DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C,,
Referencia: 11012016004 CP01
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo de Abordaje - Consulta

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver en, via de consulta, la decision del 21 de noviembre de 2016,
proferida por el Capitan de Puerto de Buenaventura, dentro de la investigacion por el siniestro
maritimo de abordaje entre las motonaves “SAMANTHA I” de bandera colombiana y matricula
No. CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY”, también de bandera colombiana y matricula No. CP-
01-1871-A, ocurrido el dia 29 de mayo de 2016, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante informe de novedad transcrito en Oficio Interno No. 311437R Mayo 2016 MD-
DIMAR-CP01-AMERC, presentado el dia 31 de mayo de 2016, por el senor MANUEL
ANTONIO SANTOS TAPIAS, quien actué en calidad de Inspector del Muelle Turistico de
Buenaventura, la Capitania de Puerto de Buenaventura tuvo conocimiento de la ocurrencia
del siniestro maritimo de Abordaje entre las motonaves “SAMANTHA 1” de bandera
colombiana y matricula No. CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY”, también de bandera
colombiana y matricula No. CP-01-1871-A, toda vez que el mismo se registro dentro de la
jurisdiccion de la referida Capitania. Asi mismo, La Capitania de Puerto de Buenaventura
recibié los siguientes documentos de protesta, respecto a la ocurrencia del siniestro
maritimo:

— Escrito de protesta No. 292000R MDN-CGFM-CARMA-SECAR-JONA-COGAC-
CGAPO-CEGUB-29.57, presentado el 31 de mayo de 2016 por el Suboficial Tercero
JUAN ELADIO LOPEZ MARQUEZ - Comandante URB BP-448.

- Informe del siniestro presentado el 31 de mayo de 2016 por el Sefior REEIMUNDO
JARAMILLO RIOS, armador -motorista de la motonave ELVIS HERNEY.
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— Por dltimo, informe sobre €l siniestro maritimo, presentado el dia 03 de junio de
2016 por el Sefor YOVANI SALAS CUERO, Capitan de la embarcacion
SAMANTHA L

3]

Como consecuencia de lo anterior, el dia 09 de Junio de 2016, el Capitan de Puerto de
Buenaventura decret6 la apertura de la investigacion por el presunto siniestro maritimo de
Abordaje entre las motonaves “SAMANTHA I” de bandera colombiana y matricula No.
CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY”, también de bandera colombiana y matricula No. CP-
01-1871-A, ordenando la practica de las pruebas pertinentes y conducentes para el
esclarecimiento de los hechos, y fijo fecha para la realizacion de la audiencia de que trata el
articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. Fl dia 21 de noviembre de 2016, el Capitan de Puerto de Buenaventura profirié fallo de
primera instancia, en el que resolvio lo siguiente:

— “(...) Declarar responsable del siniestro maritimo - abordaje de las motonaves
“SAMANTHA I”, de matricula No. CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY” de matricula No.
CP-01-1871-A, al sefior REIMUNDO JARAMILLO RIOS, en calidad de Capitin y
propietario de la motonave “ELVIS HERNEY” de matricula CP-01-1871-A, identificado con
la Cédula de Ciudadania No. 16.487.300 expedida en Buenaventura (...)".

“(...} No declarar un valor de dafios ocasionados por el siniestro maritimo - abordaje de las
motonaves “"SAMANTHA 17, de matricula No. CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY” de
matricula No. CP-01-1871-A

(...)

4 Al no haberse interpuesto recurso de apelacion en contra de la citada decision, dentro del
término establecido por las disposiciones normativas vigentes sobre la materia, el Capitan
de Puerto de Buenaventura remitié el expediente a este Despacho, en via de consulta,
conforme a lo establece el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984.

COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 2, articulo 2°, del
Decreto 5057 de 2009, ésta Direccion General es competente para conocer, en consulta, las
investigaciones por siniestros maritimos ocurridos dentro del territorio, establecido en el
articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984.

Dicha competencia tiene el cardcter de jurisdiccional, en aplicacion del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucion Politica, 1o 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 No. 1605, el dia 4 de noviembre de 2004.
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ANALISIS TECNICO

Se tiene que dentro de la actuacion figuran dos informes técnicos rendidos por el Inspector
Naval EZEQUIEL ANCHICO GAMBOA, respecto a las circunstancias de tiempo, modo y lugar
en las que se presento el siniestro maritimo de abordaje.

El primer informe técnico fue presentado el dia 28 de julio de 2016, donde consta la inspeccion
realizada a la motonave ELVIS HERNEY. De acuerdo a los folios 40 y 41, el Inspector Naval Sr.
ANCHICO GAMBOA expuso lo siguiente:

“Magquinaria.

Tiene 01 motores Yamaha 200 HP (149 KW) con serie No. 751308 y 01 motor Yamaha 200 HP
(149 KW) con serie No. 751309, Manejo remoto, se encuentra en buen estado de conservacion, se
efectud prueba de miquinas, observando un desemperio dptimo de los motores, 01 bombas de
achique marca Rule de 2000 gph con automitico suitche y para casco operativo S/N. 02 bateria
con caja plastica.

Conclusion.

(...) Tiene capacidad méxima de 35 pasajeros y 02 tripulantes. Observando la acomodacion en
asientos y espacio, la motonave se encuentra apta para navegar aguas jurisdiccionales, y puede
operar de acuerdo a su clasificacion, de la Resolucion 415 de DIMAR”. (Informe Técnico -
Motonave ELVIS HERNEY, Folios 40 y 41)

El segundo informe técnico fue presentado el dia 25 de agosto de 2016, donde consta la
inspeccion realizada a la motonave SAMANTHA 1. De acuerdo a los folios 57 y 58, el Inspector
Naval Sr. ANCHICO GAMBOA sostuvo:

“Inspeccion.

1. Se pasa inspeccion de obra viva, no se encuentra ninguna fisura ni filtracién.

2. Se pasa inspeccion obra muerta, no se encuentra ninguna fisura, en el casco ni en las bordas,
las aletas vy las amuras estdn bien.

3. Se realiza prueba de mar, realizando diferentes giros de manobra y no se observa
escoramiento,

4. Me subo a bordo de la motonave para observar diferente maniobrabilidad y verificar si hay
filtracion de liquido interior de la baiiera, el cual da negativo.

5. Los motores propulsores se encuentran en perfectas condiciones.

Conclusiones.

La obra viva y la obra muerta se encuentran en buenas condiciones. No hubo reparacion, sino
mantenimiento de aseo, para buscar fisura o filtracion de liquido, el cual dio negativo.

La embarcacion se subié al ASTILLERO TECNOGFIBRAS FERNAIN el dia 02 de junio de

2016. No se encontro ningun tipo de averia, por lo tanto la embarcacion puede continuar
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navegando sin ningtin tipo de problema”. (Informe Técnico - Motonave SAMANTHA |,
Folios 57 y 58),

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

leniendo como fundamento lo expuesto con antelacion, este Despacho encuentra procedente
referirse a ciertos aspectos procesales y sustanciales que dieron mérito al Capitan de Puerto de
Buenaventura, para proferir decision de primera instancia. Acto seguido, se hara el estudio de
legalidad que entrana el grado jurisdiccional de consulta.

En cuanto a los aspectos procesales que figuran en la investigacion, es menester expresar por
parte del despacho, el cumplimiento integral en lo que respecta a las etapas de la investigacion
surtidas al interior de la primera instancia, esto es, aquellas adelantadas por el Capitan de
Puerto de Buenaventura. Sobre el asunto, notese que éstas fueron efectuadas en los tiempos v
términos establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos de la presente investigacion, este Despacho
se pronunciara en torno a los siguientes ejes tematicos: (1) Aspectos generales de los siniestros
maritimos. (2) El capitan, sus funciones y obligaciones. (3) De la seguridad en la navegacion.
Para finalizar, se efectuara (4) el estudio juridico del caso en concreto.

1. Aspectos generales de los siniestros maritimos.

El alcance y las implicaciones que enmarcan los siniestros en el Derecho Maritimo, figura ser un
asunto objeto de gran consideracion, no solo desde la esfera propiamente académica, sino
también desde contextos eminentemente internacionales.

l.a complejidad que comporta la naturaleza de los siniestros maritimos, por un lado, y su
relacion directa con la seguridad de la vida humana en el mar y la prevencion de la
contaminacion del medio marino!, por el otro, son -sin expresar duda alguna- elementos de
relevancia culminantes para el integral funcionamiento de la navegacion.

La idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado con
la seguridad, apelando al carécter riesgoso del derecho maritimo, y su proceso de regulacion, ha
sido un avance significativo, tanto por la Organizacién Maritima Internacional como por las
autoridades maritimas regionales.

' La seguridad de la vida humana en el mar, la prevencién de la contaminacion del medio marino y el control
adecuado del trafico maritimo, forman parte de los objetivos centrales de la Organizacion Maritima Internacional, de
conformidad con el articulo 1 del Convenio Constitutivo de la misma, en el que se aduce lo siguiente: “Deparar un
sistema de cooperacion entre los gobiernos en la esfera de la reglamentacién y las practicas gubernamentales
velativas a cuestiones técnicas de toda indole concernientes al trdfico maritimo destinado al comercio
internacional; adelantar y facilitar la adopcion general de normas tan elevadas como resulte posible en cuestiones
relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la prevencidn y contencion de la
contaminacion del mar ocasionada por buques (...)".
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Sobre el particular, valga tener de presente que, en materia internacional, el proceso de
regulacion de los siniestros ha sido constante y progresivo. El protagonismo lo lideré la
Resolucion A.173 (ES.IV) adoptada en noviembre de 1968 por la Organizacion Maritima
Internacional, la que haciendo pleno uso de sus prerrogativas, se pronuncié acerca de la
participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimo. Fue para entonces el primer
instrumento internacional en tomar partido al respecto, sin perjuicio de aquellos que fueron
tomando el mismo cauce.

Al respecto, la Organizacion Maritima Internacional, haciendo referencia a los antecedentes
normativos de caracter internacional concernientes a siniestros maritimos, expuso lo siguiente:

“La organizacién ha fomentado la cooperacion y el reconocimiento de un interés comuin
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucion A.173 (ES.IV)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de
1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: Resolucion A.322(1X) (Investigacion
de simestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones A.440(X1)
(Intercambio de informacion para las investigaciones relativas a siniestros maritimos) y
A442(XI) (Personal y medios materiales que necesitan las Administraciones para la
investigacién de siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas en noviembre
de 1979, y Resolucion A.637(16) (Cooperacion en las investigaciones de siniestros maritimos),
adoptada en 1989”. (Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros?, 2008, p. 2)

Ahora bien, en cuanto al concepto de siniestro maritimo, este despacho precisa que segun el
Cadigo de Investigacion de Siniestros, el precedente se define como:

“El acaectmiento o serie de acaecimientos, directamente relacionados con la explotacion de un
buque que ha dado lugar a cualgquiera de las situaciones que sequidamente se enumeran:

1. La muerte o las lesiones graves a una persona;

2. La pérdida de una persona que estuviera a bordo;

3. La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

4. Los danos materiales sufridos por un buque;

5. La varada o averia de un bugue, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;

6. Datnios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al buque que
representen unq amenaza grave para la sequridad del buque, de otro bugue, o de una
persona; o

7. Darios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan datios graves al

medio ambiente, como resultado de los davios sufridos por un bugue o bugues”. (Codigo
de Investigacion de Siniestros, 2008, p. 5)

En este mismo sentido, las Resoluciones A.847 de 1997 y MSC.255 de 2008, emitidas por la
Organizacion Maritima Internacional, definen el concepto objeto del presente acapite, como

* La denominacion integral del Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es “Cddigo de normas
internacionales y prdcticas recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de los siniestros y
sucesos maritimos ", expedido el dia 13 de junio de 2008, por la Organizacion Maritima Internacional.
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“Todo evento o serie de eventos ocurridos directamente en conexion con las operaciones del buque, y que
genere dafios”.

Fntre tanto, la Legislacion Colombiana ha acogido gran parte de las definiciones expuestas en el
contexto internacional, estructurando su régimen normativo sobre la base de un concepto de
siniestro maritimo mixto, por cuanto su definicion legal alberga dos contextos que permiten
concebir su existencia desde una perspectiva, tanto general como especifica.

La general. Establecer que la definicion de siniestro maritimo sera toda aquella cuya fuente
emane de la Ley, los Tratados y los Convenios internacionales, indistintamente que hayan sido
suscritos 0 no por Colombia y por la costumbre nacional o internacional. De manera que, todo
concepto cuya denominacion implique la definicion de un siniestro, sera per se considerado
como tal, siempre que el mismo provenga del contenido de una Ley, Tratado o Convenio
Internacional, pues es alli donde se ubica su ntcleo esencial.

La especifica. Disponer, para efectos de la reglamentacion nacional, una lista enumerada de
siniestros maritimos, sin que la misma implique ser taxativa, en la que se relacionan el
naufragio, el encallamiento, el abordaje, la explosion o el incendio de naves o artefactos navales,
estructuras o plataformas marinas; la arribada forzosa, la contaminacion marina y los danos
causados por nave so artefactos navales a instalaciones portuarias.

Para efectos de lo anterior, el articulo 26 del Decreto 2324 de 1984, sobre los accidentes o
siniestros maritimos, prevé:

“Articulo 26. Accidentes o siniestros maritimos. 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. Para los efectos del presente decreto ~haciendo referencia al Decreto 2324 de

1984~ son accidentes o siniestros maritimos, sin que se limite a ellos, los siguientes:

a) El naufragio;

b) El encallamiento;

¢) El abordaje;

d) La explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas
marinas;

¢) Laarribada forzosa;

/) La contaminacion marina, al igual que toda situacion que origine un riesgo grave de
contaminacion marina y,

g) Los dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias”.,

2. FEl capitan, sus funciones y obligaciones.
P ,

Expuesto los criterios generales de los siniestros maritimos, este despacho procede a
pronunciarse sobre las funciones y obligaciones del capitan de la nave, como uno de los
sujetos principales de la navegacion. Para ello, se citara el concepto general del mismo, asi
como sus funciones y obligaciones, haciendo hincapi¢ en aquellas que seran objeto de
consideracion en el caso concreto, v que -a juicio de esta instancia- resultan ser susceptibles
de especial valoracion juridica.



Consulta Siniestro Maritimo Abordaje entre las motonaves “SAMANTHA [y ELVIS HERNEY”, 7
Radicado: 11012016004

Respecto al concepto de capitan, el articulo 1495 del Codigo de Comercio Colombiano
establece que “El capitdn es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la nave”. En el
ejercicio de sus funcionales, tanto la tripulacién como los pasajeros, deben ajustarse a su
autoridad, guardando -para ello- respeto y obediencia especialmente en aspectos
relacionados con el servicio de la nave y la seguridad, tanto de las personas como de la
carga objeto del transporte.

Este despacho advierte que dicha obligacion debe ser cumplida por capitan de la nave, pues es
en cabeza de él, como jefe superior del gobierno y la direccion, donde reside dicho deber. Tal
como antes se dispuso, ésta debe ser acatada en su integridad, por cuanto la inobservancia de la
misma traera como consecuencia inmediata, la pérdida de las condiciones de navegabilidad
técnica, toda vez que el elemento Documental -que persigue el objetivo de que las naves
cuenten con la documentacion pertinente y necesaria para navegar- no se logré ejecutar.

3. De la seguridad en la navegacion.

Colombia, a través de la Ley 8° de 1980, aprobé la Convencion Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar, adoptada el 01 de noviembre de 1974 por la Organizacion
Maritima Internacional, asi como su Protocolo de 1978 y la autorizacion expresa de su adhesion.

Al adoptar el mencionado instrumento internacional, el ordenamiento juridico se comprometi6
a cumplir las disposiciones en él prescritas, especialmente las concernientes a “Establecer normas
minimas velativas a la construccion, el quipo y la utilizacion de los buques, compatibles con su
seguiridad”, siendo este el objetivo principal del SOLAS.

Acto seguido, la referida convenciéon -en su objeto principal- expuso que: “Los estados de
abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que enarbolen su pabellén cumplan las
disposiciones del convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie de certificados como prueba de gue
se ha hecho ast”, (Convenio Internacional SOLAS, objetivo principal)

A fin de ejecutar lo anterior, la Direccion General Maritima, como autoridad maritima de
Colombia, ha expedido una serie de resoluciones en cuyo nucleo central reside la seguridad de
la navegacion. Una de las importantes es la Resolucion 214 de 2013, por medio de la cual se
establece la norma nacional sobre gestion para la seguridad operacional de naves y artefactos
navales, y la prevencién de la contaminacion.

En el citado acto administrativo, se precisan asuntos como la responsabilidad y autoridad del
Capitan. Al respecto dispone:

“(...) 5. Responsabilidad y autoridad del capitan:
5.1. La compariia determinard y documentard las atribuciones del capitin en el ejercicio de las
funciones siguientes:
1. Implantar a bordo los principios de la compaiiia sobre sequridad, proteccion y
prevencion de la contaminacion,
2. Fomentar entre la tripulacion la aplicacién de dichos principios.
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3. Impartir las érdenes e instrucciones pertinentes de manera clara y simple.
4. Verificar que se cumplen las medidas prescritas y,

5. Revisar a bordo el SGS periédicamente e informar de sus deficiencias a la
direccion en tierra.

Otras resoluciones vigentes sobre la materia son las siguientes:

v

v

Resolucién 453 de 2010, sobre la adopcion e implementacion del Sistema de
Identificacion y Seguimiento de Largo Alcance -LRIT-.

Resolucion 520 de 1999, sobre la reiteracion del cumplimiento de normas y la adopcion
de procedimientos para el control y la vigilancia de naves y artefactos navales en aguas
maritimas y fluviales jurisdiccionales.

Resolucion 354 de 2003, sobre las medidas especiales para incrementar la seguridad
maritima en las naves de bandera colombiana que efectien navegacion internacional,
en lo referente con el registro sinéptico continuo y el nimero de identificacion del
buque.

Resolucion 674 de 2012, sobre las condiciones, los procedimientos y medidas de
seguridad para el desarrollo de las operaciones de unidades moviles, buques de apoyo
y buques de suministro que se realicen costa afuera.

Resolucion 004 de 2016, sobre la verificacion de la masa bruta vehicular con carga que
vayan a ser embarcadas en buques que se rigen por las reglas del capitulo VI, sobre
transporte de cargas y combustible liquido, del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar.

Resolucion 408 de 2015, sobre la seguridad para el ejercicio de las actividades maritimas
de recreacion y deportes nauticos.

Resolucion 659 de 2015, sobre el equipo obligatorio de seguridad que deben llevar a
bordo las naves de recreo y/o deportivas.

Y demas relacionadas con la seguridad maritima en lo relativo a la senalizacion:

AN N NI

<

Resolucion 023 de 2011, sobre el alcance nominal minimo de faros.

Resolucion 094 de 2013, sobre el empleo de linternas LED en las ayudas a la navegacion.
Resolucion 284 de 2011, sobre la adopcion del codigo de destellos.

Resolucion 204 de 2012, sobre las areas de seguridad a lo largo de los tendidos de cables
submarinos.

Resoluciéon 771 de 2011, sobre las especificaciones técnicas para las boyas o ayudas
flotantes especiales.

Resolucion 447 de 2011, sobre las informaciones y especificaciones técnicas requeridas
en el plan general para la instalacion de ayudas a la navegacion.

Resolucion 478 de 2010, sobre las especificaciones técnicas para las ayudas a la
navegacion utilizadas en los canales maritimos navegables.
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4. Del estudio juridico del caso en concreto.

Con el fin de analizar los aspectos facticos y juridicos del caso en concreto, este despacho se
pronunciara en cuanto al (4.1) siniestro maritimo objeto de la investigacion jurisdiccional, y (4.2)
la declaratoria de responsabilidad.

41 Flsinestro maritimo objeto de la investigacion.

Del material probatorio que reposa en el expediente, este despacho comprueba la ocurrencia del
siniestro maritimo de Abordaje entre las motonaves “SAMANTHA 1” de bandera colombiana y
matricula No. CP-01-2760-A, y “ELVIS HERNEY”, también de bandera colombiana y matricula
No. CP-01-1871-A, ocurrido el dia 29 de mayo de 2016, en virtud del numeral ¢) del articulo 26
del Decreto Ley 2324 de 1984.

Para efectos de lo prescrito, este despacho procede a determinar el tipo de siniestro maritimo
ocurrido y las consecuencias generadas con ocasion al mismo.

4.1.1. Del tipo de siniestro maritimo y las consecuencias que genero.

En cuanto a este acapite, este fallador considera de gran importancia determinar el tipo de
siniestro maritimo acaecido, a fin de establecer las consecuencias que éste genero.

En desarrollo de lo anterior, se tiene que:

“La Capitania de Puerto de Buenaventura tuvo conocimiento del siniestro maritimo de Abordaje,
por oficio No. 311437R Mayo/2016 MD-DIMAR-CP0I-AMERC, en el qgue el Inspector del
Muelle Turistico ST Manuel Antonio Santos, adujo que: “Siendo aproximadamente las 1450R
del dia domingo 29 de mayo de 2016, se evidencia abordaje entre las lachas SAMANTHA I
(...) y la lancha ELVIS HERNEY (...), los hechos ocurrieron en la bahia interior de
buenaventura, sector frente a la instalaciones de la Capitania de Puerto de Buenaventura”. (Folio
03) (Negrillas y subrayado fuera del texto original)

En la misma orbita, el Sefior RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, capitan y propietario de la
motonave ELVIS HERNEY, en declaracién rendida el dia 21 de junio de 2016, adujo que:

“(...) Sali de la bomba y llegaba aqui al frente del muelle turistico. Entonces le dije al marinero
que revisara los motores atris, que las mangueras fueran tomando la gasolina como era debido.
Antes de llegar al muelle La Pagoda, le dije al marinero que hiciera la maniobra. (...) yo volteo un
poquito para ver hacia atrds (...) e inmediatamente volteo hacia delante, cuando me encuentro con
la motonave SAMANTHA 1, que venia muy cerca. Hice la maniobra para no colapsar con ella.
Como vi que la motonave estaba cerca la proa, hice la maniobra hacia la izquierda para esquivar la
lancha (...) y por mucho que la saqué, con la cola de la motonave ELVIS HERNLY, le
pegué a la motonave SAMANTHA 1 (...)". (Folio 30) (Negrillas y subrayado fuera del
texto original)

Entre tanto, el Sefior JOSE YOVANI SALAS CUERO, capitan de la motonave SAMANTHA I, en
declaracion de la misma fecha, expuso lo siguiente:
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“Nos disponianos a llegar aqui al muelle turistico, procedente de Agua Dulce. Ya habiamos
pasado aqui el muelle de la Pagoda. (...) Llegando al muelle turistico me hace la sefia el marinero
que se nios viene una lancha arriba, asi que traté de esquivarla lo mds que puede hacia la derecha.
Flla colisioné en la consola donde va la _rueda de la direccion de la_motonave
SAMANTHA I (...)". (Folio 30) (Negrillas y subrayado fuera del texto original)

Fota misma version de los hechos fue reiterada por los sefiores WALTER ANGULO RIASCOS,
marinero de la motonave “SAMANTHA 17, y ELISEO QUINONES PORTOCARRERO, en
calidad de propietario de la motonave “SAMANTHA [” y representante legal de la empresa
TRANSPORTE MARITIMO DEL PACIFICO, empresa a la cual se encuentra afiliada la

motonave.

Con base a lo expuesto, es claro para este fallador que el presente siniestro maritimo se genero
producto del choque y/o impacto entre las motonaves “SAMANTHA 1” de bandera
colombiana y “ELVIS HERNEY”, también de bandera colombiana. Hecho este que resulta ser
supremamente relevante para efectos del presente fallo.

El término Abordaje es definido por el Diccionario de la Real Academia Espanola como la accion
de abordar. La gue a su vez, dicho de una embarcacion, consiste en “Llegar a otra, chocar o tocar
con ella, a propdsito o por accidente”.

Fl doctrinante Antonio Brunetti, define el término en estudio desde una perspectiva pragmatica:

“Habri pues abordaje, cuando se produzca un choque entre naves que estan en movimiento, 0 una
inmovil y otra en movimiento, e incluso ambas inmoviles, pues pueden chocar entre ellas debido a la
fuerza del mar o del viento, o cuando por estas causas una de ellas se precipite sobre la otra, por haber
voto amarras”. (Brunetti, A. 111, segunda parte, ob. cit., p 202)

Fl tratadista Pedro Delich, en cuanto al concepto de abordaje y su configuracion, sostiene 1o
siguiente:

“El término abordar deriva de la accién de que los buques se toquen por la borda ( ...)". En ese
mismo sentido, sostiene que “Para que se configure juridicamente un abordaje, el dario debe
provenir siempre de un buque, y la relacion causa-efecto debe suponer un contacto material o la
proximidad o la maniobra de otro buque”. (Delich, 1994. Pp.23 y ss.)

Georges Ripert, en su libro Compendio de Derecho Maritimo, expone que: “la palabra abordaje indica
por su etimologia que se trata del encuentro de dos embarcaciones cuyas bordas se chocan entre si. Es el
choque material de dos buques (...)". (Ripert, 1954. P 310)

Ahora bien, en cuanto al Dafio, como elemento constitutivo del siniestro maritimo de abordaje,
ol doctrinante José Luis Gabaldén Garcia afirma que: “En ocasiones parece confundirse un dafio real
y efectivo con la idea de “violencia” en la colision, en el sentido de que solo existiria abordaje cuando el
contacto fuera violento”. (Gabaldon, 2006. Pp. 697) Criterio que es ampliado por el tratadista
Fernando Rodriguez Artigas, el cual entiende que:



Consulta Siniestro Maritimo Abordaje entre las motonaves “SAMANTHA I v ELVISHERNEY”. 11
Radicado: 11012016004

“El datio es una respuesta logica del abordaje, pero en ningiin caso determina que dicho choque se
produzca con violencia, es decir, la colision puede ser violenta o no, en cualquier caso, esta debe
producir unos dafios efectivos y ciertos, ya que la requlacion del abordaje tiene como objetivo reqular
la responsabilidad por los darios causados”. (Rodriguez, 1978. Pp. 706)

Vistas asi las cosas, es claro que el Abordaje es un tipo de siniestro maritimo consistente en el
choque, toque, encuentro o impacto generado entre dos 0 més embarcaciones, Este debe generar
un dano, pues la esencia del mismo comporta la imputacién de una responsabilidad. Este dafio,
a su vez, puede ser causado a las personas o a las cosas. Por altimo, para efectos de su
configuracion, no se requiere que se haya efectuado con violencia.

Asi pues, tenemos que el siniestro maritimo ocurrido el 29 de mayo de 2016, entre las
motonaves “SAMANTHA I” de bandera colombiana y matricula No. CP-01-2760-A, y “ELVIS
HERNEY”, también de bandera colombiana y matricula No. CP-01-1871-A, se produjo en razon
de un choque o encuentro entre las dos embarcaciones antes referenciadas.

Teniendo como fundamento lo establecido, este despacho considera que el siniestro maritimo
objeto de investigacion jurisdiccional, es el concerniente a Abordaje, tal como fue determinado
por el fallador de primera instancia, Capitan de Puerto de Buenaventura.

4.1.2. Del hecho generador del siniestro maritimo.

Respecto a la declaratoria de responsabilidad realizada en la decisiéon de primera instancia, se
estima pertinente realizar el siguiente analisis, conforme las pruebas obrantes en el expediente:

Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Capitan de la Nave ELVIS HERNEY, Sr.
RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, en declaracion rendida en audiencia publica el dia 21 de junio
de 2016, afirmo lo siguiente:

“(...) Sali de la bomba y llegaba aqui al frente del muelle turistico. Entonces le dije al marinero
que revisara los molores atris, que las mangueras fueran tomando la gasolina como era debido.
Antes de llegar al muelle La Pagoda, le dije al marinero que hiciera la maniobra. (.. .) yo volteo un
poquito para ver hacia atrds (...) e inmediatamente volteo hacia delante, cuando me encuentro con
la motonave SAMANTHA 1, que venia muy cerca. Hice la maniobra para no colapsar con ella.
Cormo vi que la motonave estaba cerca la proa, hice la maniobra hacia la izquierda para esquivar la
lancha (...) y por mucho que la saqué, con la cola de la motonave ELVIS HERNEY, le pequé a la
motonave SAMANTHA 1 (...)". (Version rendida en diligencia piiblica, Folio 30)

En el mismo sentido, en declaracién de la misma fecha, cuando el Capitan de Puerto de
Buenaventura interrogé sobre las acciones que tomoé al percatarse del abordaje, el referido Sr.
JARAMILLO adujo:

“(...) Inmediatamente di la vuelta para auxiliar a los pasajeros, donde se rescaté todo, y gracias a
Dios no hubo ninguna persona lesionada y eso fue todo (...)". (Version rendida en la
diligencia de audiencia pablica, Folio 30).
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Respecto a las causas generadoras del siniestro maritimo de abordaje, el citado Sr. JARAMILLO
manifesto:

“Que de pronto navegamos muy pegados. Creo yo. Lo mds correcto seria pues que de pronto le
dije al marinero que fuera a hacer la maniobra atrds y no iba adelante”. (Version rendida en la
diligencia de audiencia publica, Folio 30).

Entre tanto, el senor JOSE YOVANI SALAS CUERO, capitan de la motonave SAMANTHA I,
respecto a la ocurrencia de los hechos, afirmo:

“Nos disponiamos a llegar aqui al muelle turistico, procedente de Agua Dulce. Ya habiamos
pasado aqui el muelle de la Pagoda. (...) Llegando al muelle turistico me hace la sefia el marinero
que se nos viene una lancha arriba, ast que traté de esquivarla lo mds que puede hacia la derecha.
Ella colisioné en la consola _donde va la rueda de la direccién de la motonave
SAMANTHA I (...)". (Folio 30) (Negrillas y subrayado fuera del texto original)

En la misma linea, el referido capitan de la motonave “SAMANTHA 17, sobre lo concerniente a
las causas que generaron el abordaje, sostuvo lo siguiente:

“Pues diria yo que los de la otra motonave se descuidaron Y se les desvid el rumbo”. (Folio 30)

Por su parte, el senor WALTER ANGULO RIASCOS, quien se desempefiaba como marinero de
la motonave SAMANTHA I, en cuanto a los hechos acaecidos el dia del siniestro maritimo, se
sirvid expresar lo siguiente:

“Veniamos de Agua Dulce al muelle Turistico, y venia la lancha ELVIS HERNEY con otro
rumbo hacia la derecha. En ese momento se desviaron hacia nosotros. Cuando le hice la senial al
Capitin, ya estaba arriba de nosotros (...)". (Version rendida en la diligencia de audiencia
publica, Folio 31).

Por ultimo, el sefor ELISEO QUINONES PORTOCARRERO, propietario de la motonave
SAMANTHA 1 y representante legal de la empresa TRANSPORTE MARITIMO DEL
PACIFICO, en 1o referente a la ocurrencia de los hechos propios del abordaje, asistio:

“Siendo las 2:30, me llama el coordinador encargado que tenemos en el muelle y me dice que me
presente en el muelle, porque acaba de ocu rrir un siniestro entre una embarcacion de nosotros y la
motonave “ELVIS HERNEY”, (...) activamos el plan de reaccién ante el siniestro o emergencia,
que consiste en inmouilizar la lancha de la empresa de nosotros para la reaccion. (...) Luego que
ya cada uno de los pasajeros se retiraron, procedimos con los dos tripulantes al rescate de la
lancha, es asi como en el mismo lugar del incidente, la lancha se remolc junto con las otras
embarcaciones un poco mds hacia la orilla (...)". Version rendida en diligencia de audiencia
publica, Folio 31”.

Teniendo como fundamento lo esbozado y analizados los elementos materiales probatorios
obrantes en el expediente, este despacho avizora que confirmari la providencia judicial emitida
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Para tales efectos sostuvo el Inspector Naval EZEQUIEL, ANCHICO GAMBOA, en el primer
informe técnico presentado el dia 28 de julio de 2016, donde consta la inspeccion realizada a la
motonave ELVIS HERNEY:

“(...) la motonave se encuentra apta para navegar aguas jurisdiccionales, y puede operar de
acuerdo a su clasificacion, de la Resolucion 415 de DIMAR”. (Informe Técnico - Motonave
ELVIS HERNEY, Folios 40 y 41)

Ahora bien, respecto a la conducta del Capitan de la embarcacion “SAMANTHA 1”7, Sr. JOSE
YOVANI SALAS CUERQ, este despacho precisa que su conducta no determind la ocurrencia
del siniestro maritimo objeto del presente fallo, asi como tampoco incidié en la creacion del
riesgo generador del siniestro de abordaje. Su comportamiento estuvo ajustado a las
disposiciones normativas vigentes en el ordenamiento juridico colombiano, asi como sus
obligaciones fueron ejecutadas en la forma prescrita por el Cédigo de Comercio y demas
prescripciones del orden nacional e internacional.

Respecto a las condiciones de navegabilidad de la motonave “SAMANTHA 1”, se tiene que la
misma, a la fecha de la ocurrencia del siniestro, se encontraba apta para la navegacion desde el
punto de vista técnico y comercial. A lo largo de la investigacion, quedé probado que la
embarcacion cumplia con los requisitos desde el ambito fisico-estructural, al estar vigentes y en
debida forma todos documentos pertinentes para su navegabilidad. También lo estaba desde el
punto de vista documental, al encontrarse vigentes todos los certificados estatutarios para su
funcionamiento. Al igual que desde los ambitos de la seguridad y el personal.

Para tales efectos, sostuvo el Inspector Naval EZEQUIEL ANCHICO GAMBOA, en el segundo
informe técnico presentado el dia 25 de agosto de 2016, donde consta la inspeccién realizada a
la motonave SAMANTHA I:

“(...) La embarcacién se subié al ASTILLERO TECNOGFIBRAS FERNAIN el dia 02 de junio
de 2016. No se encontrd ningiin tipo de averia, por lo tanto la embarcacion puede continuar
navegando sin wingun tipo de problema”. (Informe Técnico - Motonave SAMANTHA I,
Folios 57 y 58),

4.2, Respecto a declaratoria de responsabilidad.

De otra parte se debe precisar que, la navegacion es considerada como una actividad peligrosa,
consagrada en el articulo 2356 del Codigo Civil, y la responsabilidad por esta clase de
actividades solo exige que el dano pueda imputarse.

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
peligrosa, pesa una presunciéon de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la
inseguridad de los asociados, de la cual sélo le es dable exonerarse de responsabilidad por
intervencion de uno de los siguientes eventos:

1. Caso fortuito o fuerza mayor
2. El hecho de un tercero

%
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3. Culpa de la victima

Al respecto la ley 95 de 1890, en su articulo 90 senala:

“Se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto d que no es posible resistir, cono un
naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad ejercidos por
un funcionario publico, etc.”.

De acuerdo con lo anterior, para que se configure la fuerza mayor o el caso fortuito se debe
verificar la concurrencia de dos factores A) que el hecho sea imprevisible, esto es que dentro de
las circunstancias normales de la vida, no sea posible contemplar por anticipado su ocurrencia.
B) que el hecho sea irresistible, 0 sea que el agente no pueda evitar su acaecimiento ni superar
sus consecuencias?

En el caso que nos ocupa, se encuentra probado que:

ro

El hecho generador del siniestro objeto del asunto sub examine, fue la conducta del senor
REIMUNDO JARAMILLO RIOS, Capitan y Propietario de la motonave “ELVIS HERNEY”
de matricula CP-01-1871-A. La que fundada en una actitud descuidada, imprudente, y
estructurada sobre la base de la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por
la Ley, ante su probado, inequivoco y reconocido descuido, incidié potencialmente, tanto en
la creacion del riesgo, como en la ocurrencia del posterior siniestro.

La conducta del capitan de la embarcacién “ELVIS HERNEY” incidié directamente en la
ocurrencia del siniestro, toda vez que, qued6 demostrado al interior de la actuacion, que el
Capitan de la motonave “ELVIS HERNEY”, Sr. RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, tuvo un
manifiesto descuido durante Ja travesia maritima en inmediaciones de la “Pagoda”, al haber
perdido la visibilidad integral de la navegacion, producto de haberle puesto cuidado a la
maniobra efectuada por el marinero de la embarcacion, el cual se encontraba revisando los
motores de la misma, a la altura de la popa de la motonave “ELVIS HERNEY”. Descuido tal
que fue expresamente reconocido por el sujeto activo de la conducta, Sr. JARAMILLO RIOS.

Las condiciones de navegabilidad de la motonave “ELVIS HERNEY” a la fecha de la
ocurrencia del siniestro, se encontraba aptas desde el punto de vista técnico y comercial. A
Jo largo de la investigacion, quedo probado que la embarcacion cumplia con los requisitos
desde el ambito fisico-estructural, al estar vigentes y en debida forma todos documentos
pertinentes para su navegabilidad. También lo estaba desde el punto de vista documental, al
encontrarse vigentes todos los certificados estatutarios para su funcionamiento. Al igual que
desde los ambitos de la seguridad y el personal.

La conducta del Capitan de la embarcacion “SAMANTHA 17, Sr. ]OSE YOVANI SALAS
CUERO, no determiné la ocurrencia del siniestro maritimo objeto del presente fallo, asi
como tampoco incidio en la creacion del riesgo generador del siniestro de abordaje. Su
comportamiento estuvo ajustado a las disposiciones normativas vigentes en el
ordenamiento juridico colombiano, asi como sus obligaciones fueron ejecutadas en la forma

s Codigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decimoprimera edicion, pagina 50-51.
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en primera instancia por la Capitania de Puerto de Buenaventura, con base a los argumentos
proximos a saber.

Respecto a la existencia del presente abordaje, este fallador hace especial menci6n que -tal como
se adujo en acapites anteriores- el gobierno y la direccion de la nave se encuentran en la jefatura
superior del Capitan. Es justamente él la figura activa a quien, tanto la tripulacién como los
pasajeros, deben respeto y obediencia.

En el caso en concreto, basta observar los elementos probatorias, asi como las declaraciones
expuestas al interior de la actuacion, para concluir que el hecho generador del siniestro objeto
del asunto sub examine, fue la conducta del seitor REIMUNDO JARAMILLO RIOS, Capitan y
Propietario de la motonave “ELVIS HERNEY” de matricula CP-01-1871-A. La que fundada en
una actitud descuidada, imprudente, y estructurada sobre la base de la falta de diligencia,
cuidado y sin la prevencién exigida por la Ley, ante su probado, inequivoco y reconocido
descuido, incidio potencialmente, tanto en la creacion del riesgo, como en la ocurrencia del
posterior siniestro.

La conducta del capitan de la embarcacion “ELVIS HERNEY” fue la causa determinante del
siniestro maritimo. El mismo debi6 tenido el cuidado permanente de la nave, asi como la
visibilidad integral de la navegacion, durante su aventura maritima. Sobre este asunto, notese
que en virtud del articulo 1495 y 1501 del Codigo de Comercio, una de las principales funciones
del Capitan consiste en ejercer gobierno y direccién para con el servicio de la nave y la
seguridad de la personas.

Obligaciones tales que no se cumplieron en el asunto particular y que incidieron directamente
en la ocurrencia del siniestro, toda vez que, quedo demostrado al interior de la actuacion, que el
Capitan de la motonave “ELVIS HERNEY”, Sr. RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, tuvo un
manifiesto descuido durante la travesia maritima en inmediaciones de la “Pagoda”, al haber
perdido la visibilidad integral de la navegacion, producto de haberle puesto cuidado a la
maniobra efectuada por el marinero de la embarcacién, el cual se encontraba revisando los
motores de lamisma, a la altura de la popa de la motonave “ELVIS HERNEY”. Descuido tal que
fue expresamente reconocido por el sujeto activo de la conducta, Sr. JARAMILLO RIOS, al
aducir que:

“(...) le dije al marinero que hiciera la maniobra, y yo volteo un poquito a ver hacia atrds para
observar la maniobra (...) e inmediatamente volteo hacia delante, cuando me encuentro con la
motonave SAMANTHA 1, que venia muy cerca (...)". (Folio 30)

"De pronto navegamos muy pegados, creo yo. Lo mds correcto seria pues que de pronto le dije al
marinero que fuera a hacer la maniobra atrds y no iba adelante”. (Folio 30)

Afirmacion tal que resulta de gran consideracion para este fallador, debido a que, si era
necesaria la revision de los motores de la motonave “ELVIS HERNEY”, a fin de que las
mangueras fueran tomando la gasolina como era debido, el Capitan de ella, Sr. JARAMILLO
RIOS, debio tomar todas y cada una de las medidas conducentes, pertinentes y utiles para no
descuidar el gobierno y la direccion de la embarcacion, especialmente lo relativo a la visibilidad
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de la navegacion, en aras de efectuar una adecuada aventura maritima y finalizar la misma en

feliz término.

El Capitan de la embarcacion “ELVIS HERNEY”, Sr. RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, no solo
conocia el riesgo del siniestro maritimo, al haber descuidado manifiestamente la direccion y el
gobierno de la nava, sino que, ademas, incidio potencialmente en su creacion y posterior
consumacion.

Sobre la teoria del Riesgo Creado, el Consejo de Estado mediante Sentencia del 23 de mayo de
2012, estableci6 que:

“La doctrina del riesgo creado puede ser sintetizada de esta manera: quien se sirve de cosas que
por su_naturaleza o _modo de empleo generan riesgos potenciales a_terceros, debe
responder por los dafios que ellas originan. La teoria que analizamos pone especial atencion
en el hecho de que alguien “cree un riesgo”, “lo conozca o lo domine”; quien realiza esta actividad
debe cargar con los resultados dafiosos que ella genere a terceros, sin prestar atencién a la
existencia o no de una culpa del responsable”. (Consejo de Estado, Sentencia del 23 de mayo
de 2012, Exp. 1700123310001999090901. MP. Enrique Gil Botero) (Negrilla y subrayado
fuera del texto original)

Fn la misma orbita, el tratadista Ramon Daniel Pizarro en su obra Responsabilidad Civil por el
Riesgo o Vicio de las Cosas, expone lo siguiente:

“Ouien introduce_en el medio_social un factor generador de riesgo potencial para
terceros, se beneficie 0 no con él, debe soportar los detrimentos que el evento ocasione.
Esto es una consecuencia justa y razonable del dafio causado, gue provoca un desequilibrio en el
ordenamiento social y pone en juego el mecanismo de reparacion. Asi como en otro tiempo s
sostuvo que el hombre debia responder solamente por sus actos culposos, hoy es razonable pensar
que también deba reparar los dafios gue son fruto de una actividad riesgosa, sed la misma normal

o anormal, le reporte o nio un beneficio de cualquier indole”. (Pizarro, 1983. Pp. 38-43)

Le asiste razon al Capitan de Puerto de Buenaventura, como fallador de primera instancia,
cuando aduce el abordaje presentado entre las motonaves “SAMANTHA 1 y ELVIS HERNEY”
no fue ajeno a la voluntad del capitan y propietario de la motonave ELVIS HERNEY, pues se
evidencia una falta de cuidado que desencadend en el siniestro maritimo de abordaje.

Entre tanto, respecto a las condiciones de navegabilidad de la motonave “ELVIS HERNEY”, se
tiene que la misma, a la fecha de la ocurrencia del siniestro, se encontraba apta para la
navegacion desde el punto de vista técnico y comercial. A lo largo de la investigacion, quedo
probado que la embarcacion cumplia con los requisitos desde el ambito fisico-estructural, al
estar vigentes y en debida forma todos documentos pertinentes para su navegabilidad. También
lo estaba desde el punto de vista documental, al encontrarse vigentes todos 10s certificados
estatutarios para su funcionamiento. Al igual que desde los ambitos de la seguridad y el
personal. Razén por la cual este despacho no se imputara responsabilidad por falta de
condiciones de navegabilidad de la embarcacion menester.
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prescrita por el Codigo de Comercio y demas prescripciones del orden nacional e
internacional.

5. Las condiciones de navegabilidad de la motonave “SAMANTHA 1” a la fecha de la
ocurrencia del siniestro, se encontraban aptas desde el punto de vista técnico y comercial. A
lo largo de la investigacion, quedé probado que la embarcacién cumplia con los requisitos
desde el ambito fisico-estructural, al estar vigentes y en debida forma todos documentos
pertinentes para su navegabilidad. También lo estaba desde el punto de vista documental, al
encontrarse vigentes todos los certificados estatutarios para su funcionamiento. Al igual que
desde los ambitos de la seguridad v el personal.

Del avalto de los dafios ocasionados.

o

En cuanto a este acapite, es menester anotar que el fallador de primera instancia se abstuvo de
pronunciarse sobre el avaltio de los dafios, toda vez que, no se cuenta con elementos materiales
probatorios que lleven el convencimiento sobre la realizacion de reclamaciones formales de los
danos que pudieron generarse como consecuencia del siniestro maritimo de Abordaje.
Situacion tal que, en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984, debe
contemplarse en la decision.

No obstante, al interior de la actuacion se expuso que las partes presuntamente afectadas por la
ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje, suscribieron un acuerdo con el Capitan y
Propietario de la motonave “ELVIS HERNEY” de matricula CP-01-1871-A, Sr. RAIMUNDO
JARAMILLO RIOS, a fin de reparar los dafios y perjuicios que se hubieren causado.

Asi pues, atendiendo a que en el grado jurisdiccional de consulta existe imposibilidad juridica
para decretar y practicar pruebas, citar a las partes, por cuanto se debe emitir una decision de
plano, este despacho se abstendra de referirse al respecto.

6. De laviolacion a las normas de marina mercante.

En cuando a la responsabilidad del Capitan y Propietario de la motonave “ELVIS HERNEY” de
matricula CP-01-1871-A, Sr. RAIMUNDO JARAMILLO RIOS, este despacho encuentra que el
fallador de primera instancia no encontré motivacién alguna para declarar violadas normas de
marina mercante, pues “la navegacion que se encontraba realizando la motonave en mencion, se realizo
dentro de los pardametros establecidos por la autoridad maritima (...)".

Teniendo como consideracion lo determinado por el fallador de primera instancia, y como
quiera que este despacho encontré completamente probado que ambas embarcaciones, esto es,
las motonaves SAMANTHA Iy ELVIS HERNEY, se encontraban en estado de navegabilidad
optimos, toda vez que, cumplian con todos los requisitos desde el ambito fisico-estructural, al
estar vigentes y en debida forma todos documentos pertinentes para su navegabilidad.
También lo estaban desde el punto de vista documental, al encontrarse vigentes todos los
certificados estatutarios para su funcionamiento. Al igual que desde los ambitos de la
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seguridad y el personal; se le asistira plena razén a lo decidido por el Capitan de Puerto de
Buenaventura, en fallo de primera instancia.

En mérito de lo expuesto, el Director General Maritimo,

RESUELVE

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR en su integridad la decision proferida el dia 21 de noviembre
de 2016 por el Capitan de Puerto de Buenaventura, con fundamento en la parte considerativa de
este proveido.

ARTICULO 2. NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Buenaventura, el
contenido de la presente decision al sefior REEIMUNDO JARAMILLO RiOS, identificado con la
Cédula de Ciudadania No. 16.487.300 expedida en Buenaventura, en calidad de Capitan y
Propietario de la motonave ELVIS HERNEY de matricula No. CP-01-1871-A; al senor ELISEO
QUINONES PORTOCARRERO, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 16.510.995
expedida en Buenaventura, en calidad de propietario de la motonave SAMANTHA 1 de
matricula No. CP-01-2760-A y representante legal de la empresa en la cual se encuentra af iliada
la motonave SAMANTHA 1; al sefior JOSE YOVANI SALAS CUERO, identificado con la
Cédula de Ciudadania No. 94.420.438 expedida en Dagua, en calidad de capitén de la
motonave SAMANTHA 1 de matricula No. CP-01-2760-A; 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 Buenaventura,
para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 4°.- REMITIR al Capitan de Puerto de Buenaventura, para que una vez quede en

firme la decision, se allegue copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccion dela
Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y camplase.

Vicealmirante PAULO GUEVARA RODRIGUEZ
Directgr General Maritimo



