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Referencia: 15012005-007
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo - Apelacion
OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver los recursos de apelacion interpuestos por la Abogada DEISY
MABEL RINCON, Apoderada especial de los Pilotos Practicos RAFAEL LARA HERRERA y LUIS
CARLOS PINZON CABRERA; vy el Abogado CARLOS ARIZA OYUELA, Apoderado especial de la
Sociedad ISACOL S A, en calidad de Agente Maritimo del B/T “SAETTA”, en contra del fallo de
primera instancia del 29 de agosto de 2008, proferido por el Capitan de Puerto de Cartagena dentro
de la investigacion por siniestro maritimo de contaminacion ocasionado por la citada nave durante
la maniobra de salida del Puerto de Cartagena por el Canal Colonial, el dia 20 de abril de 2005,
previos los siguientes:

[§9]

>

ANTECEDENTES

El dia 20 de abril de 2005, el Capitan de Puerto de Cartagena tuvo conocimiento del presunto
siniestro de contaminacion del B/ T “SAETTA” de bandera maltesa, ocurrido ese mismo dia en
horas de la manana durante la maniobra de salida del Puerto de Cartagena.

El dia 21 de abril de 2005, el Capitan de Puerto de Cartagena emiti6 auto de apertura de la
investigacion por siniestro maritimo de contaminacion, decretando practicar y allegar las
pruebas pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos objeto de investigacion.

Se decret6 la apertura de la investigacion, ordenando la practica de las pruebas pertinentes vy
conducentes para el esclarecimiento de los hechos y fijo fecha para la audiencia de que trata el
articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

El dia 29 de agosto de 2008, el Capitan de Puerto de Cartagena profirio fallo de primera instancia
a traves del cual declard que el siniestro maritimo de contaminacion por parte del B/T
“SAETTA", ocurrio con responsabilidad de los senores FOTIOS DELIGEORGIOU, en calidad de
Capitin de la motonave, RAFAEL LARA HERRERA y LUIS CARLOS PINZON CABRERA,
quienes el dia de los hechos se desempenaron como Piloto Practico Principal v Piloto Practico
Auxiliar respectivamente.
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Asimismo, declard el avalto de los danos sufridos por la mencionada nave, en la suma de
IRECIENTOS CINCUENTA Y CINCO MIL NOVECIENTOS CUATRO délares americanos
($355,904.00 USD), asi como el valor del costo de atencién al B/T “SAETTA” por parte de
ECOPETROL correspondiente a CUATRO MIL TRECIENTOS TREINTA Y TRES MILLONES
NOVECIENTOS CUARENTA Y SIETE MIL SEISCIENTOS TRES PESOS CON QUINCE
CENTAVOS ($4.333.947.603,15) M/CTE.

Finalmente, declard solidariamente responsables por los perjuicios ocasionados en el siniestro
maritimo de contaminacion, a la Agencia Maritima denominada ISACOL S.A., y al Armador de
la motonave, denominado HEIDMAR.

El 15 de septiembre de 2008, la Doctora DEISY MABEL RINCON, en su calidad de Apoderada
especial de los Pilotos Practicos RAFAEL LARA HERRERA y LUIS CARLOS PINZON
CABRERA, interpuso recurso de apelaciéon en contra del fallo de primera instancia, proferido el
dia 29 de agosto de 2008.

En el mismo sentido, el dia 26 de septiembre de 2008, el Doctor CARLOS ARIZA OYUELA,
Apoderado de la Sociedad ISACOL S.A., interpuso recurso de reposicion y en subsidio el de
apelacion en contra del fallo de primera instancia, proferido el dia 29 de agosto de 2008 por el
Capitan de Puerto de Cartagena.

El dia 16 de octubre de 2009, el Capitan de Puerto de Cartagena rechazo el recurso de reposicion
interpuesto por el Abogado CARLOS ARIZA OYUELA vy, confirmé en su totalidad el fallo de
primera instancia, ademas, concedio en el efecto suspensivo el recurso de apelacion del Doctor
CARLOS ARIZA y la Doctora DEISY MABEL RINCON, ante el Director General Maritimo.

COMPETENCIA

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

Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacién del Decreto Ley 2324 de 1984, en
concordancia con el articulo 116 de la Constitucidén 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 1605, del 4 de noviembre de 2004.

ARGUMENTOS DE LOS APELANTES

Del escrito de apelacién presentado por la Doctora DEISY MABEL RINCON, este Despacho se
permite extraer los siguientes argumentos:

“(...) 1. Desde la maniobra de zarpe y durante todo el transito por el canal, el B/T Saetta se mantuvo
dentro del canal navegable “QUE DEMARCABAN LAS BOYAS EL DIA DE LOS HECHOS”

La anterior afirmacion viene asi confirmada por el dicho del Capitin del Saetta quien en audiencia
del 27 de abril de 2005 dice: “confirmo que el barco estuvo en el canal” sic., y nunca se salic del
mismo conto se observa a folto 350 y 352 del cuaderno original. La suscrita aqui entiende que la
operacion del B/T SAETTA momentos antes del hecho inexorable del accidente, estd unida al
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concepto dinamico del movimiento de la nave en si, lo que indica que la nave pudo haber sido
gobernada durante el transito del canal por fuera del centro mismo, pero nunca jamds por fuera del
canal boyado.

No se puede atribuir el siniestro a los prdcticos que asesoraron la maniobra del B/T Saetta, por no
tener la carta de navegacion local del Canal Colonial No. 843, porque ni en ella, ni en la carta del
Almirantazgo Britdnico No. 2342 de 2003 se registra el bajo fondo y la roca que abrieron las fisuras
del casco del B/T Saetta (Folios 517-520).

2. inexistencia de la relacion de Causalidad entre el Dafio y la conducta del Piloto Prdctico RAFAEL
LARA HERRERA.

Al presentarse hoy el hecho funesto investigado y al tener la certeza y seguridad que le dan los
equipas Y el buque y el testimonio de las personas que estuvieron en el lugar de los hechos, vale decir:
Cap. Del B/I" Saetta, Capitin del Remolcador Zeus, Capitin del Remolcador Titania, los testimonios
del Piloto Prdctico Auxiliar, los oficiales del buque y parte de los tripulantes, que la nave jamds se
salio del canal navegable, ubica la causalidad de este hecho exclusivamente en la persona o personas
responsables de la serializacion maritima, toda vez que una maniobra como la realizada por el
tnculpado en las condiciones de que se hablan en los autos y que establecen los testimonios, originan
sin lugar a dudas la inexistencia del espacio y/o calado entre la boya No. 4 y la No. 6 con el veril o
dicho de otra forma, la boya No. 4 no estd ubicada presuntamente en el sitio donde se encontraba el
dia del accidente. Y si lo hubiera estado como ahora el accidente no hubiese ocurrido (...)"” (Cursiva
fuera de texto).

Por otra parte, del escrito de apelacion presentado por el Doctor CARLOS ARIZA OYUELA, este
Despacho se permite extraer los siguientes argumentos:

“(...) Carencia del andlisis del acervo probatorio. - si bien cita una serie de pruebas, no estin
todas las que son, ni pasa a ocuparse de dichas pruebas.

Para lo pertinente a la solidaridad existente entre el Armador y el Agente Maritimo, solo entra a
considerar la figura de la solidaridad per se, sin mayor examen, investigacion y reflexion, NO
OBSTANTE, SU PROPIA AFIRMACION EN RELACION CON LA SOLIDARIDAD, SE
OLVIDA EFECTUAR EL RESPECTIVO ANALISIS PROBATORIO.

Prescribe la Constitucion Nacional que el debido proceso se aplicard a toda clase de actuaciones
Judiciales y administrativas — articulo 29 -. Dentro del criterio del debido proceso se amalgama ¢l
concepto del saneo e imparcial andlisis de las pruebas, no solo con miras a establecer responsabilidades
sino también para eximirlas, exonerarlas, limitarlas o atenuarlas, para el evento: improcedencia de la
figura de la solidaridad y exoneracion de la responsabilidad.

“El agenciamiento maritimo, por practica y por costwmbre, se inicia desde el momento en que es
nontnado y termina cuando el agente maritimo entrega la autorizacion de zarpe, lo cual liga con el
momento en donde se les entrega el buque a los pilotos prdcticos para el cruce por el canal. Las
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actuaciones posteriores al zarpe y antes del siniestro realizadas por ISACOL S.A., teniendo en
cuenta el momento en que se da por terminado el agenciamiento, deben ser consideradas simples
buenos oficios”.

Tenemos pues que con relacion a la primera nominacion dada por la empresa HEIDMAR, quién para
el evento actud como operador comercial, la sociedad ISACOL S.A., actué con la debida diligencia,
prudencia y cuidado que requeria su encargo, adelantando todas y cada una de las tareas pertinentes
tendientes al cumplimiento de sus obligaciones.

Al respecto la Autoridad Maritima, para el evento en cabeza del Sevior Capitin de Puerto, debe
soportar y fundamentar su posicion si considera que la actividad del agente maritimo va mas alla de
lo argumentado por el suscrito, ello porque es el punto significativo y definitivo, a mds de punto de
conexidad de la solidaridad entre armador y agente maritino. La Capitania debe determinar
cimentadamente hasta donde llega su solidaridad, ello de manera temporal y espacial, del agente
maritimo. ;Hasta qué momento se ostenta la condicion de agente maritimo?, para de esta manera
entrar a recurrir en un fallo.

Consideramos que el agente maritimo queda exonerado de responsabilidad de la misma manera que el
armador cuando éste wltimo se exonera con base en la culpa ndutica o cualquier causal exonerativa
de responsabilidad, mds en relacidn con la solidaridad que tiene con el Capitin, si bien ésta continua,
tendra el agente maritimo la solidaridad del piloto prictico con fundamento en el articulo 2344 del
(H(;tij!’l‘.{tl Ciuvil,

Finalmente, de conformidad con la normatividad colombiana el Capitin de la nave conserva en todo
moniento el gobierno sobre la misma, a pesar de ello el Piloto Prictico también es responsable por los
danos que se generen en virtud de una indebida e imprudente actividad de pilotaje. Para el caso que
nos ocupa es claro que el Piloto no actud con el debido cuidado y diligencia y por ende es procedente
predicar su responsabilidad como generador del siniestro. Asi las cosas y teniendo en cuenta que la
normatividad colombiana establece la solidaridad del agente maritimo con el Capitin, mds no con el
Piloto mal se haria en predicar respecto del agente maritimo la solidaridad con el Capitan por el
hecho de un tercero con el cual el agente maritimo no es solidario como es el Piloto Prdctico.

Bien es sabido que la solidaridad no se presume, por ser régimen excepcional, segiin lo establecido por
el articulo 1568 del Codigo Civil. La solidaridad debe ser expresamente declarada en todos los casos
en que no lo establezca la Ley. O sea que la solidaridad es de interpretacion estricta. No hay lugar en
esta materia a interpretaciones extensivas o analogicas” (Cursiva fuera de texto).

ANALISIS TECNICO

Mediante auto del veintiuno (21) de abril de 2005, se nombro6 al senor CN ® JAIRO INFANTE
MARQUEZ, como Perito en navegacion y cubierta; al senor CF JORGE CARRENO MORENO como
Perito en ingenieria para inspeccionar el buque tanque en lo correspondiente a sus maquinas,
bodegas, planos y libros.
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En el mismo sentido se nombré un Tribunal de Capitanes conformado por los sefiores:

o Capitan de Altura GERARDO CASTANO
o Capitan de Navio HERNANDO QUINTERO
©  Oficial Naval en retiro y Piloto Practico, AUGUSTO CASTRO GUTIERREZ

Se designo al Departamento de Buceo y Salvamento de la Armada Nacional, para efectuar
inspeccion submarina al buque tanque y al area donde se produjo el accidente, con el fin de
establecer el estado del buque, averias ocasionadas al mismo, rastros y el lugar exacto en el suelo
marino donde se produjo el accidente,

El Perito JAIRO INFANTE MARQUEZ, en su dictamen concluyé lo siguiente:

“Con base en la revision de documentos relacionados, lo hablado por el suscrito con el Capitin, Segundo
Oficial y Tercer Oficial y andlisis de la derrota sobre el canal colonial, se hacen las siguientes apreciaciones:

1.~ El buque SAETTA efectud un correcto alistamicnto pre-zarpe desde Mamonal,

2. Durante el trinsito no se presento ninguna novedad de material en los equipos de navegacion,
propulsion ni del sistema de gobierno,

3. La maniobra se efectud con 2 Pilotos Pricticos a bordo y 3 remolcadores.

4. El puente iba tripulado con el personal idéneo, capacttado y comunicandose todos en idioma inglés.

5. Las condiciones de tiempo, visibilidad, etc. Eran buenas para la navegacion Y maniobra,

6. Las comunicaciones entre pilotos y remolcadores estuvieron sin novedad.

El calado del buque permitia una navegacion segura por el canal, pero con capacidad de

maniobra reducida.

8. Para el transito por el Canal Colonial no se 1so la carta Col 843, en la cual el canal aparece
mas _amplio, detallado y con sondajes mas preciso. Ademis, acuerdo con Resolucion 0078 -
DIMAR del 3 de marzo de 2000 es obligatorio el uso de la cartografia niutica oficial producida y
actualizada por la Direccion General Maritima en todos los buques extranjeros que transiten Iy se
encuentren en aguas maritimas jurisdiccionales de Colombia.

9. El buque tocd fondo indiscutiblemente, produciéndose averia en el caso y derrame de combustible. En
la filmacion submarina efectuada por el Departamento de Buceo y Salvamento de la Armada
Nacional, se observo claramente 3 fisuras en el casco a la altura del pantoque hacia proa por babor.

10. Con la lectura de las profundidades en la tira del ccosonda, se observa claramente que el bugue llego a
la medida que indica minima profundidad.

L. La actuacion del Capitin al conocerse la averia fue apropiada para disminuir las consecuencias del
accidente.

12, El bugue no efectué una navegacion detallada durante el transito por el canal, observindose
descuido especialmente al encontrarse en situacion de “Restringido por su calado”; tanto el
Capitan como el Tercer Oficial transitaban por primera vez el Canal Colonial, y al no tener cartn COL
843 no pudieron establecer previamente que se requeria llevar una navegacion muy exacta. La
navegacion se limito a registrar sobre lo HO 2434 la posicion al paso por las boyas vy depender
exclusivamente del Piloto Préctico.

13. Con la informacion obtenida hasta el momento no se puede establecer con certeza la posicion exacta
donde se 'tm‘d_;‘iumiu, por lo cual, considero pertinente que se obtengan los resultados relacionados con
la tnspeccidn fisica hecha a las boyas por parte de la Sevializacion Maritima, ¢l reconocimiento del
fondo por parte de los buzos, y la verificacion de los sondajes hecha por el CIOH. Asi mismo, escuchar
las versiones de los Pilotos Pricticos y Capitanes de los remolcadores” (Cursiva, negrilla y subrayas
fuera de texto).

=
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E] Perito JORGE ENRIQUE CARRENO MORENO, en su dictamen concluyo lo siguiente:

1. El cusco del BT SAETTA, sufrié tres grietas en el sector del pantoque del costado de babor entre las
cuadernas 85 y 89, igualmente se aboll en un drea aproximada de 60m?2. Estas grietas hicieron que el
tanque de lastre 1P quedara con libre comunicacién con el mar.

2. El casco del BT SAETTA en el sector del pantoque de babor se abolld, en la zona desde la estacion 84

hasta la estacion 88 V> comprometiendo las trancas E11, D9, F14, F17 y D13, tal como se observa en

el plano de expansion del casco “SHELL EXPANSION TANK”, mimero H-13/309R06, el cual se
anexa al presente informe. El drea de casco abollado es aproximadamente 60m2.

El mamparo longitudinal que divide el tanque de lastre 1P y el tangue de carga 1C del BT SAETTA,

se abollé con varias ondas, en una extension desde la estacién 85 hasta la 88 y sufrio una grieta que

inicia @ 1200mm a proa de la estacién 86 y con una longitud de 1050mm. La altura de esta grieta
desde ol fondo del casco es de 200mmni., ocasionando que los tanques de carga 1C y de lastre 1P

(%)

quedaron comunicados.
4. Las averias descritas en las conclusiones 1, 2 y 3, ocurrieron el 20 de abril de 2005 como consecuencia
del impacto del casco contra una roca.
5. El costo estimado de la reparacion de las averias del casco del BT SAETTA asciende a $355.904,00.
6. Fl derrame de Fuel Oil No. 6 vertido al mar el dia 20 de abril de 2005, se origina en primer lugar por
la comunicacion entre el tanque de carga 1C y el tanque de lastre 1P debida a la grieta sufrida por este
miembro estructural, lo que ocasiona que parte de la carga pasa del tanque de carga 1C al tanque de
lastre 1Py al estar el tanque de lastre 1P en libre comunicacion con el mar producto de las tres grietas
sufridas en el pantoque, parte de la carga sale al mar, contaminando el medio ambiente marino.
La cantidad de carga (fuel oil No. 6) derramada al mar por el BT SAETTA el 20 de abril de 2005, se
cuantifica en 662 barriles NSV, que equivalen a 108,39 toneladas métricas” (Cursiva fuera de
texto)

A continuacion, el informe de buceo y salvamento realizado por el Capitan de Fragata LUIS
HERNAN ESPEJO SEGURA, concluy¢ lo siguiente:

“El dia 20 de abril de 2005 el bugue SAETTA de bandera de Malta, sufrio 3 averias en el casco, al tocar fondo
en posicion en Latitud Norte 10°18'55.02” y Longitud Weste 75°34'57.26", durante maniobra de salida de la
Bahia de Cartagena, lo cual produjo un derrame de parte de 1a carga causando contaminacion al medio
marino.

El derrame fue detenido internamente al igualar las presiones de las columnas de agua y producto de los
tanques que quedaron comunicados con el mar.

Las repuraciones efectuadas al casco fueron desarrolladas dentro de los estdndares de sequridad y confiabilidad
para esta clase de trabajos submarinos, en los que fue necesario utilizar soldadura submarina con arco
eléctrico, empleando electrodos HYDROWELD ES, en el proceso de fabricar cajones sobre las averias mds
grandes, y soldando sobresano en la mds pequena. Lo cual fue avalado, ademds, por la sociedad clasificadora
correspondiente.

Se realizd la limpieza de las cajas de mar, para extraer el residuo de fuel oil atrapado sin novedad”. (Cursiva
fuera de texto)
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El informe del Tribunal de Capitanes, presentado en septiembre de 2005, concluy6 lo siguiente:

“Counstderaciones sobre el Canal:

&

Constde

La autorizacién de uso del canal colonial de con formidad con el oficio que aparece registrado en folio
No. 197, 198

Es importante anotar que el incidente se produjo en el Canal de Acceso, en proximidad a la boya No. 6
Yy no en el Canal Colonial; el canal de acceso ha sido transitado durante varias décadas con bugue de
calados hasta de 34'10” (10,5 mts). A partir de la boya No. 7 y hasta la boya No. 9 el canal fue
dragado. Es decir, el canal de acceso a la Bahia de Cartagena es natural, exceptuando el tramo entre la
boya No. 7y 9.

El' Canal Colonial es adecuado para la maniobra programada, se puede corroborar lo anterior por la
lista de buque tanques que lo han cruzado sin ningiin inconveniente, para un total de 99 al montento
del incidente. El BT SAETTA se encuentra en el promedio de eslora, manga y calado de los bugues
que han transitado el canal. Antes del incidente, el canal fue empleado por el BT ERIKO USSA el 13
de abril de 2005, el BT CHAMPION de 237 metros de eslora, 42 metros de manga y un caldo de 12,5
metros (en todo superior al BT SAETTA), transitd sin novedad.

El canal Colonial hasta la fecha del informe ha tenido en total 100 trinsitos (1 después del incidente
con un buque de mayor eslora y manga), de los cuales 4 fueron de prueba, 37 de entrada y 59 de
salida; de estas maniobras de salida, tan solo 9 presentaban calado inferior a 11.85 metros, como lo era
el B/T SAETTA el dia del incidente.

Es claro que el Canal Colonial tal como se observa en la carta britdnica H.0.2434 no ofrece suficiente
Informacion que permita mejorar la toma de decisiones, siendo insuficientes los datos de profundidad
y apreciacion de puntos conspicuos, que permitan efectuar una apreciacion real del drea de trinsito de
un bugue.

El costado de estribor del canal entrando, es conocido por los pilotos de Cartagena como “peligroso”
por ser rocoso y siempre se debe tener cuidado al transitar por este sector.

El hecho de nombrar dos pilotos pricticos maestros y emplear tres remolcadores para la maniobra de
transtto por el Canal Colonial, esti fundamentada en la magnitud de los buques (PANAMAX) que
transitan por alli; uno de los pilotos es “principal” y el otro como “auxiliar”.

raciones sobre los Pilotos

Para el caso del incidente, el piloto Principal considera que una de las funciones del piloto auxiliar es
tomar nota del momento en que se dejan las boyas. De hecho, el piloto auxiliar realizo solo un trabajo
especifico conto lo fue en el momento que el piloto principal le pidio que le ayudara para el cruce de la
boya No. 7.

La experiencia en el Canal Colonial del Piloto Auxiliar es minima, ya que al momento era la sequnda
vez que actuaba como tal y ninguna de titular, tal como lo menciona él mismo.

De acuerdo con la Bitdcora, a las 7:38 se les pidio a los pilotos que informaran sobre la novedad a las
autoridades vy a la agencia, asi mismo, a las 7:48 a los Pilotos se les requiere un sitio para fondeo.

Con base en el papel escrito por el piloto auxiliar durante el trinsito, el piloto principal hace referencia
a las horas de paso por las boyas. Allf estd registrado que el incidente ocurrid a las 8:00. Este papel
carece de informacion esencial como la posicion del bugue respecto al canal, rumbos, velocidad,
posicion geogrifica por GPS, etc., quitdndole toda importancia.

En el folio 531, el piloto Auxiliar menciona haber realizado 7.000 maniobras en sus 10 ajios de
expertencia (700 maniobras por ano), correspondiendo 1.91 maniobras dia por ano, dato exagerado que
no se aproxima a la realidad.

La posicion del piloto durante el trinsito por el Canal Colonial, fue en todo momento en el centro del
puente, donde caleular con exactitud la distancia de las boyas por las cuales transitaba era dificil y
pudo cometer un error de posicionamiento del B/T SAETTA en el trinsito por el canal, ademas que el
piloto asesor no le transmitio dichos datos. El tener una enfilacion a la boya No. 6 permanentemente
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en el diltime tramo del canal colonial antes de su ingreso al canal de acceso no le garantizaba que
estuviera en el centro del mismo, porque podia estar a uno u otro costado del canal sin perder la
enfilacion a la boya No. 6 al paso por las boyas 7y 5.

El estar cargado a babor al paso por la boya No. 7 confirmado por el Capitan del BT SAETTA en su
declaracion, impidié el inicio de caida a estribor de la proa del BT para buscar el canal de salida hasta
tanto el BT sobrepasara la boya No. 7; esto limitd el espacio de maniobra, ocasionando que la proa del
BT SAETTA se recostara al talud del canal, golpedndole su pantoque de babor contra el lecho marino.

Consideraciones sobre el ecosonda

o Laapreciacion de la lectura del ecosonda por parte del Capitan y el Tercer Oficial (Oficial de Guardia

en el puente), es errdnea, ya que ambos desconocian para el momento del incidente que el transducer
del ecosonda se encuentra en la popa y no en la proa. Igualmente, desconocian que este equipo carecia
de alarma sonora.

o La distancia de la perpendicular de proa al transducer en popa es de 188.8 mts. aproximadamente y de

O

las averias sufridas en el casco el transducer es de 173 mts. aproximadanente.

el cero que mared el ecosonda corresponde al paso de la popa del buque poe el veril de los 12 mts sobre
el canal de acceso y cerca de la boya No. 7. Es decir, esa grdfica no corresponde a una roca en ¢l fondo,
sino al fondo del sector dragado del canal de acceso.

Con base en la lectura del ecosonda, se interpreta que cuando estaba golpeando el pantoque de proa
babor con el costado del canal de acceso en proximidad de la boya No. 6, la popa estaba pasando sobre
ol veril de los 12 metros del mismo canal, indicando inequivocamente que el buque inicid el viraje a
estribor en forma tardia, partiendo de una posicion caida a babor desde el canal colonial en cercania a
la f’-:"]f:? No. 7.

Ll calado controlado para la maniobra era de 20 metros, para un UKC (agua bajo la quilla) de 7,79
metros, calado de 11,85 metros y squat mdxino de 0,36 metros para una velocidad de 4,6 nudos,
Considerando que para el momento del trdnsito la velocidad era aproximadamente de 2 nudos,
corresponde a un squat de 0,07 metros. Entonces, el calado mds el squat a 2 nudos, son 11,92 metros
de calado para el momento del i ncidente; y si adicionamos la marea de ese momento de 0,18 metros,
quicre decir que el fondo estaria a 12,10 metros en la popa del bugue, razon por la cual la graficacion
del ecosonda es cero (0), es decir, que corresponde a la profundidad del canal de acceso en el sector
lineal que forman la boya No. 7 y 6 y que es indicado en la carta.

Consideraciones sobre la maniobra

e)

la maniobra de trdnsito del B/T SAETTA se desarrolld el 20 de abril de 2005 bajo condiciones
meteorologicas ideales, buena visibilidad, viento de 4 a 8 nudos, mar calmado, corrientes débiles de 0 a
10 metros de profundidad, marea mixima para las 200722 de 0,18 metros; estas condiciones
inmejorables de tiempo, de hecho, no proporcionarian ninguna variable en la evolucion de la maniobra
del buque, mds avin si se considera su elevado DWT (61.683). Esta maniobra se adelanto bajo la
conduccion del piloto JORGE LARA HERRERA y como piloto auxiliar LUISA CARLOS PINZON
CABRERA, quienes trataron de sugerir en un principio que las condiciones meteorologicas influian
en la maniobra.

Todo transcurre normalmente de acuerdo a lo planeado después de haber asegurado tres (3)
remolcadores, dos (2) en proa y uno (1) en popa. Se aseguraron con doble linea por proa de los
HISoS.

De relevancia es el hecho que, de parte del bugue, la navegacién estuvo apartada de todo procedimiento
escoldstico, de manera tal que el Tercer Oficial y el Oficial de Guardia ALOYAN SERGLY, quien
para ese transito estaba encargado de llevar la navegacion del buque, no aporté ningiin dato de valor
que permitiera garantizar la seguridad del buque durante el trinsito por un canal restringido. Se
limitd a marcar posiciones a pulso en la carta con referencias visuales a las boyas, registrando datos
incompletos en formatos no destinados para tal fin.
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o Lsasi como las posiciones que se tienen en la carta britdnica sonde mano del Oficial de Guardia y
graficadus a oo, sin tener como referencia una marcacion o distancia a al gun punto conspicuo.

o  En esta maniobra el B/T tiene que caer constantemente a babor haciendo wna trayectoria circular,
hasta que finalmente de acuerdo con lo manifestado por el Piloto Lara, fija rumbo proa a la boya No.6,
buscando un punto medio entre las boyas 7 y 5. Todo parece indicar, de acuerdo con las declaraciones
del Capitdn, y de otros tripulantes del buque, que la aproximacion a la boya No. 7, el buque pasaria
muy cerca de ella, situacion que preocupa al Capitan y le llama la atencion al Piloto, pero éste parece
encontrarse conforme con la situacion y contintia con la maniobra,

o En consecuencia, el B/T SAETTA pasa aproximadamente entre 20 Yy 25 metros de la boya No. 7, en el
momento que la proa del B/I" inicia su ingreso al canal de acceso: en esta situacion, no es posible
mictar la caida a estribor por encontrarse la popa muy cerca de la boya No. 7 y hasta tanto el B/T no la
sobrepasara, era imposible iniciar el viraje a estribor. La velocidad del bugue en este momento estd de
acuerdo con las diferentes declaraciones, entre 2 Y 2.5 nudos, velocidad que es un poco alta para la
evolucion de la maniobra; el piloto Lara trata de remediar esta situacion pidiendo mdquina toda atris,
pero desafortunadamente el B/T SAETTA tiene hélice de paso variable, y al pedir mdquina toda tras
desmejora las condiciones de caida del bugue a estribor y se ve forzado a parar la maquina.

o Para este entonces, una vez clara la boya No. 7 de la popa del B/T, se inicia una tardia caida a estribor
buscando la enfilacién para continuar con la salida del canal de acceso, pero el B/T SAETTA ha caide
excesivamente a babor y no logra librar del todo el costado sur del canal de acceso, i el pantogue de
proa babor golpea el talud sur del canal una vez ha sobrepasado la boya No. 6, aproximadamente a las
/:37, hora en que los tripulantes del B/T SAETTA perciben un balanceo anormal.

o La situacién anterior es informada por el Capitin al Piloto Lara y segundos después se efectiia la
lectura de la ecosonda del bugue, registrando la misma una profundidad de cero (0) metros; para ese
entonces, el tercer oficial en popa reporta al puente manchas de hidrocarburos por popa babor
procedentes de la proa y en este mismo momento el primer oficial en la proa informa de la salida fuerte
de aire por el tubo de venteo del tanque de lastre No. 1 babor, lo que confirma que el casco del B/T
SAETTA ha sido roto. El ecosonda registré en este momento un bajo fondo que solo puede ser
detectado en el costado sur del canal de acceso y cerea de la boya No. 7.

o Durante todo el trayecto de la maniobra por el Canal Colonial y su conexion con el canal de acceso se
nota la poca o nula asistencia del piloto auxiliar, posiblemente debido a la confianza que proporcionaba
el piloto principal en el transito del canal.,

o Para confirmar todo lo anterior, se puede entender del peritazgo de buceo y el de ingenieria, que
adenuds de los tres cortes sufridos en el casco, éste presenta un drea abollada de 60 metros cuadrados
aproximadamente, cono lo muestra el plano “Shell Expansion”, lo cual correlaciona perfectamente
con la superficie del lecho marine del talud barrido por el BT SAETTA, en una franja de 3 metros de
ancho, 40 metros antes y 30 metros después de la protuberancia calcdrea quie ocasiono los cortes.

©  Laabolladura empieza 26 metros hacia popa de la perpendicular de la mixima proyeccion de la roda y
llega hasta 45, 8 metros a popa, para un largo de 19, 8 metros arrastrados contra el talud sur del canal
de ingreso de la bahia de Cartagena, una vez pasada la boya No. 6 de dicho canal

o Lo citado anteriormente quiere decir que por venir el buque catdo a babor con un viraje tardio forzoso

a estribor por librar la popa de la boya No. 7, el talud sur del canal de acceso terming de hacer virar el

buquie hacia estribor, arrasando el lecho marino, ca racolejo en su mayoria, donde encontrd como parte

del talud, una protuberancia calcirea que rompic el casco. Esta protuberancia se encuentra en Latitud
10°18°55.22" N y Longitud 75°34'57.26".

De hecho, la protuberancia calcdrea no estd identificada en la carta de navegacion, pues sus escasos 25

centimetros que emerge del talud, no da para considerarla como amenaza para la navegacion, pues

¢sta es una irvegularidad de la superficie y mds aiin si su condicion inicial era mimetizada por el
caracolejo que cubre la superficie del canal de acceso a la Bahia de Carta gend.

Es necesario precisar que éste sector del canal de acceso es natural Yy no ha sido dragado. Por lo tanto,

su talud tiene una superficie irreqular.

(&}

(8]
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La perpendicular de esta protuberancia calcdrea hacia la superficie del mar indicado por el boyarin,
estid pricticamente sobre la linea imaginaria que una la boya No. 6 y No. 4 que indica el extremo sur
del canal de acceso.

Las posiciones de las boyas son correctas de acuerdo con la verificacion de su posicion que efectud el
CIOH. Y asi mismo el concepto de que la posicién de las boyas varia de acuerdo con la corriente,
marea y su catenaria.

Los cortes en los cascos fueron en el pantoque, el cual se encuentra hacia el interior de la estructura a
partir de la perpendicular de la borda del casco. Esto quiere decir que el buque indudablemente navego
sobre la linea limite de canal en consecuencia del viraje tardio a estribor.

El peritazgo del CIOH indica que el canal de acceso tiene suficiente profundidad para efectuarse una
maniobra segura.

Consideraciones sobre la responsabilidad

Capitan
o Por inherencia al cargo, en ningiin momento estd eximido de responsabilidad de lo que le
suceda al bugue bajo su mando. De hecho, para la maniobra de trdnsito por el canal para
dirigirse a mar abierto, el Capitdn ejerciendo el control del BT SAETTA, se encontraba en el
puente en compaiiia de dos pilotos maestros atendiendo las diferentes drdenes de maquina y
timon requeridas.

5 Su responsabilidad y experiencia en el mar le han debido indicar oportunamente que, para
hacer trinsito por el Canal Colonial, la carta del Almirantazgo Britdnico 2434 no era
suficiente para tener claridad de su fondo, distancias, ayudas a la navegacion, etc., pucs era
cvidente que el buque navegaria en aguas min mds restringidas a las de un canal normal. La
forma de efectuarse el trinsito ha debido tomarse como una alerta, mdxime cuando para
efectuar ese transito se requeria de tres remolcadores y de dos practicos.

o Su experiencia y exceso de confianza le han traicionado el dia 20 de abril de 2005, pues al
llevar a bordo dos pilotos prdcticos y contar con tres remolcadores, le daban tranquilidad para
efectuar la maniobra sin novedad. Sin embargo, cuando notd por si mismo que el bugque se
encontraba cerca de la boya No. 7, esa confianza afloré nuevamente cuando a pesar de advertir
al piloto, éste le manifesto que no se preocupara. A partir de ese momento el viraje seria
forzado, pues se requeria que la popa pasara clara la boya No. 7, retardando la caia a estribor y
comprontetiendo la proa a babor con el limite del canal.

o En consecuencia, de lo anterior, el buque llegd caido a babor para iniciar el viraje a estribor. Se
obligd a un viraje forzoso a estribor para librar la popa de la boya No. 7, y es ast cono el talud
del canal de acceso, ayudd a virar el buque hacia estribor. Es decir, el buque se recosto 40
metros antes de que se rompiera su casco contra la protuberancia calcdrea y siquio asi 30
metros mds, para finalmente hacerse hacia el centro del canal.
De hecho, el Capitin tampoco tenia la asesoria de su Oficial de Guardia, ya que la navegacion
que éste llevaba era completamente inexacta al fundamentarla en apreciaciones visuales a
puntos no conspicuos y poco fiables para establecer una posicion, como son las boyas que
marcan el canal. Para este trdnsito no se tomaron posiciones por marcacion ni distancias o la
combinacion de éstas y se limitd a registrar la hora del paso por las boyas.
De otra, a pesar de que las listas de chequeo de los equipos para constatar su funcionanuento
estin firmadas por los encargados de hacerlo, alli se encuentra la indisciplina del
procedimiento, teniendo en cuenta que los equipos del puente, particularmente la ecosonda,
aparece probada a las 5:40R del dia 20 de abril; en la realidad, la prueba no se llevo a cabo,
pues de haber sido asi, estaria graficada la profundidad del punto de fondeo en el papel
graficador. De hecho, si se observa el papel, se ve que se energizd a las 6:49 aproximadaniente,
antes de ingresar al canal Colonial.
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e Ll Piloto

o Orgulloso de su amplia experiencia y hasta ese dia en su carrera no haber tenido ningin
accidente, fue victima del exceso de confianza. Conocido es que ninguna maniobra es igual por
las diferentes variables que éstas conllevan; es en su maniobra por el canal colonial niimero 22
eh que inicia tarde el viraje a estribor en consecuencia llega cargado a babor a la altura de la
boya No. 7 para iniciar el viraje a estribor; era entonces necesario que la popa dejara libre ésta
boya, Io que indujo a que el buque avanzara mds hacia el sur del canal, donde la proa
resultaria comprometida en proximidades de la boya No. 6.

o Se demuestra exceso de confianza en el conocimiento del canal, entendiendo que el piloto es el
experto en el canal y que hasta esa fecha no habia ocurrido incidente alguno en ésta maniobra
especifica. Su experiencia ha podido decirle al Capitin del bugue que la carta le seria
Sfundamental al buque y muy seguramente el tiempo que se hubiere requerido en tracrla a
bordo hubiera podido tener algiin valor, en lo que parece que el destino tenia trazado para el
transito de salida del B/I' SAETTA hacia mar abierto.

o [a Agencia Maritinma
o Incumplio con el requisito establecido por la Autoridad Maritima de entregar la carta COL
843 al BT SAETTA, para efectuar el trinsito por el Canal Colonial, no obstante que en la
reunion de planeamiento en la Capitania de Puerto la carta fue visada por el Capitin del
Puerto y entregada al funcionario de la Agencia ISACOL.

Avaliio de los darios
» Ll buque

o De acuerdo con el informe pericial de ingenieria, se estima el costo de las reparaciones del
casco del BT SAETTA, en lo correspondiente a las averias, basado en tarifas de astilleros en la
zona Caribe y no incluye los costos de desplazamiento del bugue hasta el astillero, tampoco
incluye los gastos del agente maritimo, sociedad de clasificacion y otros que se deriven de los
mismos, para un total de TRESCIENTOS CINCUENTA Y CINCO MIL NOVECIENTOS
CUATRO DOLARES AMERICANOS ($355,904.00 USD)

e LCOPETROL
o el informe de costos de atencion al B/T" SAETTA, de acuerdo con lo estimado por
ECOPETROL, asciende a un estimado de CUATRO MIL TRESCIENTOS TREINTA Y
TRES MILLONES NOVECIENTOS CUARENTA Y SIETE MIL SEISCIENTOS TRES
PESOS CON QUINCE CENTAVOS M/C ($4,333'947,603.15)" (Cursiva fuera de texto).

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

1. Configuracion del Siniestro Maritimo de Contaminacion

Es oportuno puntualizar por este Despacho, que la Autoridad Maritima tiene la competencia para
investigar los siniestros maritimos que ocurran en su jurisdiccion, en articulo 35 del Decreto Ley
2324 de 1984 establece:

“Todo accidente o siniestro maritino serd investigado y fallado por la Capitania de Puerto respectiva, de
oficio o mediante protesta presentada por el Capitin o Capitanes de las naves, artefactos o plataformas
mnvolucrados en el siniestro o accidente o por demanda presentada por persona interesada. La investigacion
debera iniciarse dentro del din siguiente al conocimiento del siniestro o accidente, o al arribo de la



Recurso Apelacion Siniestro Maritimo de Contaminacion B/ T “SAETTA” 12
Radicado No. 15012005-007

entbarcacion a puerto colombiano o a la presentacion de la protesta o demanda. El expediente debera ser
foliado y radicado en los libros de la capitania de puerto”. (Cursiva fuera de texto)

De igual forma, el Decreto Ley 2324 de 1984 en su articulo 26, establece que los accidentes o
siniestros maritimos son:

“(A) El naufragio

(B) El encallamiento

(C) El {!h(’."liﬂjl'

(D) La explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas marinas

(E) La arribada forzesa

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

(G) Los danos causados por las naves o artefactos navales a las instalaciones portuarias” (Cursiva fuera de
texto)

En virtud de lo anterior, tenemos que lo ocurrido el dia 20 de abril de 2005 en el Canal de Acceso a
la Bahia de Cartagena, cuando el B/ T SAETTA tocé fondo, produjo una fisura en el casco del buque

v un posterior derrame de 190 barriles de hidrocarburo configurando asi el siniestro maritimo de
contaminacion.

2. Responsabilidad de los Pilotos Practicos

El practicaje es un servicio de asesoria prestado a los Capitanes de buques y artefactos navales, a
bordo de los mismos, con el objeto de facilitar la entrada y salida del puerto, asi como las maniobras
nauticas en condiciones de seguridad, sin tener el control directo de la nave.

Al respecto, la Ley 658 de 2001 dispone que sea funcion del Piloto Practico:

“Es la de asesorar al Capitin del buque en la maniobra de practicaje y no lo reemplaza en el mando del
mismo” (Cursiva fuera de texto)

De lo anterior se desprende que, el Capitan nunca pierde el mando y gobierno del buque, la tarea
de los Pilotos Practicos trata de garantizar una mejor gestion de los riesgos que se puedan presentar
durante la navegacion en aguas restringidas, y tiene tanta importancia que se encuentra clasificada
como un servicio publico. Tal como lo establece el articulo 124 del Decreto Ley 2324 de 1984:

“El practicaje en aguas jurisdiccionales nacionales constituye un servicio piiblico regulado y controlado por
ln Autoridad Marttima” (Cursiva fuera de texto)

Ahora bien, tratandose de los fundamentos del recurso de alzada, este Despacho entra a resolver los

argumentos incoados por la Apoderada Especial de los Pilotos Practicos RAFAEL LARA HERRERA
y LUIS CARLOS PINZON CABRERA, asi:

De acuerdo a lo establecido en el informe pericial rendido por el Tribunal de Capitanes, el B/T
"SAETTA" tuvo que caer constantemente a babor haciendo una trayectoria circular, hasta que
finalmente de acuerdo con lo manifestado por el Piloto LARA, fijé rumbo proa a la boya No. 6,
buscando un punto medio entre las boyas 7 y 5, pero como el buque se encontraba caido a babor y
pasaria muy cerca de ella, la situacion preocupé al Capitan por lo que llamé la atencion al Piloto,
pero este parecia encontrarse conforme con la situacién y continu6 la maniobra.
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En consecuencia, el B/T “SAETTA” pas6 aproximadamente entre 20 y 25 metros de la boya No. 7,
cuando la motonave inicié su ingreso al Canal de Acceso, no siendo posible iniciar la caida a
estribor por encontrarse la popa muy cerca de la boya No. 7, v hasta que el buque no la sobrepasara,
no podia iniciar el viraje a estribor. El Piloto LARA tratd de remediar la situacién ordenando
maquinas todo atras, pero por tener el B/T SAETTA hélice de paso variable, al momento de dar
magquinas atras, la proa del buque cayo a babor.

Como el B/T iba caido excesivamente a babor, no logro librar del todo el costado sur del canal de
acceso, causando que el pantoque de proa babor golpeara el talud sur del canal una vez habia
sobrepasado la boya No. 6, el cual terminé de hacer virar el buque a estribor, arrasando el lecho
marino, conformado por caracolejo en su mayoria.

Lo mencionado anteriormente, se puede confirmar con el informe pericial de buceo (Folio 925) y el
de ingenieria (Folio 746), en los cuales se evidencié que en el sector hubo una tocada de fondo por
parte del Buque, con tan mala suerte que impacté con una piedra coralina de alta densidad situada
entre las boyas No. 4 y 6, a 37 pies de profundidad.

La protuberancia calcarea no se encontraba identificada en la carta de navegacion, pues sus escasos
25 centimetros que emerge del talud, no fue considerada una amenaza para la navegacion, pues la
rregularidad de la superficie se debe a que es un canal natural, es decir, no ha sido dragado y la
presencia de caracolejo practicamente nivelaba el lecho marino ocultando la roca.

En pocas palabras, como los cortes en el casco fueron en el pantoque, el cual se encuentra en el
interior de la estructura a partir de la perpendicular de la borda del casco, se puede determinar que
el buque indudablemente navego sobre la linea limite del canal, y jamas por el centro como lo
manifesto la recurrente, pues de ser asi, el siniestro no se hubiese producido.

[L.as buenas costumbres en la actividad maritima recomiendan que, en los canales, la navegacion
deba realizarse por el centro (en el caso de canales de un solo sentido), para canales angostos de
doble sentido el Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes - COLREG en
la regla 9 establece que se realice lo mas cerca posible del limite exterior del paso o canal que quede
por su costado de estribor, siempre que dicha navegacion no entrafie peligro.

En cuanto a las obligaciones del Piloto Practico la Ley 658 de 2011 en su articulo 15 dispone:

“Los pilotos practicos debidamente licenciados por la Autoridad Maritima Nacional, cumplirdn 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 ln seeuridad de la vida humana en
¢l miar, la seguridad de las embarcaciones, de su carga v de las instalaciones portuarias, asi como la proteccion

del nmedio marino.

(,..)

4. Informar al Capitan de la nave los posibles riesgos que puedan presentarse durante le maniobra (...)"
(Cursiva y subrayado fuera de texto)

En el régimen civil de las obligaciones se hace distincion entre las obligaciones de medio y las de
resultado, dichos conceptos pueden ser aplicados de igual forma en el régimen de la
responsabilidad civil extracontractual.
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Las obligaciones de medio son aquellas en las que la persona se constrine a cumplir la labor
encomendada, v se le exige tnicamente una conducta diligente. Para el caso del Piloto Practico, es la
de asesorar la maniobra de ingreso o de salida del puerto en condiciones de seguridad, disponiendo
de todos sus conocimientos con el objeto de conseguir el resultado deseado, mas no obligandose a

conseguir el resultado de manera cierta, toda vez que éxito de la actividad desarrollada no depende
exclusivamente de su actuacion.

Se puede concluir que la conducta desplegada durante la maniobra de zarpe del B/T “SAETTA”
fue: confiada por parte del Piloto LARA, y en cuanto al Piloto Auxiliar PINZON su intervencion fue
minima, pues se limitod a marcar las horas de paso por las boyas, que como manifesto el Tribunal de
Capitanes en su informe dicho trabajo carece de importancia porque no marca el posicionamiento
del buque respecto del canal, rumbos, velocidad, etc.

En atencion a esto, es importante reiterar que los Pilotos Practicos no tenian el dominio material,
intelectual o técnico de la motonave, y que se encontraban a érdenes de Capitan, quien podia o no
seguir el asesoramiento del Practico, toda vez que sus conocimientos recaen sobre el puerto, mas no
sobre el buque para el cual se presta el servicio, que, en este caso tenia la condicion especial de
poseer hélice de paso variable.

De lo mencionado anteriormente, se puede deducir que solo se puede atribuir responsabilidad
directa al Piloto Practico por los danos ocasionados cuando se demuestre que el fracaso en la
ejecucion de la maniobra se produjo directamente por una defectuosa actuacion u omision, siendo
esa la comprobacion real del nexo causal existente entre el dano y el hecho del siniestro, elemento
esencial para la declaracion de responsabilidad civil extracontractual.

Por tal motivo, de llevar a cabo la declaratoria de responsabilidad de los Pilotos Practicos
desembocaria en una exoneracion de responsabilidad del Capitan de la motonave por haber
mediado la causa extrafa denominada “hecho de un tercero”.

Por consiguiente, este Despacho procedera a modificar el articulo primero de la sentencia del dia 29
de agosto de 2008, proferida por el Capitan de Puerto de Cartagena, en el sentido de exonerar de
responsabilidad en el siniestro maritimo de contaminaciéon a los sefiores RAFAEL LARA HERRERA
y LUIS CARLOS PINZON CABRERA, en calidad de Pilotos Practicos Principal y Auxiliar
respectivamente, de la mencionada motonave.

3. Responsabilidad Capitan M/N “SAETTA”

El Codigo de Comercio Colombiano establece en su articulo 1495 que el Capitan es en todo
momento el jefe superior encargado del gobierno y direccién de la nave, por lo tanto, jamas pierde
el mando de su buque, por lo que debe continuar con la navegacion segura.

Al respecto, sobre la responsabilidad el Capitan, el numeral 3 del articulo 40 del Decreto 1597 de
1988 consagra que:

Es, en todo momento y circunstancia, responsable directo por la seguridad 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 seeuridad de la nave, otras naves cercanas, o las instalaciones portuarias y costeras, se apartard de
dichas instrucciones vy ordenard personalniente la maniobra o navegacton, relevando al Prdctico en sus
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funciones parcial o totalmente, y dejando en tales casos constancia de ello en el diario de navegacion.
(Cursiva y subrayado fuera de texto)

Es necesario 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
cl dano pueda imputarse.

“En tal orientacion, la culpa, asume el papel de factor o criterio de imputacién, esto es, la responsabilidad no
se estructura sin culpa, o sea, no es suficiente el quebranto de un derecho o interés legitimo, es menester la
falta de diligencia, por accion u omision, nocién ab initio remitida a la de negligencia, imprudencia o
mipericia, siendo el acto culposo moralmente reprochable, la responsabilidad su sancion y la reparacion del
dario la penitencia a la conducta negligente”. (Cursiva fuera de texto)

Ein consecuencia, el agente responsable por danos originados por una actividad peligrosa, tiene una
obligacion de custodia, la que conlleva la necesidad de conservar las cosas en estado de no generar
perjuicios y de no producir peligro a terceros.

En cuanto a la exoneracion de responsabilidad, tratandose de actividad peligrosa, la Corte Suprema
de Justicia ha manifestado en varias oportunidades que solo puede obtenerse con prueba del
elemento extrano, esto es, la fuerza mavor, el caso fortuito, la intervencion exclusiva de un tercero o
de la victima, mds no con la demostracion de la diligencia exigible, o sea, con la ausencia de culpa

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 nafragio, un
terremoto, el apresaniiento de enengos, los autos de autoridad ejercidos por un funcionario piiblico, etc.”.
(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 resumen, por ser la navegacion maritima una actividad peligrosa, todas las circunstancias que se
presenten dentro de la misma serdn responsabilidad del Capitan, salvo que se presente un caso
fortuito o fuerza mayor, culpa exclusiva de la victima o el hecho exclusivo de un tercero, lo cual
debe ser demostrado con la finalidad de eximirse de responsabilidad.

En el caso en concreto, el Capitan FOTIOS DELIGEORGIOU el dia 20 de abril de 2005 vivié un
exceso de confianza, pues contaba con 2 Pilotos Practicos y 3 remolcadores, con los cuales se debia
efectuar una maniobra sin novedades. Sin embargo, cuando noto que el buque se encontraba cerca
de la boya No. 7 y a pesar de advertirle al Piloto Practico ese hecho, no tomo la decision de dejar a

' Sentencia del 24 de agosto de 2009, proferida por la Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil. Magistrado
Ponente: William Namén
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un lado sus indicaciones v efectuar por si mismo la navegacion, con lo cual queda evidenciada su
responsabilidad en el siniestro maritimo de contaminacién por parte del B/T “SAETTA”.

Por otro lado, el Capitan del B/T “SAETTA” tampoco contaba con la asesoria de su Oficial de
Guardia, ya que la navegacion que este llevaba era absolutamente inexacta, basada en apreciaciones
visuales a puntos poco fiables como son las boyas que marcan el canal, es decir, se limito a registrar
la hora de paso por las boyas.

Asi lo manifesto el Tribunal de Capitanes en su dictamen pericial (Folio 1172), en el cual se cito el
MANUAL DE AYUDAS A LA NAVEGACION (Lista de Faros del Almirantazgo Briténico, pagina

57)

“No hay que confiar en que las ayudas flotantes mantienen siempre su posicion exacta. Por lo tanto, habra de
tenerse precaucton con las boyas y no considerarlas como sefiales de navegacion infalibles, especialmente
cuando se encuentran en posiciones al aire libre; la navegacion para todo buque, en la medida de lo posible,
habra de estar siempre dirigida por marcaciones a objetos fijos o dngulos entre tales objetos, y no por boyas.
(...)" (Cursiva fuera de texto)

En consecuencia, no se probd por parte del Capitin FOTIOS DELIGERGIOU, una causal de
exoneracion de responsabilidad en la ocurrencia del siniestro maritimo ocurrido el dia 20 de abril de
2005. Como establece el numeral 2 del articulo 40 del Decreto 1597 de 1988, es deber del Capitan
dirigir personalmente toda maniobra del buque, la entrada y salida del puerto, asi como el paso por
canales estrechos o areas peligrosas.

4. Aspectos determinantes para la configuracién del siniestro maritimo de contaminacion

De lo mencionado a lo largo de esta sentencia se puede afirmar que de acuerdo a las circunstancias
en las cuales se planeé la maniobra de zarpe del B/T “SAETTA”, se pronosticaba una operacion
mas que segura. Sin embargo, efectuando un analisis de los hechos ocurridos el dia 20 de abril de
2005, se puede tener como causa directa del siniestro maritimo de contaminacion las siguientes:

» No se llevo a cabo una navegacion por el centro del Canal Colonial, por parte del Capitan de
la motonave.

e [El Oficial de Guardia, quien estaba encargado de llevar la navegacion del buque, no aporto
datos que permitieran garantizar la seguridad del buque durante el transito por un lugar
restringido, se limité a marcar posiciones con referencias visuales a las boyas, registrando
datos incompletos.

e Aun con el conocimiento que las recomendaciones del Piloto Practico Principal ponian en
riesgo a la nave, el Capitan decidié continuar la operacién sin hacer nada por remediar la
situacion, con el objeto de evitar la caida a babor del B/ T “SAETTA", el golpe en el pantoque
v el posterior derrame de hidrocarburo.

o Ll Capitan de la motonave no se apoyo de forma adecuada en las ayudas a la navegacion,
teniendo en cuenta que el buque transitaria por aguas restringidas.

De esta manera, la responsabilidad por el siniestro maritimo de contaminacion, se deduce de la falta
de precaucion en el obrar del Capitan, maxime cuando siendo el agente responsable de la actividad
peligrosa no demostré dentro del expediente que haya obrado al amparo de una de las causales de
exoneracion de responsabilidad.
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5. Condiciones meteorologicas para el dia 20 de abril de 2005

La maniobra de transito del B/T “SAETTA"” se desarrollo el dia 20 de abril de 2005 bajo condiciones
meteorologicas ideales, buena visibilidad, viento de 4 a 8 nudos, mar calmado, como una piscina,
corrientes débiles de 0 a 10 metros de profundidad, marea maxima para las 200722R de 0.18 metros.

Dichas condiciones inmejorables de tiempo aseguraban que la maniobra de salida de la motonave
se efectuara sin novedades.

6. Senalizacion Maritima

/

De otra parte, en el escrito de apelacion la Doctora DEISY RINCON manifest6 que: “la boya No. 4 no
esta ubicada presuntamente en el sitio donde se encontraba el dia del accidente, y st lo hubiera estado como
alwora, ¢l accidente no hubiese ocurrido” (Cursiva fuera de texto).

Dentro de este concepto, tratandose del posicionamiento de las boyas presentado en el informe de
levantamiento batimétrico de abril de 2005, se efectué una comparacion de las mismas con las
posiciones que aparecen en la ultima edicion de la carta COL 843, en el cual se encontré como
resultado que la variacion en las posiciones corresponden a la generada por los cambios de marea y
corriente de acuerdo con la catenaria con que estd anclada la boya, mas no porque su ubicacion sea
diferente.

En este sentido, no es posible imputar este accidente a los responsables de la senalizacion maritima,
toda vez que como quedo consignado en los diferentes informes periciales aportados a esta
investigacion, el hecho originador del siniestro maritimo fue la navegacion efectuada en un sector
inseguro, asi como la ausencia en la conservacion de distancias adecuadas de seguridad a las boyas,
especialmente a la No. 6.

7. Solidaridad de la Agencia Maritima

En segunda medida, procede el Despacho a resolver los argumentos incoados por el apoderado de
la Sociedad [SACOL S.A,, en calidad de Agente Maritimo del B/ T “SAETTA"”, dentro del recurso de
apelacion, asi:

El articulo 1455 del Codigo de Comercio colombiano establece que:

“El arnmador de toda nave extranjera que arribe al puerto, debe tener un agente maritimo acreditado en el
puais.

Los agentes maritimos de las naves serdn representantes de sus propietarios o armadores, para todos los
cfectos legales”. (Cursiva fuera de texto)

La mayoria de buques no tienen oficinas en cada puerto de arribo, por ese motivo se requiere de
una persona que pueda gestionar todos los tramites para la llegada de la nave, asi como la provision
en todo lo que esta necesite. En ocasiones, estos buques pueden incurrir en infracciones que tengan
como consecuencia la imposicion de multas, por lo que el Agente Maritimo actuara como respaldo
para garantizar al Estado el pago de dichas obligaciones.
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En este sentido, la legislacion colombiana define al Agente Maritimo como la persona que
representa en tierra al Armador para todos los efectos relacionados con la nave, imponiéndole a la
vez una serie de obligaciones, entre las cuales se encuentran:

4. Representar judicialmente al armador o al capitin en lo concerniente a las obligaciones relativas a la nave
agenciada;

8. Responder solidariamente con el armador y el capitan, por toda clase de obligaciones relativas a la nave
S
agenciada que contraiga estos en el pais” (Cursiva fuera de texto).

Por consiguiente, la responsabilidad solidaria del Agente Maritimo se exige no solo de las
obligaciones comerciales, sino también de las obligaciones aduaneras, administrativas, las que

implican la infraccion a Normas de Marina Mercante, entre otras; tanto del Capitan como del
Armador.

Relacionado a lo anterior, en sentencia de la Corte Suprema de Justicia del 8 de septiembre 2003, del
Magistrado Ponente Manuel Isidro Ardila, se establecié que:

(...) Mas, lo que al caso interesa, y ello porque en ese punto se halla la médula de la controversia, es el
principio de solidaridad que entre naviero y agente establece la ley en cuanto a las obligaciones que relativas a
la nave sean contraidas en el pais; pues al margen de la obligacion que tiene el armador de comunicar n las
autoridades portuarias correspondientes de quién es su agente, el legislador prevé la solidaridad entre estos
dos participes del transporte maritimo, solidaridad que, ciertamente, dado el contenido de los articulos 1478
(numeral 2°) y 1479 del ordenamiento citado, Tace extensiva esa responsabilidad frente a terceros, no sélo
respecta de las obligaciones que al punto refiere el articulo 1492, sing de las que por cualguier causa adquiera
¢l capitdn, el prdactico y aun la tripulacion (...)". (Cursiva y subrayado fuera de texto).

En el caso que nos ocupa, no se esta responsabilizando a la Agencia Maritima ISACOL S.A. de
forma directa, sino que su obligacion proviene de los actos del Capitan, ya que fue contra el quien
se diriglo la investigacion, por ser el autor y responsable de los hechos que alteraron el medio
ambiente.

En ningan momento, la Autoridad Maritima ha violado el debido proceso de la empresa ISACOL
S.A., la cual se encontraba més que legitimada para actuar dentro de la investigacion, siendo la mas
interesada en desvirtuar los hechos que acusaban al Capitan. Asimismo, se le notificd; prueba de
ello es que ejercié su derecho de defensa y contradiccion, evidenciada en la asistencia a las
audiencias y en la interposicion de los recursos necesarios dentro de la oportunidad para ello.

La solidaridad legal para el caso del Agente Maritimo “se constituye en una herramienta garantista del
principio de legalidad y de los intereses del Estado, los cuales redundan en la seguridad juridica de la actividad
maritima”, (Suarez, 2013). (Cursiva fuera de texto)

Conforme a lo expuesto, no se encontraron favorables los argumentos esgrimidos por los apelantes,
sin embargo, este Despacho procedera a modificar el articulo primero del fallo del 29 de agosto de
2008, proferido por el Capitan de Puerto de Cartagena, en el sentido de declarar tnicamente la
responsabilidad del Capitan en la ocurrencia del siniestro maritimo investigado.
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En mérito de lo anterior, el Director General Maritimo,
RESUELVE

ARTICULO 1°. - MODIFICAR el articulo primero de la decision del 29 de agosto de 2008, el cual de
acuerdo a lo expuesto en la parte motiva del presente fallo quedara asi:

“DECLARAR responsable del siniestro maritimo de contaminacién ocurrido el dia 20 de abril de
2005 al senor FOTIOS DELIGERGIOU, identificado con pasaporte No. A81447 expedido en Grecia,
en calidad de Capitan del B/T “SAETTA”, de conformidad con lo expuesto en la parte motiva del
presente fallo”

ARTICULO 2°. - CONFIRMAR en sus demas partes la decision del 29 de agosto de 2008, proferida
por el Capitan de Puerto de Cartagena, de conformidad con lo expuesto en la parte motiva de la
presente decision.

ARTICULO 3° NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Cartagena
¢l contenido del presente fallo al doctor CARLOS ARIZA OYUELA, identificado con cédula de
ciudadania No. 19.247.343 expedida en Bogotd, en calidad de apoderado especial de la Agencia
Maritima ISACOL S.A., a la doctora DEISY MABEL RINCON, identificada con cédula de
ciudadania No. 27.60.677, en calidad de apoderada especial de los Pilotos Practicos RAFAEL LARA
HERRERA y LUIS CARLOS PINZON CABRERA, y demas partes interesadas, en cumplimiento de
lo establecido en los articulos 46 v 62 del Decreto Ley 2324 de 1984.

ARTICULO 4°. - COMISIONAR al Capitan de Puerto de Cartagena para que, una vez quede en
firme v ejecutoriado el presente fallo, remita copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la
Subdireccion de Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

L A

Notifiquese y camplase. |

F——
Vicealmirante PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo



