NAVIGATORE” ¥y “D.S.
MONTROSE”, por los hechos ocurridos el 29 de octubre de 2004.

No obstante, dentro del grado jurisdiccional de consulta en el caso en estudio, este
Despacho encuentra pertinente realizar el analisis de los siguientes elementos normativos
y probatorios determinantes para la declaratoria de responsabilidad.

En primer lugar, es necesario indicar que en materia de navegacién, la ley impone
obligaciones a las personas que desarrollan esta actividad, teniendo en cuenta que ésta
debe realizarse con una razonable diligencia respecto de las medidas previas, concurrentes
0 posteriores al ejercicio de la operacién.

Ast las cosas, no es la diligencia y cuidado como un hombre prudente hubiera actuado la
que se toma en cuenta, sino la prevencién exigida para que no se produzca el posible
resultado, en desarrollo de la actividad que pone en peligro latente a la sociedad.

En estos casos, sobre el agente a cargo de la actividad peligrosa, pesa una presuncién de
culpa por ser ¢l quien con su obrar ha creado la inseguridad de los asociados, de:la cual
solo le es dable exonerarse, por fuerza mayor, caso fortuito o culpa exclusiva de la victima
0 de un tercero.

Al respecto, la Sala de Casacién Civil de 1a Corte Suprema de Justicia, en sentencia del 12
de julio de 2005, reitero:

“{---) Es oportuno comenzar por precisar que, como de antasio lo tiene definido esta Corporacién, el
articulo 2356 del Codigo Civil contempla una presuncion de culpa en contra de quien despliega
ciertas actividades que por su naturaleza generan peligro, presuncion de la cual no escapa guien la
ejerce, tratando de demostrar diligencia y cuidado en el desemperio que le incumbe, ya que, como por
sabido se tiene, se le exige, con miras a exonerarse, que demmestre una causn extrafia que rompa el
nexo causal” (Cursiva fuera de texto)

Sobre los elementos constitutivos del caso fortuito o fuerza mayor como eximente de
responsabilidad contractual y extracontractual, la jurisprudencia y la doctrina nacional
distinguen los siguientes: 4) La inimputabilidad, que consiste en que ¢l hecho que se invoca
como fuerza mayor o caso fortuito no se derive en modo alguno de la conducta culpable
del obligado, de su estado de culpa precedente o concomitante del hecho. b) La
imprevisibilidad, se tiene cuando el suceso escapa a las previsiones normales, esto es, que
ante la conducta prudente adoptada por el que alega el caso fortuitc era imposible
preverlo, pero igual si en algiin momento, el acontecimiento era susceptible de ser
humanamente previsic, por mds sibito y arrollador de la voluntad que aparezca, 1o






