DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C., &
Referencia: 13012012003 CP3
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo Encallamiento —

Apelacion

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacion interpuesto contra el fallo de
primera instancia emitido el dia 20 de abril de 2015, por el Capitan de Puerto de
Barranquilla, dentro de la investigacion por siniestro maritimo de encallamiento de la
motonave “TRADEWIND PALM”" de bandera de Panama, identificada con numero
IMO 9427146, por los hechos ocurridos el dia 24 de marzo de 2012, previos los
siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante informe presentado el dia 24 de marzo de 2012, por el sefior TS
NESTOR WILIAM PARRA VERA, actuando en calidad de controlador de la
Estacion de Control de Trafico Maritimo, la Capitania de Puerto de Barraquilla
tuvo conocimiento de la ocurrencia del siniestro maritimo de Encallamiento de
la motonave “TRADEWIND PALM” de bandera de Panama identificada con
numero 9427146 IMO de matricula.

2. Como consecuencia de lo anterior, el dia 26 de marzo de 2012, el Capitan de
Puerto de Barranquilla decreto la apertura de la investigacion por el presunto
siniestro maritimo de encallamiento de la motonave “TRADEWIND PALM",
ordenando la practica de las pruebas pertinentes y conducentes para el
esclarecimiento de los hechos, y fijé fecha para la realizacion de la audiencia de
que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3 El dia 20 de abril de 2015, el Capitan de Puerto de Barranquilla profirio fallo de
primera instancia, en el que resolvio lo siguiente:

—“Declarar responsable al sefior CHAND AVISNASH KUMAR, Capitan de
la MN TRADEWIND PALM, identificado con visa No. 20083435880001, y al
sefior OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ, identificado con cedula de ciudadania
No. 73.072.884 en calidad de practico de la motonave TRADEWIND PALM
del siniestro maritimo de VARADURA (...)". (cursiva fuera de texto)
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" Declarar responsable de incurrir en Violacién a las Normas de Marina
Mercante al sefior CHAND AVISNASH KUMAR identificado con visa No.
20083435880001, en Calidad de Capitan de la MN “TRADEWIND PALM" al
sefior PAULO GUEVARA PAJARES. identificado con el pasaporte No.
XX0087652de Filipinas en su calidad de Segundo Oficial y al sefior OSCAR
FLOREZ RODRIGUEZ en calidad de piloto Practico de la MN “TRADEWIND
PALM (...)" (cursiva fuera de texto)

‘Imponer a titulo de sancion AMONESTACION ESCRITA a los sefiores
CHAND AVISNASH KUMAR identificado con visa No. 20083435880001, en
Calidad de Capitan de la MN “TRADEWIND PALM”, al sefior PAULO
GUEVARA PAJARES, identificado con el pasaporte No. XX0087652de
Filipinas en su calidad de Segundo Oficial y al sefior OSCAR FLOREZ
RODRIGUEZ en calidad de piloto Practico de la MN “TRADEWIND PALM
(...)" (cursiva fuera de texto)

‘Declarar que no hubo darios y perjuicios materiales y econémicos por
lodas las razones anteriores”. (cursiva fuera de texto)

El dia 29 de mayo de 2015, el abogado MAX RANGEL FUENTES, en calidad
de Apoderado Judicial del Piloto Practico el sefior OSCAR FLOREZ
RODRIGUEZ de la motonave “TRADEWIND PALM”, interpuso recurso de
reposicion y subsidio apelacion en contra de la decision de primera instancia.

El dia 05 de octubre de 2015, el Capitan de Puerto de Barranquilla, confirmo
en todas sus partes la decision de primera instancia, y concedid el recurso de
apelacion presentado por el abogado MAX RANFEL FUENTES, en calidad de
Apoderado Judicial del Piloto Practico de la motonave “TRADEWIND PALM”,
Asi mismo, ordeno remitir el expediente a la Direccién General Maritima.

COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 58 del Decreto Ley 2324 de 1984, ésta Direccion
General es competente para resolver los recursos de apelacion interpuestos en las
investigaciones 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 Constitucion 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 No. 1605, el dia 4 de noviembre de 2004.

ARGUMENTOS DEL APELANTE
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Del recurso de apelacion interpuesto por el Abogado MAX RANGEL FUENTES, este
Despacho se permite extraer los siguientes apartes:

1.

.U‘l

Que el fallo no plantea ningun problema juridico, sino que se entra a
simples cuestiones de hecho, asi como no dice porque la maniobra del
piloto carecia de prudencia.

Que las afirmaciones del aparte denominado “PERICIALES” realizadas por
la Capitania de Puerto de Barranquilla, son inexactas, por las siguientes
circunstancias;

v Durante la maniobra de zarpe la intensidad del viento era de 15 nudos
con rafagas de hasta 20 nudos, fuerza que inciden sobre la obra viva del
bugue y su evolucion.

v La intensidad de la corriente era de un nudo, la cual, en aguas
confinadas y dependiendo del calado y el asiento, tienen una alta incidencia
en la obra viva del buque y su evolucion.

v Se hizo uso de la maquina principal en regimenes de maniobra de muy
despacio avante, despacio avante y media avante.

v Se hizo uso del timén con angulos considerables, las cuales ejercen
fuerzas que afectan la rata de giro de un buque.

v No se establecié si las velocidades con el propulsor, unos de angulo de
timoén, ratas de giro fueron empleadas apropiadamente por el Piloto, o si
fueron ineficientes.

v No se hizo un analisis detallado de las caracteristicas del remolcador
empleado en la maniobra.

v El sefor perito omiti6 consignar en su informe las falencias de
senalizacion del area.

v El informe pericial no aporto ninguna prueba sobre las caracteristicas
del agua, ni del fondo, ni del rio.

No se definio por parte del perito, el canal navegable, como o establecia el
aviso a los navegantes No. 029 fechado 20 de marzo de 2012. Tampoco se
hizo referencia al canal navegable establecido por el piloto, el cual fue
trazado en el plano batimétrico No 171 fechado 02 de marzo de 2012,

Es inexacto las afirmaciones del Despacho en el literal b, toda vez que si
fue entregada la informacion del plano batimetrico del area comprendida
entre la boya No. 23 y el puente Pumarejo, asi como el intercambio de
informacion en el pilot card, y por ultimo, si fue registrado el intercambio
completo de informacion en los formatos de sistemas de seguridad.

Que nace un interrogante sobre la afirmacion del Despacho que la
maniobra fue realizada con un viraje lento, y se pregunta de donde lo
deduce la Capitania?.
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6. El perito no realiza una valoracion de Ia maniobra, ni sefala cuales son las
restricciones, y mucho menos define de manera clara y concreta como se
debe hacer la misma en aguas restringidas.

~J

En el fallo se presenta inconsistencias, las cuales se refieren
supuestamente a otro siniestro maritimo.

& No se hizo analisis de la informacion batimétrica en el area de la maniobra
nien el canal navegable donde ocurrié el siniestro.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Teniendo como fundamento lo expuesto con antelacion, este Despacho entrara a
resolver los argumentos expuestos por el apelante, el abogado MAX RANGEL
FUENTES, Apoderado Judicial del Piloto Practico de la motonave “TRADEWIND
PALM" como se indica a continuacion.

En principio 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 Barranquilla, se realizaron en los tiempos y
terminos establecidos en los articulos 31 al 50 gel Decreto Ley 2324 de 1984,

Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos del presente proveido, este
Fallador se pronunciara en torno a los siguientes ejes tematicos: () De las
consideraciones sobre el recurso de apelacion interpuesto, (1) De la configuracion y
ocurrencia del siniestro maritimo investigado (I1l) Del analisis técnico, (IV) Del
estudio probatorio del caso en concreto (V) Del andlisis juridico y la declaracion de
responsabilidad civil extracontractual, (V) Del avaltio de los dafios, (Vil) De la
responsabilidad administrativa por violacién a normas de marina mercante y, por
ultimo, (VIIl) De las conclusiones.

1. De las consideraciones sobre el recurso de apelacion interpuesto

En lo concerniente a los argumentos planteados por el abogado MAX RANGEL
FUENTES, en el recurso de apelacion del dia 29 de mayo de 2015, este Despacho
considera que tal recurso carece de sustento juridico, toda vez que el profesional se
enfoca es en hacer reproches y cuestionar el dictamen pericial presentado por el
sefior RAMIRO SALAZAR MOLINA Perito Naval, pero no entra a determinar las
razones por las cuales se debe exonerar a su representado del siniestro maritimo de
encallamiento sujeto de este estudio

Con respecto a este punto que dice: “Es inexacto las afirmaciones del despacho en
el literal b, toda vez que si fue entregada la informacion del plano batimétrico del
area comprendida entre la boya No. 23 y el puente Pumarejo, asi como el
intercambio de informacion en el pilot card, y por ditimo, si fue registrado el
Intercambio completo de informacién en los formatos de sistemas de seguridad”,
podemos decir que segUn la audiencia publica que se le realizaron tanto al Capitan
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como al Piloto Practico, los dos hacen énfasis en que verbalmente se intercambiaron
informacién pero que el Capitan NO SOLICITO el plano, sino DESPUES de que
sucedio el encallamiento.

Referente a este aspecto que dice “En el fallo se presenta inconsistencias las cuales
se refiere supuestamente a otro siniestro maritimo”, es verdad que existe
confusiones en cuanto al nombre del remolcador, pero nada tiene esto qgue ver con
la decision ni con el estudio del caso en concreto, pues no es un error de fondo ni
determinante para llegar concluir que las acciones tanto del practico como del
Capitan no fueron las mas prudentes e idéneas a la hora de realizar el zarpe del
Puerto de Barranquilla.

Visto lo anterior, esta Direccion encuentra que no le asiste razén al apoderado
judicial del Piloto Practico, de la nave “TRADEWIND PALM’, toda vez que segun las
declaraciones realizadas por el y el Capitan en las audiencias publicas celebradas
dentro de la investigacion, y el dictamen pericial, es claro que los dos contaban con
una gran experiencia, pero se confiaron al momento de hacer la maniobra, ya que no
se guiaron por las ayudas a la navegacion, ni fueron prudentes a la hora de hacer el
recorrido después del zarpe, pues debian tener claridad del riesgo que generaban al
zarpar con un calado por popa de 8.08 y por proa de 7.36. Por otra parte se debe
tener en cuenta que el Capitan ni siquiera pidio el plano batimétrico y dejo toda la
responsabilidad en cabeza del practico, por su parte este no hizo las respectivas
recomendaciones de las circunstancias de limitacion que representaba zarpar del

Puerto de Barranquilla en tales condiciones.

En este mismo sentido, este Despacho deja claro, que el area critica donde encalld
la motonave “TRADEWIND PALM" se encontraba plenamente identificada en la
carta batimetrica y la decision de tomar una ruta en especifico para el zarpe recae
en cabeza del piloto practico, qué segun los hechos no utilizé en su maniobra la
carta 171 del 12 de marzo 2012 expedida por Cormagdalena y de haberla empleado
no tuvo en cuenta el calado del buque, razon por la cual se generd el siniestro de
encallamiento. Pues no cumplieron con el margen de seguridad establecido por Ia
Autoridad Maritima.

Respecto al concepto del Capitan, el articulo 1495 del Codigo de Comercio
Colombiano establece que “(...) 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 vy
obediencia especialmente en aspectos relacionados con el servicio de la nave y la
seguridad, tanto de las personas como de |a carga objeto del transporte.

En ese mismo sentido, el articulo 1501 del Cédigo de Comercio Colombiano
determina las funciones y obligaciones del capitan de la nave, de las cuales este
Despacho mencionara exclusivamente las siguientes:

“Articulo  1501. Funciones y obligaciones del capitan. Son funciones y
obligaciones del capitan:
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1. Cerciorarse de que la nave esta en buenas condiciones de
navegabilidad para la navegacion que va a emprender.

8. Emplear todos los medios a su alcance para salvar la nave, cuando
en el cursc del viaje ocurran eventos que la pongan en peligro, aun mediante
el sacrificio total o parcial de la carga o el dafio parcial de la nave, si, previo
concepto de la junta de oficiales, fuere necesario; pero no podra contratar el
salvamento sin autorizacion expresa del armador. (Cursiva y subraya fuera
de texto).

De igual forma el Decreto 1597 de 1988 en su articulo 40 dispone lo siguiente:
"ARTICULO 40. Son funciones y obligaciones del Capitan:

1. Dirigir la havegacion de la have.

2. Dingir personalmente toda maniobra del buque al entrar o salir de puerto,
durante el paso por canales estrechos o areas peligrosas y en general en
cualquier otra maniobra en que sea necesario 0 aconsejable para garantizar
la sequridad de la nave, teniendo en cuenta el estado de tiempo y del mar, o
las condiciones locales que puedan afectar la navegacion.

3. Es, en todo momento y circunstancia, responsable directo por la sequridad
de la nave_su carga y las personas a bordo. Cuando lleve practico a bordo y
considere que las indicaciones o instrucciones de éste son peligrosas para la
seguridad de la nave, otras naves cercanas, o0 las instalaciones portuarias y
costeras, se apartara de dichas instrucciones y ordenara personalmente la
maniobra o navegacion, relevando al practico en sus funciones parcial o
totalmente, y dejando en tales casos constancia de ello en el diario de
navegacion.” (Cursiva y subraya fuera de texto)

En consideracion de todo Io anteriormente expuesto, este Despacho, tal como fue
considerado en primera instancia, encuentra que la causa central del siniestro
maritimo consistié en la errada decision que tomd el Practico en cuanto a la ruta que
siguio después del zarpe, asi como la mala planeacion de la maniobra por parte del
Piloto Practico OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ asi como la falta de accion y seguida
por el Capitdn CHAND AVINASH KUMAR, quien no mostrdé objecién alguna al
respecto. Esta mala ejecucion genero consecuencialmente que el buque encallara en
la zona de bajos, establecida en la Carta batimétrica.

Esta causa, ademas de encontrarse técnicamente demostrada al interior de la
investigacion, especialmente en el contenido del dictamen pericial allegado, fue
expresamente descrita por parte del Capitdn de la Nave cuando asegur6é que baso
toda su confianza en el practico por la experiencia que este tenia y que por tal razéon

Decreto 1597 “ Por el cual se reglamenta la Ley 35 de 1981 y parcialmente el Decreto Ley 2324 de 1984.”
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no se cercior6 de solicitar el plano batimetrico sino que dejo que la maniobra
estuviera en cabeza del experto.

Asi las cosas, este Despacho encuentra que, pese a que el encallamiento ocurrid
siendo incidental la conducta del Piloto Practico, pues es claro e inequivoco que el
actuar del Capitan de la Nave “TRADEWINDPALM”, también incididé en su existencia,
al permitir que la motonave zarpara del Puerto de Barranquilla sin la debida
planeacion de la maniobra y sin solicitar la carta batimétrica del Rio Magdalena
actualizada. Dicha maniobra se empezd a realizar por medio de cambios de
informacion verbal, lo cual no permiti6 que el Capitan de la nave obrara con
diligencia, perdiendo asi el control de la nave.

La responsabilidad del Capitan de del Practico de la nave “TRADEWINDPALM”
encuentra fundamento principal en un acto de negligencia del cual ambos son
titulares, al no haberse asegurado de las circunstancias que podrian llegar a
presentarse durante la maniobra por no revisar lo planos y simplemente dejarse llevar
de la experiencia.

Este Despacho concluye que el actuar del sefior OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ, en
su condicion de piloto practico de la motonave “TRADEWIND PALM” no fue el
acertado, debido a que no informd al Capitan de las condiciones de riesgo que se
presentan a la hora de ejecutar la maniobra de practicaje en el Puerto de
Barranquilla, ni presentd la documentacion necesaria al Capitan para que este
pudiera tener control de la maniobra; por otro lado tampoco fue adecuada la
actuacion del Capitan al no tener pleno conocimiento de las condiciones batimétricas
y dejar de una u otra manera que el mando de la motonave al momento del siniestro
estuviera en cabeza del practico, situacion que puso en riesgo la seguridad de la
navegacion, denotando asi una confianza excesiva al momento de ejecutar la
maniobra junto al Piloto Practico. El Despacho encuentra que el Capitan y el piloto
practico tuvieron responsabilidad en el siniestro maritimo de encallamiento de la
motonave “TRADEWIND PALM".

Este Despacho aprecia que el fallo proferido por el Capitan de Puerto de
Barranquilla, fue el resultado de la investigacion realizada por el siniestro maritimo
de encallamiento, cumpliendo a cabalidad el principio del debido proceso, y el fallo
de primera instancia fue proferido de acuerdo a los argumentos y pruebas debatidas
en desarrollo de la misma.

El apelante contd con todas las oportunidades procesales necesarias para ejercer su
derecho y por ende, controvertir las pruebas, garantizando el derecho de las partes,
entre otras la contradiccion y defensa de los investigados.

Esta instancia procesal precisa que a pesar de que las condiciones meteorologicas y
de corrientes del Rio Magdalena son cambiantes, esta demostrado a lo largo de Ia
investigacion, mediante las pruebas recaudadas y al dictamen pericial rendido por el
Perito Naval RAMIRO SALAZAR MOLINA, que el factor principal de la ocurrencia del
hecho obedecid a la conducta del Piloto Practico, pues por su incorrecta asesoria en
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cuanto a la maniobra de practicaje en el Puerto de Barranquilla, asi como la falta de
cuidado, aunada a la ausencia de prevision exigida por la Ley en su cuestionable
conducta, no ejecutd acto adecuado para evitar la ocurrencia del siniestro maritimo.

Ademas, el Piloto Practico con su experiencia debié haber utilizado la batimetria
prevista para el canal de acceso al puerto de Barranquilla, la cual se encontraba
actualizada dias antes de ocurrido el siniestro. Asi mismo debié guiarse por el aviso
a los navegantes No. 029 de fecha 20 de marzo de 2012, donde informaban las
precauciones gque se debian tener en cuenta para toda nave que arribe al Puerto de
Barranquilla, debiendo calcular con exactitud el calado maximo de la nave.

Es de tener en cuenta que las funciones del Piloto Practico, al cumplir el servicio
publico de practicaje, segun La ley 658 de 2001 son:

‘Articulo 14. Funcion del piloto practico. Es la de asesorar al Capitan del
buque en la maniobra de practicaje y no lo reemplaza en el mando del
mismo.”

En cuanto a las obligaciones de los Pilotos Practicos, el articulo 15 de la ley 658
de 2001, menciona las siguientes;

‘Articulo  15.  Obligaciones del piloto practico. Los pilotos practicos
debidamente licenciados por la Autoridad Maritima Nacional,
cumpliran las siguientes obligaciones:

1. Desarrollar la actividad maritima de practicaje en la jurisdiccion especifica
de una Capitania de Puerto que le autorice la Autoridad Maritima Nacional,
observando que se garantice la seguridad de la vida humana en el mar, la
seguridad de las embarcaciones, de su carga y de las instalaciones
portuarias, asi como la proteccion del medio marino.

3. Cumplir la presente ley, la legislacion maritima vigente y las normas
tecnicas inherente a su actividad.

4. Informar _al Capitan de la nave los posibles riesqos que puedan
presentarse durante le maniobra.” (Cursiva y subraya fuera de texto)

. De la configuracion y ocurrencia del siniestro maritimo investigado

El alcance y las implicaciones que acarrean 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.

La 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, asi como y la
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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 caracter riesgoso del derecho maritimo, y
su proceso de regulacion, ha sido un avance significativo, tanto por la Organizacion
Maritima Internacional como por las autoridades maritimas regionales.

Sobre el particular, es de tener de presente que, en materia internacional, el
proceso de regulacion de los siniestros ha sido constante y progresivo. Mediante la
Resolucién A.173 (ES.IV) adoptada en noviembre de 1968 por la Organizacion
Maritima Internacional. se refriere a la participacion en investigaciones oficiales de
siniestros maritimos.

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

“La organizacion ha fomentado la cooperacion y el reconocimiento de un
interés comun 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
siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones
A.440(X!) (Intercambio de informacion para las investigaciones relativas a
siniestros maritimos) y A.442(Xl) (Personal y medios materiales que
necesitan las Administraciones para la investigacion 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". (Cédigo Internacional de Investigacion de
Siniestros®, 2008, p. 2)

Ahora bien, el concepto de siniestro maritimo, segun el Cédigo de Investigacion de
Siniestros, corresponde a:

* La seguridad de la vida humana en el mar, la prevencion 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 reglamentacion y las
practicas gubernamentales relativas a cuestiones téenicas de toda indole concernientes al trafico 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
prevencion y contencién de la contaminacion del mar ocasionada por buques (...) "

% La denominacion integral del Cédigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es “Cddigo de normas
internacionales v practicas 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.

Q
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‘El acaecimiento o serie de acaecimientos, directamente relacionados con

la

explotacion de un buque que ha dado lugar a cualquiera de las

situaciones que seguidamente se enumeran:

A~

o

En este mismo sentido, las Resoluciones A.847 de 1997 y MSC.255 de 2008,
emitidas por la OMI, definen el concepto objeto del presente acapite, como “Todo
evento o serie de eventos ocurridos directamente en conexion con las operaciones

La muerte o las lesiones graves a una persona;

La pérdida de una persona que estuviera a bordo;

La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

Los darfios materiales sufridos por un buque;

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

Darios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al
buque que representen una amenaza grave para la seguridad del
buque, de otro buque, o de una persona; o

Darios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan
danos graves al medio ambiente, como resultado de los dafios sufridos
por un buque o buques”. (cursiva fuera de texto)

del buque, y que genere dafios”. (cursiva fuera de texto).

Entre tanto, la Legislacion Colombiana ha acogido gran parte de las definiciones
expuestas en el contexto internacional, estructurando su régimen normativo sobre Ia
base de un concepto de siniestro maritimo mixto, por cuanto su definicion legal
alberga dos contextos que permiten concebir su existencia d

tanto general como especifica.

El articulo 26 del Decreto 2324 de 1984, sobre los accidentes o

preve:

‘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)
b)
c)
d)

e)
)

El naufragio;

El encallamiento;

El abordaje;

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

La arribada forzosa;

La contaminacion marina, al igual que toda situaciéon que origine un
riesgo grave de contaminacion marina y,

esde una perspectiva,

siniestros maritimos,
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g) Los dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones
portuarias’.

En conclusién, en Colombia el encallamiento esta prescrito como siniestro
maritimo y como tal debe ser investigado por la Autoridad Maritima.

IR Analisis técnico:

De acuerdo con el dictamen técnico rendido por el Perito Naval RAMIRO SALAZAR
MOLINA, tal como figura en los folios del 161 al 201, aclarado en folios mas

adelante del expediente objeto de la referencia, el encallamiento sucedio por:
“(...) Conclusiones del peritazgo:

Conducta del Capitan CHAND AVINASH KUMAR

1. “la maniobra ejecutada por el Capitan durante el zarpe y transito por el
canal navegable, se considera inadecuada a la circunstancia, toda vez
que conociendo las limitaciones del calado de acuerdo a la informacion
contenida en el aviso a los navegantes No. 29 de marzo de 2012 en
donde se establece una profundidad minima dentro del canal navegable
de 8.2 metros para el sector entre la boya 25 y el puente Pumarejo, no
tuvo en cuenta el margen de sequridad correspondiente al 10% de la
profundidad minima establecido por la DIMAR”.

Conducta del Piloto Practico OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ

1. “(...) La conducta nautica y técnica del Piloto Practico de la M/N
“TRADEWIND PALM” como asesor en la_maniobra de zarpe fue
incorrecta por lo siguiente: (cursiva y subraya fuera de texto)

« ‘EFECTUO UN INADECUADO INTERCAMBIO DE INFORMACION: toda

vez que no presento al Capitan de la M/N el plano batimétrico No. 171

elaborado por la Universidad del Norte para CORMAGDALENA de marzo 20

del 2012 vigente para el puente Pumarejo y la boya 23, que involucra el area

de operaciones y el canal de aproximacion a Portmagdalena’. (cursiva fuera
de texto)

e ‘EFECTUO UN INADECUADO ASESORAMIENTO AL CAPITAN DE LA

MOTONAVE: Al no recomendar que se postergara el Zarpe hasta tanto el

buque cumpliera con el margen de seguridad establecido por la Autoridad

Maritima que para el caso estaba referenciado en el aviso de los navegantes

No. 29 de marzo 20 de 2012"(cursiva y subraya fuera de texto).

2. “No asesor¢ al Capitan para que el viraje se hiciera mas efectivo sin tanto
desplazamiento lateral”. (cursiva y subraya fuera de texto).

V. Del estudio probatorio del caso en concreto
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Conforme lo anterior, y respecto a la declaratoria de responsabilidad realizada en la
decision 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, sefior
CHAND AVISNASH KUMAR, en declaracion rendida en audiencia ptblica el
dia 27 de marzo de 2012, afirmo lo siguiente:

'(...) cuando e/ piloto abordo, eso fue lo primero que hablamos. le dije, le dije
que teniamos 7.36 metros a proa y 8.08 metros a popa, y le di una tabla de
SQUAD y velocidad al piloto”)". (Version rendida en la diligencia de
audiencia publica, Folio 76) (cursiva fuera de texto).

‘(...) para mi, creo que lo que paso fue que el piloto me dijo que podriamos ir
de manera paralela 300 metros desde el muelle y después girar a babor para
alinearnos con el canal y naveqar hasta fuera, pero yo creo que en vez de ir
de manera paralela nos estabamos moviendo atrés y giramos en el lugar
equivocado” (cursiva y subraya fuera de texto).

En parrafos posteriores de la declaracion, al solicitarle que se pronunciara respecto
a si le fue puesto en conocimiento el dltimo plano batimétrico de las zonas donde
Iba a navegar, el referido Capitan asevero que:

‘(...) No. El me lo mostro cuando se lo pedi, después de que se varé el
buque.”. (Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 76)
(cursiva fuera de texto).

* Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Piloto Practico de la Nave,
sefor OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ, en declaracion rendida en audiencia
publica el dia 20 de abril de 2012, afirmé lo siguiente:

‘(...) Repentinamente observo que el buque en forma coincidente pierde
estabilidad direccional y velocidad gradualmente y su rapidez de respuesta
se torna muy lenta comenzando a evolucionar suavemente a babor (...)"
(cursiva fuera de texto)

"Mi experiencia como piloto practico en el puerto de Barranquilla data desde
el 2004, como piloto de segunda categoria estuve 3 afios actualmente soy
piloto Practico de primera categoria”. (cursiva fuera de texto)

'(...) La maniobra como tal la planea el piloto responsable, en mi caso

personal, estoy pendiente de la maniobra que me corresponde para
familiarizarme con las caracteristicas del buque (...)". (cursiva fuera de texto)
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« Con respecto a la pregunta formulada al practico si en el plano aparecia una
profundidad que implicara riesgo para la maniobra que usted asesoraba,
respondio:

“(...) En el area de maniobra no existia ninguna profundidad que implicara un
riesgo para la maniobra de zarpe o de navegacion en el canal navegable, si
la hubiese habido hubiera sido el primero en recomendarle al Capitan el
cambio de su condicion de carga y la disminucién del calado y no hubiera
efectuado la maniobra hasta que esta donacion hubiera sido cambiada (...)"
(cursiva fuera de texto).

‘Las condiciones al momento del zarpe eran favorables y permitian prever
que era una maniobra segura y personalmente he maniobrado esa area en
condiciones mucho mas exigentes, luego no habia riesgo alguno para
asesorar al Capitan en la maniobra de zarpe (...)". (cursiva fuera de texto)

El Sr. PAULO GUEVARA PAJARES, segundo oficial de la motonave “TRADEWIND
PALM", en declaracion rendida el dia 27 de marzo de 2012, respecto a la pregunta
si estuvo a su cargo el plan de navegacion para la salida del buque del puerto de
Barranquilla, el dia de los hechos, y si trasladé la informacion contenida en el aviso a
los navegantes No. 29 a la carta de navegacion del puerto, manifesto lo siguiente:

“Si. No lo transferimos, pero consideremos la informacion del aviso a los
navegantes cuando hacemos el plan de navegacion” (cursiva fuera de texto).

Asi las cosas, al analizar los elementos materiales probatorios que muestran el
momento justo de la ocurrencia del siniestro maritimo, para concluir —-de manera
clara e inequivoca— que el hecho generador del siniestro objeto del asunto sub
examine, fue la conducta del Piloto Practico y Capitan de la motonave. La que se
funda en la falta de pericia, diligencia, y exceso de confianza, por cuanto no se
planed de manera adecuada la maniobra de zarpe del Puerto de Barranquilla.

Respecto a la existencia del presente siniestro de encallamiento, esta Direccion
hace especial mencion que —tal como se adujo en acapites anteriores— el gobierno y
la direccion de la nave se encuentran en cabeza del Capitan.

La conducta omisiva del Piloto Practico de la nave “TRADEWIND PALM" fue
definitiva para que ocurriera el siniestro, pues el mismo debid haber tomado las
medidas preventivas, asi como emplear todas las ayudas a la navegacion
disponibles y no excederse confiando en su experiencia, ya que ninguna maniobra
resulta siendo igual a otra. Sobre este asunto, notese que en el articulo 15 de la Ley
658 de 2001 prevé que una de las funciones centrales del Piloto Practico consiste
justamente en observar de manera integral la proteccion de la seguridad de la vida
humana en el mar durante la materializacién del practicaje como actividad maritima.

Esta Autoridad encuentra debidamente probada una serie de conductas poco
eficientes, negligentes, confiadas y sin prevencion que desarrollo el sefior OSCAR
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FLOREZ RODRIGUEZ, Piloto Practico de la nave objeto de esta investigacion, Ia
cual este Despacho discrimina asi-:

Primero que todo el Piloto Practico determiné realizar la maniobra sin una debida
planeacion, de acuerdo a los calados de la nave y las condiciones de navegabilidad
existentes durante la operacion de zarpe del puerto de Barranquilla, asi mismo, no
utilizo de manera adecuada las ayudas a la navegacion, optando por guiarse mas
bien por la experiencia porque segln €l seria una maniobra exitosa. Ahora bien, la
actuacion por parte del Capitan no fue apropiada, pues no pidid la informacion
correspondiente al practico y confio en su experiencia.

Es claro e inequivoco para este Despacho, que teniendo en cuenta el calado al
momento de realizar la maniobra, el piloto practico corrid un riesgo innecesario al
someter a la motonave “TRADEWIND PALM” a navegar sin una correcta planeacion
para zarpar, pues se confirmo que realiz6 una maniobra riesgosa al circular por las
diferentes areas de bajos que establecia la carta batimétrica, la cual poco
emplearon.

Como se ha mencionado anteriormente, el Piloto Practico OSCAR FLOREZ
RODRIGEUEZ, conocia el riesgo que corria el bugue que asistia, asesoraba y que
prestaba el servicio publico de practicaje en la maniobra sin emplear la carta
batimétrica y demas ayudas que tenia disponibles; como tampoco constatd
condiciones y velocidad de la corriente del rio desconociendo la seguridad en cuanto
a la profundidad necesaria para realizar una navegacion segura.

Sobre la teoria del Riesgo Creado, el Consejo de Estado mediante Sentencia del 23
de mayo de 2012 (Exp. 1700123310001999090901. MP. Enrique Gil Botero)
(Negrilla'y subrayado fuera del texto original, establecio 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 dafos 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 atencion a la existencia o no de una culpa del responsable”.
(cursiva fuera de texto)

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

‘Quien_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, que provoca un desequilibrio en el
ordenamiento social y pone en juego el mecanismo de reparacion. Asi como
en otro tiempo se sostuvo que el hombre debia responder solamente por sus
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actos culposos, hoy es razonable pensar que también deba reparar los
dafios que son fruto de una actividad riesgosa, sea la misma normal o
anormal, le reporte o no un beneficio de cualquier indole”. (Pizarro, 1983. Pp.
38-43) (cursiva fuera de texto)

Teniendo como fundamento lo estudiado y analizado en los elementos materiales
probatorios que obran en el expediente, la ocurrencia del siniestro maritimo de
‘Encallamiento” de la Motonave “TRADEWIND PALM" de bandera de Panama,
identificada con el Numero IMO 9427146, fue el resultado de la conducta del Piloto
Practico y del Capitan. Lo que genero el sinestro en cuestion.

V. Del analisis juridico y la declaracion de responsabilidad civil
extracontractual

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

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de |a
actividad peligrosa, pesa una presuncion de responsabilidad por ser quien con su
obrar ha creado la inseguridad de los asociados, de la cual solo 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
S 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 a que no es posible
resistir, como un naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, 10s
autos de autoridad ejercidos por un funcionario publico, efc.”. (cursiva fuera
de texto).

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, o sea que
el agente no pueda evitar su acaecimiento ni superar sus consecuencias’

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

1. La asesoria del piloto practico en la maniobra del dia 24 de marzo de 2012
realizada con la motonave “TRADEWIND PALM” no fue la adecuada, toda vez

+ Codigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decimoprimera edicion, pagina 50-51.
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que no se ejercio de manera eficiente el asesoramiento que como experto en el
conocimiento de las condiciones operativas del area y del puerto debia realizar
en la maniobra de zarpe.

2. El Capitan de la motonave debia tener conocimiento de la maniobra que iba a
realizar, tal como el comportamiento del rio Magdalena, del canal navegable y de
la ruta que iba a llevar su nave; y no confiar solamente en la pericia del practico
en esta actividad teniendo presente, que es el capitan, Unica y exclusivamente
quien ostenta la facultad de gobernar y dirigir el destino de la nave.

En este orden de ideas, es claro para este Despacho que no se configuré ninguno
de los elementos para la exoneracion de responsabilidad civil extracontractual, razon
por la cual este fallador confirmara la decision determinada por el Capitan de Puerto
de Barranquilla, por el encallamiento de la Motonave “TRADEWIND PALM’ de
bandera de Panama., identificada con numero IMO de matricula 9427146,

VI. Del avaluo de los daiios

Teniendo en cuenta el estudio del caso, y el dictamen pericial, el Capitan de Puerto
de Barranquilla como fallador de primera instancia, estimé que no hubo dafios y
perjuicios materiales y econédmicos con ocasion al siniestro de encallamiento de la
motonave "TRADEWIND PALM", lo cual es concordante con las pruebas que obran
en el expediente.

VII. De la_responsabilidad administrativa por violacion a las normas de
marina mercante

Finalmente este Despacho encuentra que hubo violacién a las normas de Marina
Mercante, tal como lo expuso el Capitan de Puerto de Barranquilla en el fallo de
primera instancia, de conformidad con las disposiciones prescritas en el codigo de
Comercio en su articulo 1501 y el numeral 2 del articulo 40 del Decreto 1597 de
1998 (Compilaclo en el Decreto Unico Reglamentario del Sector Defensa No. 1070
de 2015). Teniendo como fundamento lo anterior, esta Autoridad procedera a
confirmar la declaratoria de responsabilidad del Capitan sefior CHAND AVINASH
KUMAR, el Piloto Practico sefior OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ.

A pesar de encontrar que en primera instancia se declara la responsabilidad del
Segundo Oficial, el sefior PAULO GUEVARA PAJARES, es menester aclarar que tal
y como se desarrolld a lo largo del fallo, donde se mencionan taxativamente las
funciones del Capitan, en el caso en concreto no se le puede imputar una
responsabilidad al segundo oficial cuando este esta bajo responsabilidad y las
reglas del Capitan. Pues sobre él recae la responsabilidad del bugue que tiene al
mando. Por tal razon, este Despacho, encuentra que no se le puede imputar
violacion a las Normas de Marina Mercante al sefior PAULO GUEVARA PAJARES y
se entrara a modificar la responsabilidad del mismo.
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De tal manera, que es procedente que este Despacho, establezca las infracciones o
violaciones a las normas de Marina Mercante en las que incurrié el Piloto Practico,
de conformidad con las disposiciones prescritas en la Ley 658 de 2001,
especificamente en su “articulo 15. Obligaciones del piloto practico. Los pilotos
practicos debidamente licenciados por la Autoridad Maritima Nacional, cumpliran las
siguientes obligaciones” y el Decreto 1466 de 2004 (Compilado en el Decreto Unico
Reglamentario del Sector Defensa No. 1070 de 2015).

De lo anterior, se extrae que las normas de Marina Mercante violadas fueron las
siguientes:

— EI Piloto Practico no efectué el intercambio de informacién debido con el
Capitan de la nave al momento de abordarla, es decir no realizd la
planeacion debida de la navegacion y posterior maniobra de la nave.

— No dio buen uso a la carta 171 del 12 de marzo 2012 expedida por
Cormagdalena vigente para el dia de los hechos.

— No ejercié de manera eficiente y diligente el asesoramiento que como experto
en el conocimiento de las condiciones del area y del puerto debia tener.

Se determin6é que los calados reportados por el Capitdn de la motonave
“TRADEWIND PALM" no guardaba un margen de seguridad adecuado para
navegar por el canal del Rio Magdalena.

En este orden de ideas, queda demostrado que la actuacion del Piloto Practico fue el
generador principal de la ocurrencia del siniestro maritimo de encallamiento, fundada
en su incorrecta asesoria, su falta de planeacion de la maniobra, falta de cuidado,
exceso de confianza y la ausencia de prevision de la maniobra.

Asi pues y, como quiera que este Despacho se muestra de acuerdo con los
argumentos dispuestos por el Capitan de Puerto de Barranquilla y los aducidos con
antelacion en el presente fallo, procede a confirmar la declaratoria de
responsabilidad del Piloto Practico y del Capitan de la motonave "TRADEWIND
PALM”, como también se confirmara la sancién impuesta en primera instancia
consistente en una AMONESTACION ESCRITA.

VIIl. De las conclusiones

En definitiva, se puede considerar que en el presente siniestro maritimo intervinieron
de manera determinante la conducta de los senores CHAND AVINASH KUMAR, en
su condicion de Capitan de la Motonave “TRADEWIND PALM” y OSCAR FLOREZ
RODRIGUEZ, en condicion de Piloto Practico a bordo de la citada nave, que a pesar
de ostentar distintas condiciones, sus acciones y omisiones fueron incidentales para
que el presente siniestro se consumara.

Al respecto la Corte Suprema de Justicia®, ha sefialado lo siguiente:

753

 Corte Suprema de Justicia, Sala de casacion civil y agraria, M., Nicolas Bechara Simancas, Sent. 22 de abril de 1997, Exp. 4753,
reiterada en Sentencia 19 de diciembre de 2011 Exp. No. 44001 31 03 001 2001 00050 01, Sentencia 8 de abril de 2014 Radicacion
n” 11001-31-03-026-2009-(X)743-01.
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"(...) la nocion tedrica de ‘quarda compartida’, sequn la cual en el
ejercicio de_actividades peligrosas no es extrafa la concurrencia de
varias personas que, desde diversos anqulos y en atencion a sus
propios intereses o beneficios, puedan ejercer al tiempo y a su
manera la direccion o control efectivo de aquellas y que a todas les
impone el deber juridico de impedir que se convierta en fuente de
perjuicios para terceros” (Cursiva, subraya y negrilla fuera de texto)

Resulta importante mencionar, que el siniestro maritimo objeto de investigacion es
‘Encallamiento”, de acuerdo a lo prescrito por el literal b del articulo 26 del Decreto
Ley 2324 de 1984, y no varadura, como se expone en el articulo 1 de la providencia
emitida el 29 de junio de 2012, por parte del Capitan de Puerto de Barranquilla, por
lo que se hara la aclaracion respectiva.

En consecuencia de lo anteriormente expuesto, considera el Despacho que en los
hechos acaecidos el dia 24 de marzo de 2012, se encuentra probatoriamente
fundamentada la responsabilidad civil de los sefiores CHAND AVINASH KUMAR, en
condicion de Capitan y OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ, en condicién de Piloto
Practico a bordo, en el Siniestro Maritimo de “Encallamiento” de la motonave
TRADEWIND PALM" de bandera de Panama, identificada con el Numero IMO
9427146. Razon por la cual el Despacho acoge lo dispuesto por el A quo,
confirmando los articulos correspondientes a la responsabilidad civil.

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

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR los articulos primero, cuarto, quinto, sexto y séptimo
del fallo de primera instancia del 20 de abril de 2012, emitido por el sefior Capitan de
Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte considerativa del presente
proveido. No obstante se aclara, que el siniestro maritimo es de encallamiento y no
varadura como se referencio.

ARTICULO 2°.-MODIFICAR los articulos segundo y tercero del fallo de primera
instancia del 20 de abril de 2012, emitido por el sefior Capitan de Puerto de
Barranquilla, con fundamento en la parte considerativa del presente proveido, el cual
quedara asi

“ARTICULO 2°-Declarar responsable de incurrir en violacion a las
Normas de Marina Mercante al sefior CHAND AVISNASH KUMAR, en
calidad de Capitan de la motonave “TRADEWIND PALM” y al sefior
OSCAR FLOREZ RODRIGUEZ, en calidad de Piloto Préactico de la citada
motonave”.

“ARTICULO 3°-Imponer a titulo de sancion AMONESTACION ESCRITA
a los sefiores CHAND AVISNASH KUMAR, en calidad de Capitan de la
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motonave “TRADEWIND PALM” y al sefor OSCAR FLOREZ
RODRIGUEZ, en calidad de Piloto Practico de la citada motonave”.

ARTICULO 3°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto
de Barranquilla, el contenido de la presente decision al Armador, Agente Maritimo y
Capitan, tripulacion de la motonave “TRADEWIND PALM” por intermedio de su
apoderado el abogado FELIPE VALLEJO. Asi mismo, al Piloto Practico a traves de
su apoderado el abogado MAX RANGEL FUENTES, y al sefior Segundo Oficial
PAULO GUEVERA PAJARES y demas partes interesadas, en cumplimiento de lo
establecido en los articulos 46 y 62 del Decreto Ley 2324 de 1984.

ARTICULO 4°.- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de
Barranquilla, para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- REMITIR al Capitan de Puerto de Barranquilla, para que una vez
quede en firme la decision, se allegue copia digital del mismo al Grupo Legal
Maritimo y a la Subdireccion de la Marina Mercante de la Direccion General
Maritima, para lo de su competencia.

Notifiquese y cumplase.

i

Vicealmirante JUAN MANUEL SOLTAU OSPINA
Directar General Maritimo



