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Referencia: 14012010015
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo - Apelacion

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver en via de consulta la decision del 31 de julio de 2012,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacion por el
siniestro maritimo de lesiones graves de una persona causada por las operaciones de la
motonave “COVE ISLAND" de bandera de Marshall Islands, ocurridas el 4 de noviembre
de 2010, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante informe presentado por el Inspector de altobordo de la Capitania de
Puerto de Santa Marta, el Capitan de Puerto de dicha jurisdiccién tuvo conocimiento
de la ocurrencia del siniestro maritimo de lesiones graves de una persona causada
por las operaciones de la motonave “COVE ISLAND” de bandera de Marshall
Islands, acaecidas durante la maniobra de atraque de la citada nave cuando se
revento el cabo de proa, golpeando dos Marineros que se encontraban a bordo.

‘I\J

Por lo anterior el dia 5 de noviembre de 2010, el Capitan de Puerto de Santa Marta
decretd la apertura de la investigaciéon, ordenando la practica de las pruebas
pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos, y fij6 fecha para la
realizacion de la audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. Con fundamento en las pruebas practicadas y recolectadas, el Capitdn de Puerto de
Santa Marta profiri6 decision de primera instancia el dia 31 de julio de 2012, declar6
responsable por la ocurrencia del siniestro maritimo de lesiones graves causadas por
las operaciones de la motonave “COVE ISLAND” al sefior CHEPELEV DMITRY, en
calidad de Capitan de la citada nave. Asi mismo, se abstuvo de realizar avaluo de los
danos ocasionados.

4. Al no interponerse recurso de apelacion contra de la citada decision dentro del
término establecido, el Capitan de Puerto de Santa Marta envi6 el expediente a este
Despacho en via de consulta, conforme lo establece el articulo 57 del Decreto Ley
2324 de 1984.
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COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 52 del Decreto Ley 2324 de 1984, esta Direccion General es
competente para resolver los recursos de apelacion por siniestros maritimos ocurridos
dentro de la jurisdiccion establecida en el articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984.

Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacion del Decreto Ley 2324
de 1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucién Politica, lo cual fue
ratificado por la Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994 y mediante Concepto de
la Sala de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, con Radicado 1605, del 4 de
noviembre de 2004.

ANALISIS TECNICO

Conforme el informe rendido por el Perito Maritimo Capitan de Fragata (R) WALTER R.
GOMEZ VERA, obrante a folios 55 al 63, se concluye lo siguiente.

“Conducta Técnica y ndutica de las personas involucradas:

 Capitin CHEPELEV DMITRY: Al colocar los spring, de proa y popa, el de proa quedo
instalado y firme por debajo de la defensas, siendo necesario su reposicionamiento.

Para colocar los cabos de proa, el sistema de winches instalados a bordo requiere que la
primera linea quede fija, y no se pueda lascar cuando esta se tensiona o cobrar cuando se
requiera, mientras se colocan los demds cabos de la misma forma.

Al momento de lascar el spring de popa, el cabo de proa (primera linea de proa) estaba fijo,
firme y tensionado, al cual no se le pudo aliviar la tension porque la estacion de amarre de
proa estaba maniobrando con la segunda linea para colocarla.

La tensidn que se ejercid sobre la primera linea de amarre de proa excedid el limite de diserio,
ocastonando su ruptura (...)

El Capitdn conocia las limitaciones del sistema de amarre de su buque, pero no observo las
fuerzas a las cuales estaba siendo sometido el cabo de proa, que era el tinico que estaba
soportando toda la tension para detener el desplazamiento hacia popa del buque, ocasionado
por el viento y la dindmica en ese moniento de la maniobra de atraque.

o Agencia Maritima SEABOARD DE COLOMBIA: En la operacion realizada no se
establecio ninguna deficiencia cono agencia que la impligue.

e Piloto Prictico CARLOS NARVAEZ BOLANOS: Realizé la maniobra colocando el buque
paralelo al muelle para su atraque, en el video suministrado por la SPSM, se aprecia el
buque quieto antes de que ocurriera la emergencia médica ocasionada por la ruptura del
cabo.

e  Sociedad Portuaria de Santa Marta: No fue informada de la emergencia médica para su
atencion de primeros auxilios e inmovilizacion, solo fue informara para la evacuacion
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médica del tripulante NINO BOLANOS, de nacionalidad de Filipinas a bordo de
ambulancia del puerto.

En relacion con la maniobra realizada de atraque y la ruptura del cabo, las instalaciones del
puerto no presentaron ninguna deficiencia técnica que le conprometa.

Capitan del remolcador “BAHIA MALAGA”: En la declaracion del Capitin de la
motonave “COVE ISLAND" dijo textualmente: “Las instrucciones del piloto fueron muy
claras y del remolcador y no tiene nada en contra de ellos.”

Descripcion de los danos:

No hutbo dajios materiales al buque “COVE [SLAND”,

No hubo darios materiales a las instalaciones de la SPSM.

No hubo darios materiales al remolcador de apoyo, remoleador “BAHIA MALAGA”.
Solo hubo lesiones por la ruptura del cabo:

1. Lesion grave al tripulante NINO BOLANOS, de nacionalidad Filipina, quien sufrio
golpe en el pecho y herida abierta en la cabeza.

2. Lesiones leves al tripulante CATALINO ORENDAIN en sus dos manos, quien fue
atendido y dado de alta el mismo dia.

3. Lesidn leve al amarrador de la empresa  Servicios Técnicos Maritimos, JOSE
MARTINEZ HERNANDEZ, quien fue atendido vy dado de alta.

Conclusion: La novedad de In ruptura del cabo se debe a:

1.

Deficiencia en la manipulacion del cabo a bordo del bugque “COVE ISLAND” al no
observar cudl era su limite de diseiio (fuerza de ruptura).

Al quitar el spring de popa sin antes haber colocado y dejado firme la segunda linea de proa.

Y la limitacion del sistema de amarre de proa, que no permite maniobrar los cabos que estin
fijos para aliviar la tension de la fuerza a la que son sometidos.

Condiciones meteoroldgicas y oceanogrificas: Las condiciones meteoroldgicas y oceanogrificas
presentes al momento del atraque incidieron en la maniobra” (cursivas del Despacho).

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Conforme a lo anteriormente descrito, este Despacho encuentra procedente referirse a
ciertos aspectos sustanciales y procesales que dieron mérito al Capitan de Puerto de Santa
Marta para proferir decisién de primera instancia, a su vez hara el estudio de legalidad
que entrana el grado jurisdiccional de consulta, asi:
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En cuanto a los aspectos procesales y probatorios se refiere, este Despacho evidencia que
cada una de las etapas de la investigacion de primera instancia, adelantadas por el Capitan

de Puerto de Santa Marta, se realizaron en los tiempos y términos establecidos en los
articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Ahora bien, se estima pertinente realizar las siguientes aclaraciones:

|. Del material probatorio, se comprueba la ocurrencia del siniestro maritimo de lesiones

graves de una persona causada por las operaciones de la motonave “COVE ISLAND” de
bandera de Marshall Island, asi:

El articulo 26 del Decreto Ley 2324 de 1984, establece que se consideran accidentes o
siniestros maritimos:

“Los definidos como tales por la ley, por los tratados internacionales, por los convenios
internacionales, estén o no suscritos por Colombia y por la costumbre nacional o
internacional (...) “(cursivas fuera de texto).

A su vez, la norma en cita establecel2l:

“APLICACION DE TRATADOS Y CONVENIOS: Las disposiciones del presente titulo
se aplicardn sin perjuicio de lo dispuesto en los tratados y convenios internacionales
ratificados por Colombia” (cursivas fuera de texto).

En igual sentido, el anexo 1 de la Resolucion MSC.255 (84) adoptada el 16 de mayo de
2008, que trata de la adopcion del Codigo de normas internacionales y practicas

recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de siniestros y sucesos
maritimos preveé:

“Capitulo 2. Definiciones (...), 2.9. Siniestro maritimo: acaecimiento, o serie de
acaecimientos, directamente relacionado con la explotacién de un buque que ha dado lugar
a cualquiera de las situaciones que seguidamente se enumeran (...)

(1) La muerte o las lesiones graves de una persona;
(2) La pérdida de una persona que estuviera a bordo. (...)" (cursivas fuera de texto).

Sobre el siniestro maritimo de lesiones graves de una persona causada por las operaciones
de un buque o en relacion con ellas, la norma en cita, establece:

(2.18) Lesiones graves: las que sufre una persona y que la incapacitan para realizar
sus funciones con normalidad durante mds de 72 horas dentro de los siete dias
siguientes a la fecha en que se produjeron las lesiones” (cursiva, negrilla y
subrayas fuera te texto).

Ahora bien, conforme a lo probado en el expediente se tiene lo siguiente:

i Decreto Ley 2324 de 1984, articulo 75
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* Enelinforme presentado por el oficial de inspeccién de altobordo de la Capitania
de Puerto de Santa Marta (folios 1 y 2), se indico: “Es de anotar, que durante la
maniobra de atraque revento su cabo de proa, ocasionando golpes en el muelle a 1
amarrador y en el buque a 2 miembros que se encontraban en maniobra en la proa y que
corresponden a_los nombres de CATALINO ORENDAIN (...) quien sufrié ambas
manos y posteriormente a la clinica de El Prado; NINO BOLANOS (...) quien sufrio
golpe en el pecho y a raiz del cual cayé de espaldas sufriendo ademds herida
abierta en su cabeza, y dado su estado fite previamente a la visita de arribo fue trasladado
por la Representante de la Sanidad Portuaria y conjunto con el personal de paramédicos de
la Sociedad Portuaria de Santa Marta y en una ambulancia de esta instalacién portuaria a
la clinica El Prado (...)" (cursivas, negrilla y subrayas del Despacho).

* En declaracion rendida por el sefior CHEPELEV DMITRY, en calidad de Capitan
de la motonave “COVE ISLAND” (folios 16 al 17), quien relat6 los hechos
sucedidos de la siguiente manera: “Mientras la maniobra de atraque dos miembros de la
tripulacion fueron heridos con la rotura de un cabo, unos de los tripulacion fue levemente
herido y fue atendido y se encuentra en el bugue y el otro si fue severamente herido y se
encuentra en la clinica del Prado (sic)” (cursivas del Despacho).

* Enla historia clinica de urgencias, del 4 al 5 de noviembre de 2010 (folios 18 al 21),
correspondiente al senor CATALINO OREDAIN se indicé: S635 esguince y
torcedura de la munieca; S608 otros traumatismos superficiales de la muneca y de la
mano, incapacidad de 21 dias por accidente de trabajo, a partir del 4 de noviembre
de 2010.

Del modo previsto, y confrontados los hechos con las normas indicadas queda claro
para este Despacho que se configuré el siniestro maritimo de lesiones graves del senor
CATALINO OREDAIN, causadas el 4 de noviembre de 2010, durante la maniobra de
atraque de la motonave “COVE ISLAND” de bandera de Islas Marshall, por la rotura de
un cabo, debido a que se probé que el citado sefior estuvo incapacitado por mas de 72 hora,
conforme los parametros establecidos por la Resolucion No. MSC.255 (84) Codigo de
Investigacion de Siniestros Maritimo.

En relacion con las lesiones sufridas por el senor NINO BOLANOQOS, no se probd en el
expediente la gravedad de estas en los términos indicados en la Resolucién No, MSC.255
(84) Codigo de Investigacion de Siniestros Maritimo,

2. Ahora bien, sobre la responsabilidad en la ocurrencia del siniestro maritimo, este
Despacho procedera a realizar su analisis conforme lo probado en el expediente, asi:

* Endeclaracion rendida por el senor CHEPELEV DMITRY, en calidad de Capitan de
la motonave “COVE ISLAND” (folios 16 al 17), en relacion con las causas por las
que se revento el cabo dijo: “En este momento no se”

Sobre si observé alguna situacion especial a la que pudiera atribuirse la rotura del
cabo: “No sé lo que sucedic porque el bugue estaba quieto. Como jefe del buque soy
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responsable de lo que sucede, pero actualmente esta investigacion la causa la rotura del cabo,
pudieron ser diferentes causas, una puede ser la mala manufacturacion del cabo, otra el
manejo del winche y otra puede ser el viento fuerte y/o una fuerte corriente de agua”
(cursivas del Despacho).

En la misma diligencia el Capitan de la nave ampli¢ los hechos asi: “Primero que
todo Capitdn de Puerto le pido disculpas por lo que ha pasado. Mi preparacion como Capitan
para la maniobra fue establecer comunicacion con proa y la popa. Se recogio el Piloto y s
instruyd a los puestos de proa y popa de poner tres largo de proa y tres largo de popa y un
spring a proa y popa. El Piloto aconsejé tomar el remolcador para girar el buque hacia el
muelle. Usando el bow thruster el remolcador y el timon se procede a colocar el buque al
costado del muelle, cuando el buque estaba al costado del muelle la estacion de proa entrega
el spring de proa, simultineamente la popa hace firme el spring, pero el spring de popa
queda por debajo de la defensa y se hace necesario sacarlo para reposicionarlo, el buque estd
detenido para evitar la fuerza del viento que se incrementa y disminuye esporadicamente, la
tripulacion de proa da el largo de proa y lo hace firme, el largo de proa era corto la distancia
de la proa a la proa del buque amarrado en el muelle No. 1 era aproximadamente 15 metros.
Luego de que el buque se detuvo para remover el spring de bajo de la defensa yo le solicito al
Piloto un amarrador para mover el cabo de la defensa y el amarrador saca el spring de popa,
después de hacer firme el spring, yo miro que la proa se estd abriendo del muelle, yo uso el
bow thruster, mdquina principal, timon para regresar la proa a su posicion, después de eso
la estacién de popa procede a enviar el largo de popa yo recibi el reporte de la estacion de
proa, el tercer oficial de que el Contramaestre fue golpeado por un cabo, yo in mediatamente

le dije al Primer Oficial para que enviara la Tripulacion a la ambulancia” (cursivas del
Despacho).

De lo dicho por el Capitan de la motonave se concluye que las causas de la rotura del
cabo pudieron ser por mala manufacturacién, manejo del winche o los vientos fuertes,
ademas que en el momento en que se lanzé un largo de proa el Tercer Oficial y el
Contramaestre fue golpeado por un cabo.

e En declaracion rendida por el sefior ROMULO JR MANDALO, Marinero de
cubierta de la motonave “COVE ISLAND”, acerca de antes de que se presentara la
rotura de cabo cuantas lineas de proa se encontraban en tierra, cudl cree que
ocasiond la rotura, indic6: “Un spring y un largo cuando yo estaba poniendo el segundo
largo se rompid la linea, por el mal estado del tiempo que movia la proa hacia fuera del
muelle” (cursivas del Despacho).

De lo dicho por el Marinero de Cubierta de la motonave “COVE ISLAND” se concluye
que cuando se estaba colocando el segundo largo se rompio la linea por mal tiempo que
se movia la proa del barco fuera del muelle.

e En declaracién rendida por el sefior JOSE CLEMENTE MARTINEZ HERNANDEZ,
Amarrador de la motonave “COVE ISLAND” (folios 85 al 88), relat6 los hechos de
la siguiente manera: “Yo me encontraba con Marlon Martinez en la punta del muelle
amarrando la motonave cuyo nombre no recuerdo bien, nosotros recibimos un spring de
proa lo amarramos a la bita No. 2 para evitar que el buque se vaya hacia adelante, y después
recibinos un cabo largo de proa que salio por el panamax del buque, lo amarranos a la
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primera bita del muelle No. 2, recibimos otro largo para la misma bita Y cuando estamos
metiendo el otro cabo largo a la vita, el primer cabo que estaba amarrado los oficiales
no lo lascaron y la fuerte resaca que habia en ese momento, con fuertes vientos,
hicieron reventar el cabo.”

Se le pregunto: “Ha manifestado usted: “recibimos otro largo para la misma vita y cuando
estamos metiendo el otro cabo largo a la bita, el primer cabo que estaba amarrado los oficiales
no lo lascaron y la fuerte resaca que habin en ese momento, con fuertes vientos, hicieron
reventar el cabo” Sirvase aclarar porque manifiesta usted que los marinos de la motonave no
lascaron. Contesto: “Porque cuando estd el cabo tensionado ellos a veces lascan el
cabo para que no pase lo que pasé.”

“Se le pregunto si al momento en que se rompe el cabo del buque, el remolcador BAHIA
MALAGA se encontraba amarrado al buque y si se encontraba ejecutando alguna orden:
Contesto: “Si se encontraba amarrado Yy no recuerdo con exactitud pero debin estar parado
sin ejecutar orden alguna porque cuando se rompe el cabo el buque muy cercano al muelle y
con minimo cuatro cabo, un spring y un largo a proa y un spring v un largo a popa y el
remolcador continua asegurado pero solo en el stand by para recibir ordenes.”

“Se le pregunto: Sirvase indicar que coordinacion especifica existio entre el Capitin de I
M/N COVE ISLAND vy usted para ordenar mandar los cabos de amarre a las bitas.
Contesto: La coordinacion consiste en pasar los primeros cabos spring de proa Yy spring de
popa a las bitas y de ali en adelante el resto de los cabos se pasan a discrecion del Capitin
coordinando con su tripulacion, esto se hace porque el buque se encuentra cercano al muelle
como a una distancia aproximada de dos metros de las defensas Y considera uno que el bugue

ya estd en su posicion de amarre al muelle para amarre definitivo”,

“Se le pregunto: Sirvase indicar si durante la maniobra surgio alguna novedad especifica
que ocasionara el rompimiento del cabo. Contestd: Si las condiciones del viento soplando en
direccion sur oeste y con una fuerza de mds de cinco nudos Yy un oleaje de resaca superior a
dos metros de altura de la ola” (cursivas, negrilla y subrayas del Despacho).

De la anterior declaracién rendida por el Amarrador de la motonave “COVE ISLAND”, se
concluye que el primer cabo que estaba amarrado, no fue lascado! por los oficiales y la
fuerte resaca que habia en el momento con fuertes vientos hizo reventar el cabo, sin
embargo, que los Marinos de la nave en ocasiones lascan el cabo para evitar accidentes
como el ocurrido, que el remolcador “BAHIA MALAGA” en el momento de la ruptura del
cabo se encontraba asegurado y en stand by, asi mismo, que las coordinaciones se realizan
anteriormente, y que se considera que cuando el buque esta como a dos metros de
distancia aproximadamente se encuentra en su posicién para el amarre definitivo,
finalmente expuso que las condiciones del viento con mas fuerza de més de cinco nudos y
un oleaje de resaca superior a dos metros de altura de la ola, pudieron haber ocasionado el
rompimiento del cabo.

Por su parte, el Perito Maritimo Capitan de Fragata (R) WALTER R. GOMEZ VERA,

! Lascado: Accion de Lascar.
Lascar: Aflojar o arriar un poco un cabo, cable o cadena que esté trabajando.
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concluy6 en su dictamen que la ruptura del cabo obedecio a la deficiente manipulacion de
este a bordo del buque, al no observarse cuél era su limite de diseno (fuerza de ruptura), al
quitar el spring? de popa sin antes haber colocado y dejado firme la segunda linea de proa,
asi mismo, indico que existe una limitacion del sistema de amarre de proa que no permite
maniobrar los cabos que estan fijos para aliviar la tension de la fuerza a la son sometidos,
finalmente indicé que las condiciones meteorologicas y oceanograficas presente en el
momento del atraque incidieron en la maniobra.

Ahora bien, se debe recordar que la navegacion maritima ha sido considerada como una
actividad peligrosa, pues conlleva el empleo de un medio calificado como peligroso en el
desarrollo de una determinada actividad realizada por el hombre, tal como lo establece el
articulo 2356 del Codigo Civil.

Al respecto de la actividad peligrosa la jurisprudencia de la Corte Suprema de Justicia® ha
reiteradot:

“Entendido, de la manera aqui expuesta nuestro art. 2356 tantas veces citado, se tiene
que el autor de un hecho no le basta alegar que no tuvo culpa ni puede con
esta alegacion poner a esperar que el damnificado se la compruebe, sino que
para_ excepcionar _eficazmente _ha de destruir la referida presuncion
demostrando uno al menos de estos factores: caso fortuito, fuerza mayot,
intervencion de elemento _extraiio®” (cursivas, negrilla y subrayas del
Despacho).

En este orden de ideas, queda claro que sobre el Capitan de la nave como jefe superior
encargado del gobierno y direccion de la nave recae una presuncién de responsabilidad, de
la cual se puede excluir probando una de las causales de exoneracion de responsabilidad
como lo son la fuerza mayor, caso fortuito, culpa exclusiva de la victima o intervencién de
un tercero.

Asi las cosas, revisado el expediente no obra constancia que acredite que el Capitan de la
nave “COVE ISLAND” de bandera Marshall Island, haya actuado al amparo de una de las
causales de exoneracion de responsabilidad, dado que le correspondia demostrar
probatoriamente el elemento extrano que logre romper la presuncién contenida en el
articulo 2356 del Codigo Civil.

Aunado a lo anterior, y conforme las pruebas obrantes en el expediente se evidencia que el
siniestro maritimo de lesiones graves del sefior CATALINO OREDAIN, causadas por las
operaciones de la motonave “COVE ISLAND”, ocurrié con responsabilidad del Capitan de

2 Spring: Son las amarras que saliendo por la proa o por la popa trabajan hacia popa o hacia proa respectivamente, €s decir
trabajan hacia la cabeza contraria de aquella por la que salen. Los springs son las amarras que se colocan en diagonal.
Acttian de forma parecida a como lo haria un muelle, de ahi su nombre (en inglés spring significa muelle, entre otras
acepciones). Uno de los springs parte de la proa del barco en direccion a popa, hasta alcanzar el punto de amarre, situado
sobre ¢l muelle, pantalan u otra embarcacion, a la altura de la popa; el otro spring parte de la popa en la forma contraria.
fomado de. http://guias.masmar.net/ Apuntes-N%C3% Aluticos/ Navegaci%C3%B3n-y-Maniobra/ Los-cabos-de-amarre.-
Maniobra-1

' Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, sentencia del 24 de agosto de 2009, M.P. Wlliam Namen Vargas.

¢ Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, sentencia del 27 de febrero de 2009, M.P. Arturo Solarte Rodriguez.
*Corte Su prema de Justicia, Sala de Casacion Civil, sentencia del 29 de abril de 2005, M.P. Carlos Ignacio Jaramillo Jaramillo




Apelacion Siniestro Maritimo de lesiones de una persona causada por las operaciones de la motonave “COVE ISLAND". 9
Radicado: 14012010015

la nave senor CHEPELEV DMITRY, toda vez, que se demostré que la rotura del cabo
obedeci6é a una deficiente manipulacién de éste, pues no se tuvo en cuenta su limite de
diseno se procedio a quitar el spring de popa sin antes colocar y dejar en firme la segunda
linea de proa, mdxime que las condiciones meteomarinas reinantes para el dia de los
hechos no fueron favorables a la maniobra, asi mismo, tampoco se demostroé el elemento
extrano que logre romper el nexo causal, ni desvirtué aquella presuncién que pesa sobre el
responsable de la actividad peligrosa, razon por la que se procedera a respaldar la
posicién del fallador de primera instancia.

3. Ahora bien, es claro que el fallador de primera instancia no realizé el avaluo de los
danos que sufrio la nave como consecuencia de la ocurrencia del siniestro maritimo de
lesiones graves de una persona causada por las operaciones de la motonave “COVE
I[SLAND”, hecho que en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984 debe
contemplarse en la decision.

No obstante, atendiendo que en el grado jurisdiccional de consulta existe imposibilidad
juridica para decretar, practicar, pruebas y citar a las partes, por cuanto se debe emitir una
decision de plano, este Despacho se abstendra de referirse al respecto.

4. Finalmente, en lo relacionado con presuntas violaciones a las normas de Marina
Mercante por parte del Capitin de la motonave “COVE ISLAND”, este Despacho se
abstendra de realizar tal andlisis, teniendo en cuenta que a la fecha de estudio del asunto
existe imposibilidad de sancionar, toda vez, que han transcurrido mas de tres anos desde
la ocurrencia de los hechos, por lo que se procederd a confirmar en su integridad la
decisiéon de primera instancia.

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

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR en su integridad la decision del 31 de julio de 2012,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, conforme lo expuesto en la parte
motiva de la presente providencia.

ARTICULO 2°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Santa Marta la presente decision a los senores CHEPELEV DMITRY, Capitan de la
motonave “COVE ISLAND”, Representante Legal de la Sociedad SEABOARD DE
COLOMBIA S.A, Agente Maritimo de la citada nave, Abogado HERNAN ROJAS,
apoderado del Capitan, Armador Agencia Maritima, Piloto Practico CARLOS NARVAEZ
BOLANOS, Marinero CATALINO OREDAIN, Marinero NINO BOLANQOS, y demas partes
interesadas, en cumplimiento de lo establecido en los articulos 46 y 62 del Decreto Ley 2324
de 1984.

ARTICULO 3°.- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de Santa
Marta, para la correspondiente notificaciéon y cumplimiento de lo resuelto.
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ARTICULO 4°.- Una vez quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, el Capitan de
Puerto de Santa Marta debe remitir copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la
Subdireccion de la Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y ctimplase. 2 DIL éU lﬁ

—t

Vicealmitante PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo



