DIRECCION GENERAL MARITIMA
Bogota, D.C,, La orT 9h 4

oo

Procede el Despacho a resolver en via de consulta, el fallo de primera instancia del 30 de
abril de 2009 proferido por el Capitin de Puerto de Buenaventura dentro de la
investigacién por el siniestro maritimo de colisién de la motonave “Tassos N” de bandera
chipriota contra el muelle No. 10 de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura -
SPRBUN- el dfa 1 de marzo de 2006, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante denuncia presentada el 2 de marzo de 2006 por el sefior Gilberto Asprilla
Rivas, Gerente de Operaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura
S.A. -S5PRBUN- la Capitania de Puerto de Buenaventura tuvo conocimiento del
siniestro maritimo de colision de la motonave “Tassos N”, de bandera chipriota
ocurrido el dia 1 de marzo de 2006 contra el muelle No. 10 de la aludida sociedad
portuaria.

2. El3 de marzo de 2006 el Capitan de Puerto de Buenaventura profiri6 auto de apertura
de investigacién por siniestro maritimo de colisién, ordenando decretar y aflegar las
pruebas pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos.

(&%)

E] 30 de abril de 2009 el Capitan de Puerto de Buenaventura profiri6 fallo de primera

instancia mediante el cual exoner6é de responsabilidad del siniestro maritimo a los

sefores loannis Kareklas y Alberto Morales Bedoya, capitdn y piloto practico de la
motonave “Tassos N”, respectivamente.

4. Al no interponerse recurso en contra del citado fallo en el término establecido, el
Capitén de Puerto de Buenaventura envié el expediente a este Despacho en via de
consulta, conforme a lo dispuesto en el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984.

ACTUACION EN PRIMERA INSTANCIA

JURISDICCION Y COMPETENCIA

Con [undamento en lo dispuesto en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984, en
concordancia con los limites establecidos en la Resolucién No. 825 de 1994 de la. Direccitn
General Maritima, los hechos ocurrieron dentro de la jurisdiccién de la Capitania de
Puerto de Buenaventura.

Asi mismo, en virtud del Titulo IV del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral &° del
articulo 8° del Decreto 1561 de 2002, vigente para la fecha det fallo de primera instancia, el
Capitan de Puerto era competente para adelantar y fallar la presente investigacion. ‘}If
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PRUEBAS

El Capitén de Puerto de Buenaventura practicé y allegé las pruebas listadas del folio 270 al.
264 del expediente, correspondientes al fallo de primera instancia.

GARANTIA

Mediante carta de garantia obrante del folio 110 al 111, la sociedad The United Kingdom
Mutual Steamship Assurance Association (Bermuda) Limited, a través de su corresponsal
en Colombia Pandi de Colombia S.A., representada legalmente por el sefior Carlos
Alvarez, se comprometio a pagar hasta la suma de 50 mil délares de los Estados Unidos de
Norteamérica por las posibles sanciones pecuniarias que puedan derivarse de la
investigacion que se adelanta con ocasién de los hechos ocurridos con la motonave
“Tassos N”.

DECISION

El 30 de abril de 2009 el Capitan de Puerto de Buenaventura profiri¢ fallo de primera
instancia; declarando en el articulo 1° que el siniestro maritimo de colisién de la motonave
“Tassos N” de bandera de Chipre, fue el resultado de una fuerza mayor o caso fortuito.

En el articulo 2° declaré que no existid violacion a las normas de la Marina Mercante; en el
3° exoner6 de responsabilidad a los sefiores Ioannis Kareklas y Alberto Morales Bedoya,
capitan y piloto practico, respectivamente y en el 4° se abstuvo de avaluar los dafios
ocasionados por el siniestro maritimo.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO
TURISDICCION Y COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 vy el numeral 2° del
articulo 2° del Decreto 5057 de 2009, esta Direccién General es competente para conocer en
consulta las 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 las
mvestigaciones por siniestros marftimos son sentencias extrafias al control de la
jurisdiccion de o 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.
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Al respecto, la Sala de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, err cansulta No.
1605 del 4 de noviembre de 2004, indicé lo siguiente:

"~ El Capitin de Puerto, en primera y el Director Maritinio, en segunda instancia, tienen la calidad
de jueces frente a las controversigs cuyo conociniento avoguen en razén de un siniestrp o accidente
maritimo, en la wmedida, en que la Carta perniite, conto ya se vio, el ejercicio excepcional de
[unciones jurisdiccionales.

St bien es cierto, en lns investigaciones por siniesiros maritimos la autoridad maritima debe analizar,
en cada caso, si.se frasgredid alguna vorma de trifico o de seguridad maritima, también lo es, que el
Sfin de la investigacion no es sélo determinar las normas trasgredidas vy sancionar por esé hecho, sino
declarar la culpabilidad y responsabilidad civil extracontractual que les cabe a guienes
intervinieron en el accidente o tienen su tutela juridica (armador, propietario, etc).” (Cursiva
fuera de texto)

El dtado criterio ha sido reiterado en plaralidad de decisiones adoptadas por la misma corporacién
como las siguientes: Auto del 12 de febrero de 1999, expediente No. 227, Actor: Sermar Ltda,
Consejero Ponente: 5imoén Rodriguez Rodriguez; Aulo 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
Rodriguez; y sentencia del 26 de octubre de 2000, proferida por la Seccion 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.

Ademds, dentro del procedimiento para investigaciones de accidentes o :siniestros
maritimos, establecido en el Decreto Ley 2324 de 1984, en el articulo 48 se dispone que:

“CONTENIDO DE LOS FALLOS: Los fallos serdn motivados, debiéndose hacer ln declaracion de
culpabilidad y responsabilidad con respecto a los accidenles investigados, si es gue a ello lhubiere
lugar vy, determinar el avalifo de los dafios pcurridos con tal motivo. Ast misma, Dupondrd las
sanciones o mulias que fueren del caso si se comprobaren violacion a normas o reglamentos gue
regulan lns actividades maritimas.” (cursiva y subraya fuera de texto)

CASO CONCRETO

Este Despacho considera pertinente pronunciarse sobre la existencia del siniestro
maritimo.

El articulo 26 del Decreto-Ley 2324 de 1984 indica que: "Se comsideran accidentes o
siniestros maritimos los defintdos como tales por la ley, por los tratados internacionales, estén ¢ no
suscritos por Colomtbia y por la costumbre nacional o internacionai. Para los efectos def pi'esengl

L
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decreto son accidentes o siniestros maritimos, sin que se limite a ellos, los sigutentes: a) el
naufragio, b) el encallamiento, c) el abordaje, d) Ia explosion o el incendio de naves o artefactos novales
0 estructuras o platafortias marinas, e) la arribada forzosa, f) la contaminacién marina, al
tgual que toda situacion que origine un riesgo grave de contaminacion maring, y g) los
dafios causados por naues o_arfefactos navales a instalaciones portuarias”. (cursiva y subraya
fuera de texto)

Sobre la colision con obras o estructuras fijas se hace necesario recordar o que la doctrina
dice al respecto, asi:

“{...) En Inglaterrn no se establece distincion entre el abordaje entre bugues y el
ocurrido entre un buque y una obra fija, y este criterio se pretendis que prevaleciese en las
discusiones de la Conferencia celebradn el 18 de septiembre al 8 de actubre de 191 0, no sienda
admitido por las demds representaciones. La responsabilidad de estos dajios se halla regulada
en la ley "Harbour docks and piers clauses act 1847, Ia que exige para determinar Ig
responsabilidad del capitdn un acto o negligencia voluntarios o delictivos.

Se consideran estos casos como abordajes por la jurisprudencia de los Estados Unidos, ¥
se admite la presuncidn de culpa en el buque, salvo que demuestre la existencia de fuerza
ntayor o de negligencia por parte de los encargados del funcionaniento de las instalaciones
u obras con las que se debe maniobrar, como en el caso de un puente basculante" 1 {cursiva
fuera de texto)

Entre las actividades consideradas como peligrosas se encuentra la navegacién
maritima, ya que la misma necesita en su desempefio el empleo de un medio calificado
como peligro. En este sentido lo consagra el articulo 2356 del Codige Civil que al
regular Ia responsabilidad por actividades peligrosas sélo exige que sea imputable el
dafio.

Al respecto, la Sala de Casacién Civil de la Corte Suprema de Justicia, en sentencia del 12 de
junio de 2005, con ponencia del magistrado Pedro Octavio Munar Cadena, expresd:

"Se ha dicho que la responsabilidad derivada del gjercicio de actividades peligrosas se encuentra por
completo desligada de toda consideracion sobre culpa o diligencia o prudencia de quien ocasiona
el-dafio con fundamento en el principio ubl emolumentuni ibi onus esse debet (donde esta la
utilidad debe estar la carga) que hace responsable de los perjuicios a quienes crean situacion de
peligro. En este sentido corresponderia a la demandada demosirar algunas de Ins causales eximentes
de responsabilidad, cosa que no se verificd en este proceso”. (Cursiva fuera de texto).

Ast las cosas, se tiene que en este régimen de responsabilidad se debe demosirar la
existencia de tres elementos:

' FARINA, Francisco. Derecho Comercial Maritimo. Tomo 11l. Accidentes maritimos, abordaje, asistencia,
averias comunes, Capitulo XV, Pag. 203 — 204, Bosch Casa Editorial, Madrid — Espatia. %
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1. Darfio
2. Hecho generador del mismo
3. Nexo de causalidad

La Sala de Casacién Civil de Ja Corte Suprema de Justicia con ponencia del magistrado
César Julio Valencia Copete, en sentencia del 24 de septiembre de 2009, manifesto;

“Al unisono con la doctrina, Ia jurisprudencia ha expresado de manera veiterada y uniforne "que el
nexo causal entre la conducta imputable al demandado y el efecto adverso que de ella se derviva para el
demandante, debe estar debidnmente acreditado porque el ovigen de ln responsabilidad gravita
precisamente en lq alribucion del hecho dafioso" a aquél, o sea, que "la responsabilidnd supone Ia
iequivoca atribucion de la quboria de wun hecho gue tenga ln eficacia causal suficiente para eenerar el
resuftado, pues s la incertidumbre recae sobre la existencin de esa fuerza motora del suceso, en tanto
que_se ignora cudl fue la verdadera causa cksencafit-figlife del fendnieno, no serin posible endilear
tesponsabilidad al demandado"; en compendio, "para que la pretension de responsabtlidad civil... sea
prospera, el demandante debe acreditar, ademds del daiio cuyo resarciniiento persigue, que tal
resultado fuvo por causa directa y adecuadn, aquella actividad imputable al demandado y de la que
sobrevitio la consecuencia lesiva, de lo cual se desprende que ausente la prueba de la relacion de
causalidad, las prelensiones estarian destinadas al fracaso.

()

Puntualmente por ello es que la Corporacién, en la citada sentencia de 30 de abril de 2009, al poner
en la mira “la distribucion de la carga probatoria en la responsabilidad de estq especie’, enfatizé que
como a la vickima le toca “probar el perjuicio que padecid, el cardcter defectuoso del producto vy la
relacion de causalidad entre éste y aquél”...". (cursiva y subraya fuera de texto)

En el caso concreto tenemos lo siguiente:
El dictamen pericial rendido por el sefior Alfredo Garcia Jiménez -folio 24- concluye:

“Sin embargo revisada el drea de la abolladura y al observar el casco deswudo de pintura se
observa que la ldmina estd corrofda y dicho proceso a (sic) tardado mds varios dias (sic), {o cual
hace suponer que dicha abolladura producida por un fuerte golpe no es reciente y lps restos de
pintura enconirados se desprendieron como consecuencia de un leve golpe o de alguna intervencion
de un agente externe ya que con un minimo esfuerza se puede continuar retirando paries de la
pintira. 7.

()

Area Externa:

En el mismo sector, pero 1.8 metros abajo se observan dos dreas sin cubrimienio de pintura
ocasionadas posiblemmente por un golpe el cual no causd dafios ni abolladuras en el casco, dichas dreas

descublertas de pintura son recientes y no tienen rastro de dxido....". (cursiva fuera de texto)

En declaracién obrante del folio 75 al 77, el sefior loannis Kareklas, capitdn de la motonav _
“Tassos N”, senalo: 3"’

) _/’.’ "
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“(..) El pilote me informa que la nave ya pard y que estd despejada (sic) del muelle. Esta
nformacidn la obtuvo el piloto del capitin del remolcador "CHONTA", quien le informé que la
motonave se detuvo, también mi primer oficial me informd porque €l estd mirando que In motonave
no impactd porque si lntbiera impactado hubiera generads algiin sonido.

()

Cuando la motonave siguid girando el primer oficial escucha que ¢l caucho de la defensa del muelle
fue tocado por la proa de la motonave y que estaba en una situncién normal en el momento del
wtraque porque la motonave debe tocar la defensa. El primer oficial escuchd el roce de la defensa.
Después de que el primer oficial me informd que el bugue habia tocado la defensa del nmelle informé
al piloto, cuando la motonave haya sido descargada, el bulbo tendria que ser inspeccionado y por ésta
razdn di carta de protesta al piloto, porque no fue posible mirarlo en ese momento...”.

(o)

Mi opinidn, si In motonave toca el muelle o lo golpea tiene que mover (8ic) y todo ol nundo hubicra
sentido. No es posible que el primer oficial que (sic) escuchara la friccion y no sintiera el golpe, ¢l
escuchd solamente en el lado de estribor por un momento.”. (Cursiva fuera de texto),

Ante Ja pregunta hecha por el piloto sobre si estaba seguro de que la motonave no causé
darios al muelle ~folio 77- el capitdn Kareklas respondié:

“...Hasta la inspeccion hecha hasta ahora creo 100% el bulbo de la proa de babor estd limpio. Si mi
barco hubiera causado dafto a las columnas No. 95, 100 y 105 yo respondo segiin las fotografins,
porque nadie me ha levado a mirar los dasios. Si yo causo el daio en esta columna 105 mi bulbo se
debe Iiaber doblado, se debe haber dasiado, debe haber dejado la pintura, pero después de ln inspeccidn
hecha ayer con el perito, el bulbo estd limpio, no hay foque. Para la columna No. 100, si mi bulbo
hubiera impactado y In hubiera fracturado el bulbo tendria serios darios, pero mi bulko estd intacto
por denivo y por fuera. Ahora por la columna 95, creo que mi bulbo hizo una [riecion normal sin que
causara ningiin dafio al bulbo, porque el bulbo por el estribor después de la inspeccion con el perito
10 encontrd nadn y un toque fure encontrado en ¢l lado de estribor... (...) . Ahora yo [el capitén
Kareklas] hago una pregunta al ingeniero de la Sociedad Portuaria: Cree usted que en cualguier
accidenie de friccion o de impacto entre una motonave y el muelle o entre dos carros, es posible
después del contacto tener dafios y la otra parte estar intacta (sic)...”. (cursiva y frase entre
corchetes fuera de texto).

En su declaracién -folio 78- el piloto practico Alberto Morales sefial®: “Cuando el buque tocd ¢l
nuelle, informacion que vecibi del encargado de amarre y el capitin recibié del primer oficial en proa, antbos
estuvinios de acuerdo en que el rozamiento habia sido minimo, sin consecuencia alguna tanto parn ¢l bieque
como parg el muelle." {cursiva fuera de texto).

El sefior José Luis Amaya Vélez, capitan del remolcador "Titania", al preguntdrsele -folio
82- si not6 que la motonave hubiera tenido contacto con el muelle 10, contestd: “No, no noié,
lo pitnico (sic) fue que el buque dio mdquina atrds y me ordenaron parar”. (cursiva fuera de texto).

El sefior Gilberto Asprilla Rivas, Gerente de Operaciones de la Sociedad Portuaria de
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Buenaventura -folio 85- contesté que el sefior Edinson Diaz “...me comenté los aspectos
generales, que mientras la nave se aproximaba en su maniobra de atrague al girar a la altura del muelle 10,
con In proa tocd el muelle o parte de la estructura del muelle @ la abcisa de In abeisa (sic) de los 95 metros,
pero que faltaba verificar qué tantos dafios hubieran (Sic) podido generar, lo cual se haria al dia siguiente, ¢
mmedialamente de acuerdo con nuestro procedimiento, procedic a informar a la Autoridad Maritima en el
Jormulario dispuesto para ello...” . (cursiva fuera de texto).

El sefior Gennadiy Kiryeyev, primer oficial del buque "Tassos N* en su declaracién -folio
83- expresé:

"No escuché nada cuando la motonave se detuvo, el remolcador que estaba en proa babor enmpgd
luego la motonave empezd a girar y escuché el sonido del caucho de la defensa, cuando el barco estaba
pasando por Ia defensa.

(.)

El contacto fue bajo el agua y no era visible en ese momento, (...} lumediatamente informé al capitdn
quie habia escuchado un sonido como de friccién en ln defensa.” {cursiva fuera de texto).

El perito Cristian Alexi Solano Vargas en su dictamen -folio 157- concluyé:

"2.3. DETERMINAR SI LOS DANOS SON RECIENTES O ANTIGUOS: Se pudo cstablecer
wediante un chequeo del concreto expuesto que el dafio es reciente debido a que las particulas de
(sic) componen la pasta del concreto se encuentran limpias, sin impurezas producidas por
caracolejo, iongos y lama que se pega af concreto cuando esta expuesto a la intemperie duranfe
largos periodos, por lo que se procedid a tomar una mmestra del concreto gue se encuentra
Sisurado para que sea allegada dentro del proceso de la investigacion.”. (cursiva fuera de
texto).

En la aclaracién del dictamen -folio 188- el aludido perito determing:

“1.(...) es may dificil deterniinar la fecha o el periodo exacto que tienen los daiios sufridos en el drea
impactada, teniendo en cuenta que las condiciones extremas que se presentan en la region por
salintdad, humedad y condensacion, producen un deterioro inmediato a las estructuras que se
han fisurado, considero que la mejor accién para determinar estos hechos son los informes que
debe (sic) presentar los pilotos pricticos que dirigen la maniobra y los informes que debe
entregar el personal de seguridad industrial de la Sociedad Portuaria, los cuales deben ser
soportados con fotografias y avalados por el Capitin del Buque en el lugar y fecha de los hechos,
de otra manera técnicamente es dificil determinar los factores de tiempo, modo o lugar de los
hechos como se produjo el accidente y mucho menos determinar quién lo ocasiond.” {cursiva

fuera de texto).

El sefior Jairo Orlando Suzunaga Leon, quien no pudo hacer inspeccién fisica de la
motonave, en su dictamen pericial -folio 194~ concluyé:

“1. LA CONDICION DEL CAS5CO DE LA MOTONAVE “TASSONS N” (sic) DE BANDERA

CHIPRIOTA, NO SUFRIQ DANGS DURANTE LA MANIOBRA DE ATRAQUE EN ii;

A92






