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DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C., 1 3 SEP 20]9

Referencia: 14012013019
Investigacion: Juri_sdiccional por Siniestro Maritimo — Apelacion
OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacion interpuesto por la abogada DEISY
MABEL RINCON RINCON, apoderada del Piloto Practico LUIS FERNANDO CARVAJAL
AFANADOR, en contra de la decisién de primera instancia proferida el 28 de noviembre de
2014 por el Capitan de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacion adelantada por el
siniestro maritimo de abordaje entre las motonaves “ALBION BAY”, “STADT EMDEN" y

“NATIVIDAD”, ocurrido el dia 10 de octubre de 2013, previos los siguientes:
ANTECEDENTES

1. Mediante acta de protesta de fecha 10 de octubre de 2013, suscrita por el sefior
FERNANDO MERCADO GONZALEZ en condicién de Subdirector de operaciones de [a
Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, el Capitan de Puerto de Santa Marta, tuvo
conocimiento de la ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje entre las motonaves

“ALBION BAY”, “STADT EMDEN" y “NATIVIDAD".

2. Por lo anterior, el dia 11 de octubre de 2013, el Capitan de Puerto de Santa Marta decreto |
la apertura de la investigacion, 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. Con fundamento en las pruebas practicadas y recolectadas, el Capitan de Puerto de |
Santa Marta profirié decisién de primera instancia el 28 de noviembre de 2014, a través
de la cual declaré responsabilidad por la ocurrencia del siniestro maritimo- de abordaje al |
sefior RAY FANTONALGO PARRENAS en condicién de Capitan-de la motonave 3
“ALBION BAY" y al sefior LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR en condicion de
Piloto Practico a bordo de la citada nave. .

De igual forma, declaré administrativamente responsable por violaciéon a normas de | |
Marina Mercante al sefior RAY FANTONALGO PARRENAS;, e impuso a titulo de sancion,
multa de CUARENTA (40) salarios minimos legales mensuales vigentes, equivalentes a la
suma de VEINTICUATRO MILLONES SEISCIENTOS CUARENTA MIL PESOS micte. | |
($ 24.640.000.00), pagaderos de forma solidaria con la empresa TAIYO NIPPON KISEN |
CO LTD, como Armadora de la motonave “ALBION BAY” y la Agencia Maritima DEEP

BLUE SHIP AGENCY S.A.S., agente maritimo de la citada motonave.
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Asimismo, declaré responsabilidad por violacion a normas de marina mercante al sefior
LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR, e impuso a titulo de sancién muita de
DIECISEIS (18) salarios minimos legales mensuales vigentes, equivalentes a la suma de
NUEVE MILLONES OCHOCIENTOS CINCUENTA Y SEIS MIL pesos m/cte.
($ 9.856.000.00). ' 5

4. Eldia 22 de enero de 2015, la abogada DEISY MABEL RINCON RINCON, apoderada del
Piloto Practico LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR, presentd recurso de
apelacion en contra de ia decision de primera instancia.

5. FEl dia 3 de marzo de 2015, el Capitan de Puerto de Santa Marta concedi-el recurso de
apelacién presentado ante esta Direccion General, a fin de que se conociera en via de
apelacion, conforme a lo dispuesto en el articulo 58 del Decreto Ley 2324 de 1984.

COMPETENCIA

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

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

2004. _ :
ARGUMENTOS DEL APELANTE

Del escrito de apelacién presentado por la abogada DEISY MABEL RINCON RINCON,
apoderada del Piloto Préactico LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR, el Despacho se

permite extraer lo siguiente:

“..)

La sentencia objeto del recurso, leida de manera desprevenida y apresurada nos
llevaria a pensar que en efecto, deberia ser confirmada, sin embargo unavez que
nos detenemos a examinar el texto completo de la sentencia encontramos
situaciones facticas. totalmente distintas a las que nos atafien y, es mas, nos
damos cuenta de que la misma nos lleva a concluir que en realidad los declarados
responsables (Capitén y Préctico) por violacién a-las normas de marina mercante
deben ser exonerados de la pretendida responsabilidad, revocéndose el fallo de
conformidad con las apreciaciones que veremos mas adelante.

Encontramos probado que efectivamente ocurrieron unos hechos y que una de las
causas de la colisi6n fue la falta de informacion entre el Coordinador de
Operaciones de la SPSM y el piloto préctico horas antes del inicio de la ejecucion
de la maniobra para verificar-si hubo cambios en la linea de atraque; sin embargo
no hay prueba suficiente en el plenario de que dicha colisién se haya dado con
ocasion del actuar de los inculpados (Capitan y Piloto Préctico), mas si lo hay
respecto del actuar de los operadores del Terminal SPSM, Coordinador de
Operaciones (CO) quienes violando su propio reglamento, actuaron de manera

()
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negligente, en la ocurrencia de un hecho que pudo ser previsto antes de la
realizacion de la maniobra.

Narran los hechos que ef accidente se produjo debido a que el “piloto practico no
tenia la informacion actualizada de la linea de atraque y tampoco tenia claras las
condiciones del area de maniobra, las cuales no trasmitio esta informacion al
capitan de la MN "ALBION BAY”, sin embargo obra en el expediente constancia
suficiente de que tal afirnacién no. es falta; (.. )

Esta declaracion claramente se evidencia que el coordinador de operaciones (CO)
de la SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE SANTA MARTA - SPSM no
informé al practico los cambios de linea de atraque antes del inicio de la maniobra,
foda vez que las embarcaciones que se encontraban atracadas en los muelles 3 y
6, variaron su ubicacion a la a la de la programacion establecida por la SPSM del
dia de los hechos, es asi como el buque “STADT EMDEN” que se enconfraba
graficado en la programacion dentroc del muelle 3, en la realidad, se encontraba
volado 5 metros mas adelante del mismo muelle, y la barcaza que se encontraba
dentro del muelle 6, se enconiraba volada 6 melros por fuera del mismo, de los
cuales el primero, obstaculiza el espacio de la curva, que es un drea-de maniobra
y no un area de fondeo de lanchas, reduciendo el area de maniobra; y de acuerdo
con fa resolucion 097 de marzo de 2000, emanada de la Superintendencia de
Puertos no contempla dicha drea como zona independiente de maniobra. Si el
coordinador de operaciones hubiese informado al practico antes de iniciar la
maniobra, de los cambios de posicion de dichas naves, le hubiese dado tiempo al
piloto, de tomar todas las medidas necesarias para evitar una colision.

(..)

Circunstancia que tampoco esta probada totalmente porque si. bien es cierto que
hubo una colisién, el piloto cumplié con sus deberes y obligaciones, -asesorando al
capitan de acuerdo con:la informacion recibida por correo electrénico de las
operaciones de la linea de atraque entregada.por la SPSM a todos los operadores
portuarios, armadores y agentes que intervienen en la operacién de arribo y
atraque del buque a puerto; de lo cual se puede inferir sin el menor asomo de
duda, que no hubo fallas de su parte, toda vez que basado en dicha informacién
efecutd la maniobra, pero en el preciso instante de enfilar para atracar el buque,
se dio cuenta que las condiciones de posicién de los buques eran diferentes a la
de la programacion, en ese instante quiso evitar la colisién con el “STADT
EMDEN’, buscé entrar al espacio de la curva ubicado entre el muelle 3 vy 4, pero

este no se lo permitié porque dicho espacio estaba ocupado con 3 lanchas, entre:

ellas la "NATIVIDAD’, que se encontraban atracadas en dicha érea y que no
podian ser vistas por el buque ALBION BAY y su tripulacién, porque se
encontraban resguardadas por la proa del buque “STADT EMDEN’, impidiendo al
practico efecutar una buena maniobra; con el practico a tiempo, es decir, antes de
iniciar la maniobra, éste dltimo hubiese realizado una maniobra segura.

Lo anterior nos indica que a pesar de que hubo una colisién en el momento de
ocurrencia de los hechos, el practico con ef capitan del buque, siempre actuaron
de manera prudente evitando siempre un riesgo o peligro mayor. Su debida
difigencia lo condujo a sacar el buque con media marcha atrés para no atentar
contra ningtn otro buque o instalacion portuaria.

X
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Como viene dicho, los pormenores del accidente se deducen de pruebas

documentales y magnéticas aportadas por la Sociedad Portuaria de Santa Marta
como fo son el video de la maniobra, donde se observan claramente que los

buques atracados en el muelle 3 y el muelle 6 volados 5 y 6 metros
respectivamente por fuera de ios mismos, sin que dichas voladuras o salidas de
muelle se encuentren graficadas en la programacion de la linea de atraque.

Esto habria aclarado si el perito nombrado por la Capitania de Puerto de Santa
Marta hubiese praclicado un experticio técnico completo a fin de establecer en
realidad la-causa del siniestro, méas al no hacerlo, persiste la duda a favor de los

inculpados. (...)

-

Sobre el particular el Despacho omilio la valoracion probatoria del experticio
realizado por el Capitan Ricardo Lugo Martinez (Capitén de Altura, Docente
Marina Mercante de la Escuela de Cadetes y Piloto Practico de Santa Marta),
hecho sobre las apreciaciones y errores contenidos en la investigacion, experticio
que sirve de fundamento para interponer las objeciones por error grave plasmadas
en el dictamen pericial ordenado por el despacho, documento que ha sido omitido
en la elaboracion del fallo objeto de este recurso. :

Tampoco fue controvertida esta situacion dentro del proceso de marras, en
cambio, si- quedd totalmente probado que las circunstancias obedecieron a un
hecho imprevisto para el préctico atribuible a la SPSM y a la impericia del

Coordinador de Operaciones (CO} de la SPSM.

[ os dafios ocasionados en el gjercicio de una actividad peligrosa, cono loeslade
maniobrar buques en aguas restringidas, se presumen causados por culpa del
que lo conduce, mas esta presuncién no es de derecho sino que es legal por lo
gue puede eximirse de responsabilidad a aquel sobre quien pesa dicha
presuncion siempre que acredite-que el perjuicio provino de la culpa exclusiva de
un tercero (CO de la SPSM).

En este caso se presenté por negligencia por violacion del reglamento de
condiciones técnicas de operacion de la SPSM, al no ejecutar una funcién propia
de su actividad peligrosa -sin las -debidas precauciones que le exige la ley y el
reglamento y que gener6 el hecho dafioso.

(--)

L as circunstancias én las que incurrieron el capitén y el practico, eran totalmente
imprevisibles e irresistibles y no fue un hecho ligade al agente en el entendido que
siempre cumplieron con todas sus obligaciones como guardian de la cosa
teniendo en cuenta que el buque esta destinado al transporte de mercancias, a la
pericia del capitan bien llamada a prosperar la culpa de un lercero. Ademas, el
actuar del piloto del buque, no fue el actor determinante en la produccion del

dafio.

CULPA EXCLUSIVA DE LA SPSM
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Ahora bien, la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta — SPSM, una de las
partes involucradas dentro de esta investigacion, se ufana al sefalar que la
prog_r{amacién de la linea de atraque de los dias 9 y 10 de octubre de 2013, se le
envio a todos los involucrados en-la operacion de arribo de. la MN ALBION BAY
(Agencias, operadores portuarios, Pilotos Practicos, armadores, efc.) como lo
establecen las normas, sin embargo no se preocupd por dar los verdaderos
detalles sobre las condiciones de las embarcaciones que se encontraban
atracadas en su drea de maniobra para el dia de los hechos. El Coordinador de
Operaciones (CO) de la SPSM, actué de manera imprudente y negligente,
contrariando las normas de su propio reglamento, contrariando normas minimas
de seguridad en el manejo de sus funciones, aunado a ello, no le comunict al
préctico de los cambios de linea de atraque de los buques que se encontraban
salidos en el muelle 3 y en el muelle 6, al igual que no comunicé antes de las 8
horas del inicio de la maniobra, que las lanchas que se encontraban en el sitio de
la curva, y que se encontraban ocultadas por el bulbo de la MN Stand Emden,
situaciones que estén dentro del plenario y que no fueron controvertidas en ningin
momento por lo que se tienen plenamente ciertas.

()

De lo anterior se cerciora.que la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, era
la encargada de coordinar toda la operacion para el arribo y zarpe del buque y el
coordinador operativo era la persona encargada de comunicar a la comunidad
maritima los - posibles cambios de iniciacién y terminacion de las naves
programadas con 8 horas de anticipacion a la llegada de buque a puerto 0 a
terminar, en cumplimiento del reglamento de condiciones técnicas de operacion, y
no lo hizo lo omitié al no comunicar la ubicacion exacta de las naves que 5€
enconiraban en los muelles aledafios al muelle propuesto para la maniobra de

atraque de la MN ALBION BAY

{...)

Ahora bien, en caso hipotético de que honorable Director encuentre acertado el
fallo del a quo, y de acuerdo a la sana critica de la valoracion de las pruebas en

conjunto, debera encontrar los elementos requeridos para decretar también la

CULPA EXCLUSIVA DE LA SOCIEDAD PORTUARIA DE SANTA MARTA
(STSM) (sic) por encontrarse probado que fue culpa de ella misma, al emitir
informacién errada en la programacion de la linea de afraque del dia de los
hechos y la impericia del Coordinador de Operaciones de la SPSM, al actuar de
una manera negligente e imprudente, al no comunicar al piloto antes de la
gfecucién de la maniobra el estado actual de las naves al momento de la
gjecucion de la maniobra el estado aciual de fas naves al momento de la
gjecucion de la maniobra, lo que determind la produccion del hecho.

(--)

Insisto, sefior Director, que deben tener en cuenta que el accidente se produjo por

culpa de un tercero por jo tanto la actividad peligrosa que gjercian el capitan y el

practico no fue la causarte principal del siniestro que produjo el dafio.

(...)

: “‘Q‘S‘d;j
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De ofra arista, el a quo indica que el avalio de los dafios causados a la lancha
“NATIVIDAD” corresponden a la suma de ($ 125.307.966.) pesos, conforme a lo
sefialado en el dictamen pericial del 4 de abril de 2014, este avalio de los dafios
fue transado por las partes (Empresa armadora del buque/Empresa Armadora de
la lancha), aunque el Despacho no fo aprueba como transaccion porque no
cumple con los requisitos sustanciales, el mismo sefiala quien firma o recibe fue la
-empresa armadora de la lancha Natividad.

Igualmente el valor de las multas impuestas como sancién al piloto préctico como
persona natural, son extremadamente altos, y no guardan proporcion con el valor
de la maniobra que se estaba ejecutando al momento del siniestro, por tal motivo
le solicito reduzca dicho monto en el entendido de que se encuentre responsable
mi apadrinado. (...) (Cursiva fuera del texto original)

CONSIDERACIONES DEL DIREGTOR GENERAL MARITIMO

Conforme a lo anteriormente descrito, este Despacho encuentra procedente referirse a
~ ciertos aspectos sustanciales y procesales que dieron mérito al Capitan de Puerto de Santa

Marta para proferir decisién de primera instancia. Acto seguido, se realizara el estudio del
caso en concreto, de acuerdo a las facultades dispuestas en la ley para el efecto.

En cuanto a los aspectos procesales y probatorios se refiere, este Despacho evidencia que
cada una de las etapas de la investigacion de primera instancia, adelantadas por el Capitan
de Puerto de Santa Marta, se realizaron en los tiempos y términos establecidos en los
articulos 35al 50 del Decreto-Ley 2324 de 1984.

Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos del presente proveido, este Fallador se

pronunciaré en torno a los siguientes ejes tematicos: (1) De las consideraciones sobre los |

recursos de apelacion interpuestos, (ll) De la configuracion y ocurrencia del siniestro maritimo
investigado, (lll) De la navegacién maritima como actividad peligrosa y el régimen de
responsabilidad aplicable, (IV) Del analisis técnico, (V) Del estudio probatorio del caso en
concreto (V1) Del andlisis juridico y la declaracién de responsabilidad civil extracontractual,
(V) Del avalio de los dafos, (VII) De la responsabilidad administrativa por violacion a
normas de marina mercante y, por titimo, (IX) De las conclusiones.

1. DE LAS. CONSIDERACIONES SOBRE LOS RECURSOS DE APELACION
INTERPUESTOS -

- Frente a los argumentos expuestos en el escrito de apelacién suscrito por la Abogada DEISY
- MABEL RINCON RINCON, como apoderada de! Piloto Practico LUIS FERNANDO
CARVAJAL AFANADOR, el Despacho se permite indicar lo siguiente:

Gran parte de los argumentos esbozados por parte del apelante se encuentran dirigidos a
perseguir la exoneracion de responsabilidad en el siniestro maritimo acaecido, en aplicacién
a la causal eximente de responsabilidad por “hecho de un tercero”.

Sin embargo, como se expondra posteriormente de manera detallada, se encontré
debidamente fundamentada la responsabilidad del Pilofo Practico, como la del Capitan de la
motonave “ALBION BAY”; que para el caso del Piloto Practico, no es de recibo para el
Despacho alegar una confusidn en la programacion que debia tener debidamente identificada
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para organizar la maniobra de atraque, toda vez que la linea que se encontraba vigente, era
la dg fecha 9 de octubre de 2013, y no la del dia 10 de octubre del mismo afio, como
manifesté en sus declaraciones el Piloto Practico.

Asimismo, es menester sefialar que el Piloto Practico como persona experta en las
condiciones particulares de la jurisdiccion, debe tener en cuenta las condiciones especificas
en las cuales desarrollaria la asesoria. Esto quiere decir, que debia tener precisién y certeza
sobre la informacion necesaria para realizar la maniobra de atraque en la Sociedad Portuaria.
Lo anterior quiere decir que, en caso de haberse realizado modificaciones en la linea de
atraque por parte del puerto, el Piloto Practico debia constatar la informacién antes de

realizar la maniobra.

Encuentra fundamento lo enunciado, al observar el dictamen pericial obrante en el
expediente, en el cual se determina lo siguiente:

“b. Informacion de la maniobra:

Consideraciones:
- Ei piloto no se comunica con e/ CO para confirmar si hubo cambios en la linea
de atraque.

- Es de conocimiento de la comunidad maritima que la informacioén emitida por
SPSM relacionada con la linea de atraque, arribos, zaipes efc. Esta sujeto a
modificaciones e imprevistos permanentes por condiciones inherentes a las
operaciones por lo que es necesario para obtener una informacién real antes de
iniciar una maniobra actualizar la informacién con los coordinadores de
operaciones de turno o en su efeclo verificar el é4rea de maniobra en forma
anticipada, todo esto en aras de minimizar y efectuar maniobras en condiciones

seguras.”

(..)

c. Informacion del piloto al capitdn de la motonave ALBION BAY

Consideraciones: _ :
- Al piloto_no tener la.informacion actualizada y real del area de maniobra en el

puerto tampoco podia transmitirsela al capitan.

(...)” (Cursiva fuera de texio)

Sumado a lo anterior, el Despacho no encuentra que Ia.l.Sociedad Portuaria Regional de
Santa Marta haya incumplido. lo establecido en su reglamento de- condiciones técnicas de
operacién, por el contrario, dio cabal cumplimiento a lo establecido en él.
En consecuencia de lo anteriormente expuesto y en consonancia con lo que poSteriormentei i
se analizara en el presente proveido, el Despacho no acogera los argumentos establecidos:

en el recurso de apelacion interpuesto.

I. DE LA CONFIGURACION Y OCURRENCIA DEL _SINIESTRO MARITIMO,
INVESTIGADO

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

“Los definidos como tales por la ley, por los tratados internacionales, por los
convenios internaciones, estén o no suscritos por Colombia y por la costumbre
nacional o internacional. Para los efectos del presente Decreto son accidentes o
siniestros maritimos, sin que se limite a ellos, los siguientes:

a) El naufragio; S

b) El encallamiento;

c} El abordaje;

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

e) La arribada forzosa;
f) La contaminacién marina, al igual que toda situacion que origine un riesgo

grave de contaminacion marina, y
g) lLos dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones

portuarias. (...) “(Cursiva fuera del texto original).

Teniendo en cuenta lo dispuesto en la normatividad vigente y los hechos acontecidos el dia
10 de octubre de 2013, es posible colegir que en efecto se configuro el siniestro maritimo de
abordaje entre las naves “ALBION BAY", “STADT EMDEN" y “NATIVIDAD".

Il. DE LA'NAVEGACION MARITIMA COMO ACTIVIDAD PELIGROSA Y EL REGIMEN
DE RESPONSABILIDAD APLICABLE

En este punto, es pertinente recordar que el articulo 2356 del Cédigo Civil contempla la
presuncion de responsabilidad en contra de quien despliega ciertas actividades peligrosas
que por su naturaleza generan peligro, presuncién de la cual no escapa quien la ejerce,
tratando de demostrar diligencia y cuidado en el desempefio que le incumbe, ya que, como
por sabido se tiene, se le exige, con miras a exonerarse, que demuestre una causa extrafia

gue rompa el nexo causal’.

Acorde a la anterior jurisprudencia, la orientaciéon actualmente predominante, por regla
general que en los eventos dafiosos generados por las actividades peligrosas, se aplica un
régimen objetivo debido al factor riesgo que se exponen quienes despliegan este tipo de

actividades.

A su vez, la Corte Suprema de Justicia ha sefialado lo siguiente:

“La culpa no es elemento necesario para estructurar la responsabilidad por
actividades peligrosas ni_para su exoneracién; no es menester su
demostracion, _ni tampoco se presume; el damnificado’ fiene la carga
probatoria exclusivamente de la actividad peligrosa, el dafio y la relacion de
causalidad: v, el dutor de Ia lesién, la del elemento extrafio, o sea, la fuerza
mayor o caso fortuito, la participacion de un tercero o de Ia victima que al
actuar como_causa linica o _exclusiva del quebranto (...)*” (Cursiva fuera de

texto original)

De lo expuesto anteriormente se desprende que sobre el agente responsable de la actividad

;; gjoer:; Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005. M.P. Pedro Octavio Munar
2 Sentencia de 24 de agosto de 2009, rad. 2001-01054-01, reiterada en Sentencia SC2107-2018.
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peligrosa, recae la presuncion de responsabilidad por ser quien ha ejecutado la accién y ha
creado la inseguridad de los asociados, de la cual solo le es posible exonerarse por I3

intervencién de. los siguientes eventos:

- Caso fortuito o fuerza mayor.
- Elhecho de un tercero.
- Culpa de la victima.

Iv. Del analisis técnico

En la investigacién adelantada por el Capitan de Puerto de Santa Marta, se nombré como
perito al sefior CARLOS EDUARDO MONTILLA OSPINA para que conceptuara al respecto
de las circunstancias de tiempo, modo y lugar que rodearon el siniestro. Por lo tanto, de su

dictamen puede extraerse lo siguiente:
“...)
4. HECHOS Y CONSIDERACIONES
a. Condiciones meteorolégicas:

Consideraciones: : ,
Las condiciones metorolégicas reinantes en el drea entre las 6:10R y las 06:50R

no fueron relevantes como una de las posibles causas del siniestro.

b. Informacién de la.maniobra:

Consideraciones: _
- El piloto no se comunica con el CO para confirmar si hubo cambios en la linea

de afraque.

- Es de conocimiento de la comunidad matritima que la informacion em.-t.-da por
SPSM relacionada con la linea de atraque, arribos, zarpes etc. Esta sujeto a
modificaciones e imprevistos permanentes por condiciones inherentes a las
operaciones por lo que es necesario para obtener una informacion real antes de
iniciar una maniobra actualizar la informacion con los coordinadores de
operaciones de turno o en su efecto verificar el drea de maniobra en forma
anticipada, todo esto en aras de minimizar y efectuar maniobras en -condiciones

seguras.

¢. Informacion del piloto al capitan de la motonave ALBION BAY

Consideraciones:

- Al piloto no tener la informacion actualizada y real del area de maniobra en el
puerto tampoco podia transmitirsela al capitan.

- Cuando se efectua el viraje y se deja la estaciéon por babor para iniciar la
aproximacion hacia la déarsena de la SPSM se tiene una visual de la situacion de

jos muelles por la proa de la motonave por lo que a una distancia de 1,5 millas
aproximadamente _se puede observar si hay motonaves atracadas en el muelle 3,

en particular la motonave STADT EMDEN con un eslora de 147 mis. (%
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- Art 15 numeral 4 capitulo 1V ‘DE LOS PILOTOS PRA'C-T ICOS” LEY 658 DE
2001. Informar al Capitin de la nave los. posibles riesgos que puedan
presentarse durante la maniobra.

d. Distancias de maniobra.

Consideraciones:
- Distancia punta del muelle 3 a punta muelle 6 269.8 mts.

- Manga barcaza energy 11102 21,33 mts.
- Manga de la motonave STADT EMDEN 227 mts- (Ship particulars de la

motonave proporcionada por la agencia maritima Atlas Shipping anexo al

informe) -
- Esiora motonave ALBION BAY 197 mis. (...)

e. Estado equipos y maquinaria propulsion.

Consideraciones:
No hay reporte ni evidencia de que se haya presentado falla alguna en el

sistema de propulsion, gobiemo o en algun ofro equipo del barco durante la
maniobra de alraque. .

. Remolcadores.

Consideraciones:
- Los capitanes de los remolcadores TESORO y PINO ejecutaron las ordenes

impartidas por el piloto y no hay evidencia de que hubieran realizado alguna
maniobra diferente a la ordenada.

- El capitén del remolcador PINO tuvo que maniobrar para proteger el
remolcador al verse comprometida su seguridad al quedar entre la proa de la
motonave ALBION BAY y la motonave STADT EMDEN.

g. El siniestro.

Consideraciones: '
_ Se evidencia en las declaraciones del CO y capitan del remolcador PINO én el

registro de la bitacora del remolcador PINO, en el video domo torre g el momento
en que el remolcador TESORO empuja por popa-estribor a Ia motonave ALBION
BAY y como consecuencia cae la proa de esta a estribor colisionando la proa de
la motonave STADT EMDEN y la lancha de pilotos NATIVIDAD.

- No hay evidencia alguna que se haya presenlado alguna falla en las
comunicaciones entre el piloto, los capitanes de los remolcadores y el CO
durante la maniobra de atraque de la motonave ALBION BAY incluyendo los
momentos antes y después de la colision.

- Acuerdo a Ia tabla de tiempos y velocidades se evidencia que las colisiones a la
motonave STADT EMDEN y NATIVIDAD acontecieron con viada avante de 0,6 y
0,8 Kn respectivamente y como se confirma en el registro fotogréfico de la averia
sufrida por el ALBION BAY y en el registro de aumento de latitud en forma

permanente en el Voyage:Log.

h. Lanchas en curva muelle 3

L)
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Consideraciones:

- Es de conocimiento permanente por parte de SPSM y de las compariias de
pilotos propietarios de las lanchas que estan que estan permanezcan afracadas
en muelle 5 o como en este caso en el muelle 3 ya que en muelle 5 estaba
atracada la draga ORWELL.

- Las lanchas estaban atracadas en el costado sur de la curva muelle 3
resguardadas por fa proa de la motonave STADT EMDEN afracada en muelle 3.
- La distancia del muelle 4 es de 240 mts y la distancia entre la punta sur del
muelle 4 y la punta norte del muelle 3 es de 61,3 mis (consultar folios 376, 377
planos de los muelles de SPSM y distancias de los mismos) menos lfos 5 mts
que se encontraba salida la proa de la motonave STADT EMDEN en muelle 3
quedan 56,3 mts disponibles en la curva para adicionarlos a la zona de maniobra
ya analizada en el item (d. distancia de maniobra).

- Es una condicion normal el movimiento a proa o a popa de molonaves
atracadas previo consentimiento de los capitanes y coordinado con la SPSM, ya
sea por ubicacion de grias o demas equipos requeridos para la operacion,
ubicacion de la escala, tomas de agua, maniobra de tomas de combustible efc.
De igual forma con las lanchas de pilotos, es una informacion fluida entre las

. partes en ambas vias.

i El Capitéan Motonave ALBION BAY

Consideraciones: -
- El capitdn a pesar de haber evidenciado que la informacion recibida no era

completa, haber observado la estrechez en el édrea de maniobra en forma
anticipada, que observé que la aproximacion se hizo con mas velocidad de la
normal, que ordend full maquina atas al terecer oficial y que sin. embargo el piloto
ordend media atrés deshaciendo la maniobra (registrado en la tabla de
velocidades a las 06 45,5 “full atras” y las 06 45,5 se registra nuevamente "media
atras” en literal g. El siniestro), actud en forma timida y no fue contundente frente
a la recoleccién de informacion anticipada para la maniobra y evitar o minimizar L
el riesgo al que fue expuesta la nave entendiendo sus dimensiones (eslora 197 .
mits, manga 32, 26 mis) momentos antes de las colisiones. .

(...)" (Cursiva fuera del texto original)

V. DEL ESTUDIO PROBATORIO DEL CASO EN CONCRETO

Teniendo claro todo lo anterior, se encuentra procedente citar [a declaracion rendida por el :
sefior RAY FANTONALGO PARRENAS, quien se desempefiaba como Capitan de la =
motonave “ALBION BAY”, con el fin de esclarecer los hechos derivaron en el abordaje, de la | |

siguiente forma:

“A las 06:10 abordo el piloto, a las 06:15 finalizamos el intercambio de-informacion
con el piloto, me informé que no venian saliendo ningtin buque del puerto, le
informé sobre los equipos de navegacion ya habian sido probados, y le mostré
también las cartas de la navegacion, a esa misma hora, terminada estas
formalidades el piloto tomé el mando del buque, a las 08:28 el remolcador "PINO”
amarré al buque. por estribor proa, a las 06:30 el remolcador “TESORQ” se @
|

aproximé por el costado de -estribor y amarré el buque por ef costado de popa,
cerca ya en la aproximacion a las 06:30 yo le informé al piloto que apreciaba una.

A ““S/{,,,
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situacion muy estrecha en el muelle, por el buque que estaba en el muelle 3 y una .
barcaza que estaba en el muelle 6, a medida que nos ibamos aproximando
observé un tanquero pequefio en la zona noroeste del muelle nimero 4, a medida
que nos ibamos aproximando despacio a fas 06:32 yo le solicité al primer oficial
que estaba en proa que me diera la distancia, al muelle con respecto del buque
STADT EMDEN, cuando el primer oficial me reporté la distancia 85 metros con
respecto al muelle nimero 4, a las 06:33 que la distancia al mueile de atraque era
de 60 metros, a las 06:34 el primer oficial me reporté que la distancia eran de 45
metros, a las 06:35 el primer oficial reporté que /a distancia era de 35 metros al
muelle, todas estas distancias fueron reportadas al piloto, y el piloto las recibio y
respondié ok, a las 06:38 el primer oficial me reporto que la distancia al muelie
eran 20 metros, y en este momento yo le hice ver mi preocupacion y le recordée
nuevamente al piloto una vez mas que estaba acercandose demasiado al muelle,
a las 06-38 dimos suave atrés con el timén, a las 06:39 el primer oficial me reportd
que -estaba observando ltres lanchas aproximadamente a una distancia de 17
metros, de la proa de nuestro buque, y esto fue reportado de inmediato al piloto, a
las 06:40 el primer oficial reporto que la distancia a la lancha es de 14 melros, a
esa hora el piloto dio fa orden de parar maquinas, a las 06:41 el primer oficial
reporta al bote es de 10 metros, a las 06:42 el primer oficial reporta una distancia
a la lancha aproximada 7 metros, y que la distancia a la motonave “STADT
EMDEN’ es de 10 metros y la proa de mi buque estaba girando hacia el lado de
estribor hacia el lado de estribor, y también esta situacion se le reporto al piloto al
piloto préctico , aclaro que todas estas distancias fueron reportadas al piloto
préctico, toda la informacién que me estaba presentando el oficial de proa y popa
fue comunicada al piloto préctico y que las 6:42 la proa de mi buque estaba
pivoteando hacia proa de estribor, a medida que yo estaba reportando todos estos
eventos al piloto se encontraba ocupado comunicéandose con los remolcadores y
no pude entender las ordenes que estaban dando a los remolcadores porque no
entiendo- espariol, el continuaba hablando por el radio con los remolcadores sin
embargo el primer oficial continuaba reportandome sobre los movimientos del
bugue y yo le reportaba al piloto préctico, yo estaba preocupado por las tensiones
del viaje pero sabia que se estaba presentando una situacion tensa, por las
distancias que estaba dando el primer oficial, y en cuanto yo levante la voz el
piloto para lamar su atencion él me contesté capitan relajese, él me contesto asi
porque yo le estaba gritando para llamar su atencién, y yo le grite que diera
marcha atras y esto fue a las 6:42 y él ordené dar marcha atras, a las 6:44 la
orden a la maquina fue dar muy despacio atras y luego despacio atrés,
aproximadamente a la misma hora el primer oficial report6 que la lancha de pilotos
habia sido golpeada contra la parte delantera de la defensa; la lancha de pilotos
fue golpeada por el costado de proa, uno de los pilotos fue golpeada alrededor a
las 6:44 aproximadamente la proa de mi buque golpea por la proa a la lancha de
pilotos y a su vez la fancha de pilotos goipea la esquina de la defensa del muelle,
de acuerdo con el reporte del primer oficial, alrededor de la misma hora 6:44 la
maquina estaba muy despacio y después despacio atrds (...)” (Cursiva fuera del
texto original)

Asl las cosas, respecto de los hechos que dieron origen al siniestro bajo investigacion, se
puede concluir que el dia 13 de octubre de 2013, la motonave “ALBION BAY” se disponia a
atracar en el muelle No. 4 de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta por costado
bal'oor aproximadamente a las 6:50 horas. Para tal fin, se dispuso de la asesoria del Piloto
Practico LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR, el cual determiné como necesario el

)
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apoyo los remolcadores “PINO" y “GPC TESORO"; el primero se aseguré por proa costado
estribor y el segundo realizé lo mismo por popa costado estribor. Sin embargo, en el
desarrollo de la misma, se presenté la colisién con la motonave “STADT EMDEN", |a cual se
encontraba atracada en el muelle No. 3 y a su vez con la motonave “NATIVIDAD" que
permanecia en la curva de! muelle. ’

Teniecl:do claro lo sucedido, este Despacho estima apropiado analizar los siguientes
aspectos:

Planificacién de ia maniobra.

Condiciones meteomarinas.

Comunicacién Capitan — Piloto Practico.

Desempefio de remolcadores “PINO” y “GPC TESORO".

Estado de la maquinaria de la motonave "ALBION BAY”.

Presencia de naves en la zona. N

Programacién y coordinacion de maniobra de atraque con la Sociedad Portuaria.

Velocidad en la ejecucion de la maniobra.

v Pianificaciéue la maniobra de atrague — Piloto Practico y Capitan.

Inicialmente, es preciso indicar que la motonave “ALBION BAY" ostentaba 32.232 de
Unidades de Arqueo Bruto — UAB..Por ello, en atencion a lo dictado por el articulo 4° de la
Ley 658 de 2001°, era obligatoria la presencia de un Piloto Practico que asesorara al Capitan
de la nave en ia maniobra a desarroilar. Para el caso en concreto, y como fue mencionado
anteriormente se desempefi¢ como Piloto Practico el sefior LUIS FERNANDO CARVAJAL

AFANADOR.

AN A Y

Al respecto de la planificacién de la maniobra con el Capitan de la motonave “ALBION BAY”, L
el Piloto Practico asintio:

. “Lo normal se le dice el estado del tiempo, las condiciones, el muelle para donde
se va el costado por donde se va a atracar los equipos que se van-a utilizar la
cantidad de lineas con que se va a amarrar, el capitan le informa uno el estado de!
parco ubicacion de winches distribucion del personal y se procede a realizar la

maniobra.” (Cursiva fuera de texto)

A su vez, el sefior RAY FANTONALGO PARRENAS como Capitan de la-motonave “ALBION

BAY”, asinti6:

“(...) a las 6:15 finalizamos el intercambio de informacion con el piloto, me informo
que no venia saliendo ningin buque del puerfo, le informé sobre Jos equipos de
navegacién ya habian sido probados, y le mostré también las carlas de la
navegacion, a esa misma hora terminadas estas formalidades el piloto (...)”

(Cursiva fuera de texto)

Segtin lo manifestado por parte de los sujetos implicados directamente en la ejecucion de la
maniobra, se colige que se ejecutd una planeacién entorno a ella, intercambiando informacién
respecto de la nave y su estado, asi como de la forma en que se concretaria la. maniobra.de .
atraque en el muelle No. 4 de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta.

® “Por la cual se regula la actividad maritima y Ruvial de practicafe como servicio pdblico en las dreas Maritimas y Fluviales de
Jjurisdiceion de la Autoridad Maritima Nacional.” ' -
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v Condiciones meteomarinas

Con el fin de determinar ia incidencia de las condiciones meteomarinas reinantes para el dia
del abordaje de las naves en referencia, se procedera a citar las siguientes pruebas obrantes

a la investigacién de la siguiente manera:

- Capitan de la motonave “ALBION BAY": “Dentro de la dérsena era un tiempo calmo (sic), la
visibilidad era muy buena, el mar estaba calmo (sic)” (Cursiva fuera del texto o_riginal)

- Piloto practico designado para la maniobra: “Normales, el mar estaba calmado, no habia
viento.” (Cursiva fuera del texto original)

- Coordinador de Operaciones Portuarias de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta:
“(...) en esos instantes la visibilidad, ef clima y las condiciones del puerto eran nofmales (...)

(Cursiva fuera del texto original)

- Capitan del remolcador “PINO™. “Habian buenas condiciones meteorolbgicas durante la
maniobra, de mar, viento.” (Cursiva fuera del texto original)

Por su parte, el Centro de investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe — CIOH,
emitié en su prondstico de las condiciones para el dia de los hechos, lo siguiente:

“Area costera: Cielo poco nuboso en la mafianaftarde, pasando a muy nuboso en
la noche. Posibles lluvias débiles en horas de la tarde/noche. La temperatura
ambiente oscilard entre 25°C y 31°C. El viento seré de direccion este-noreste con

velocidades de 5 a 10 nudos méximo 15 nudos (fuerza 2-4)

Area Maritima: El viento sera de direccién este-noreste con velocidades de 10 a
15 nudos (fuerza 2-4). La altura del oleaje oscilara entre 0,8 y 1,0 metros maximo
1.5 metros (marejadilla-marejada)” (Cursiva fuera del texto original)

En correspondencia alos prondsticos, el sefior CARLOS EDUARDO MONTILLA OSPINA
como perito designado dentro de la investigacion, sefialo en su dictamen lo siguiente:

“ as condiciones meteoroldgicas reinantes en el drea entre fas 6:10R y las 06:50R
no fueron relevantes como una de las posibles causas del siniestro.” (Cursiva

fuera del texto original)

Asi I§§- cosas, de las pruebas recolectadas en la investigacion puede concluirse que las
condiciones meteomarinas reinantes para el dia de los hechos no afectaron el desarrollo de la

maniobra de afraque de la motonave “ALBION BAY”.

¥v" Comunicacién entre el Capitan y el Piloto Practico

En lo que co_rres'ponde a la comunicacion dada entre los intervinientes en la maniobra de
atraque, se citaran apartes de la declaracion del sefior RAY FANTONALGO PARRENAS, el
cual en su condicion de Capitdn manifesto lo siguiente:

“No pude entender lo que ellos hablaban por radio, pero no se reporfd ningin
problema.”
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“Puedo’ entender su inglés pero.no puedo entender lo mismo en cuanto si él me
entendia o no porque él me decia ok capitan. » (Cursiva fuera del texto original)

Por su parte, el Piloto Practico indico:

“(...) durante la maniobra tuve buena comunicacion del capitan a excepcion del
momento en que él quiso, utilizar toda la fuerza de la méquina, hecho que evité
pues estando demasiado cerca de la barcaza aproximadamente 5 melros, nos
hubieran originado un accidente catastréfico (...)” (Cursiva fuera del texto original)

Se encuentra evidente que, el Capitan no estaba enterado por completo de las indicaciones
que el Piloto Practico impartia a los remolcadores, unicamente pudo entender lo que
concierne a la maniobra de manera general, sin embargo no tenia seguridad si el Piloto

Practico lo entendia a él.

A pesar de lo anterior, el Piloto Practico estimé como acertada la comunicacién, exceptuando
un momento, en el que contrarié el Capitan una orden impartida por este.

v Desempefio de los Remolcadores_“PINO” vy _“GPC TESORO” en_la_maniobra de

atrague

Como se ha mencionado con anterioridad, para la maniobra de atraque de la motonavg
“A} BION BAY”, el Piloto Practico LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR, nominé a los
remolcadores “PINO” y “GPC TESOROQ", los cuales se asegurarian por proa costado estribor

y por popa costado estribor respectivamente.

Por ello, con el fin de verificar el desempefio de los remolcadores aludidos con anterioridad
procedera el Despacho a citar extractos de las declaraciones obrantes en la presente
investigacion, con el fin-de dilucidar si estos actuaron de forma errada el dia de los hechos|

de la siguiente forma: |

El sefior EDQUILA SATURNINO JR ABAO, en su condicién de Primer Oficial de la motdnave
«ALBION BAY", sefiald:

“Desde mi punto de vista si el remolcador de proa debié haber empujado tal vez
hubiera atracado con seguridad, porque el remolcador de popa estaba haciendo
girar el buque y si el remolcador de proa hubiera empujado se hubiera evitado una
colision. Desde mi punto de vista el buque estuviera paralelo al stad edmen (sic) a
una distancia mayor al girar hubiera un atraque seguro.” (Cursiva fuera de texto)

O

El sefior LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR como Piloto Pragtico, al ser interrogad
sobre si existié un error por parte del remolcador “PINO”, asinti6:

“No, porque el tipo de barco obligaba a amarrarse en el castillo no en la amuré, y
yo pienso como profesional que es, que hizo lo que pudo.” (Cursiva fuera de texto)

Fae
A
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Por su parte, los Capitanes de los remolcadores “PINO” y “GPC TESOROQ” sefialaron que se
dio esfricto cumplimiento a todas las instrucciones dadas por el Practico, no habiendo en
ningdn momento una contraorden, e indicando que todas las 6rdenes estuvieron bien
impartidas.

A su vez, el Perito CARLOS EDUARDO MONTILLA OSPINA en su dictamen pericial, una vez
analizadas |las declaraciones conceptud lo siguiente:

“f. Remolcadores.

- Consideraciones:
- Los capitanes de los remolcadores TESORO y PINO sjecutaron las érdenes
impartidas por el piloto y no hay ewdenc.'a de que hubieran realizado alguna
-maniobra diferente a la ordenada.
- El capitan del remolcador PINO tuvo que maniobrar para proteger el remoicador
al verse compromelida su seguridad al quedar entre la proa de la motonave
ALBION BAY y la motonave STADT EMDEN.” (Cursiva fuera de texto)

Podria conciuirse que el desempefio de los remolcadores que apoyaron la maniobra de
atraque de la motonave siniestrada, fue el correcto y que su labor no afecté el rumbo de la
maniobra.

v Estado de la maguinaria de la Motonave “ALBION BAY”

Se considera un aspecto importante para analizar, el estado de la maquinaria de la motonave
“ALBION BAY” en el momento de ejecutar la maniobra, por ello se estima apropiado referirse
a la dectaracién del Capitan de la nave, que al ser interrogado sobre el particular, afirmé:

‘No se presenté ninguna anomalia en los instrumentos, ni mecanicos en la
motonave ALBION BAY” (Cursiva fuera de texto)

De igual forma, el sefior SAUL RAMIREZ JIMENEZ en condicion de Coordinador de
Operaciones Portuarias de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, manifesto sobre el
aspecto en revision:

“Nunca lo escuché, dentro de olras cosas eso lo manejara el piloto con el capitan,
y el piloto lo mamﬁesta al CO, pero nunca lo escuché.” (Cursiva fuera de fexto)

El Perito se refirid sobre los equipos y maquinaria de propulsién, sefialo en su informe:
:{(- - -)

-En la bitacora de la M/N ALBION BAY queda registro de la prueba de equipos
realizada entre las 04:00 y 04:30 h sin novedad.

(...)

Consideraciones:
No hay reporte ni evidencia de que se haya presentado falla alguna en el sistema

de propulsion, gobierno o en alqin otro equipo del barco durante la maniobra de

atraque.

»
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Es preciso indicar que el presente asunto a analizar guarda estrecha relacién con otro de los

(...)” (Cursiva y subraya fuera de texto)

v Presencia de naves en el rea de maniobra

aspectos que se examinaran posteriormente. No obstante, considera el Despacho pertinentg
dejar claro que motonaves se encontraban en la zona de maniobra, y si estas generaron
consecuencias negativas en la ejecucion de la maniobra de atraque de la motonave “ALBION

BAY".
Sobre ello, el Piloto Practico advirtio sobre la presencia de cuatro naves en la zona de

atraque, las cuales relacioné de la siguiente manera:

«Satan enmen (sic) en el muelle nimero 3, fa barcaza ENERGY en el muelle
nimero 6, la draga ORWEN en el muelle 5, y las embarcaciones menores que se
encontraban en la curva.” (Cursiva fuera de texto)

De otro lado, el sefior JAVIER MAURICIO OCHOA ESCOBAR en condicién de Director de
Operaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, manifest6 sobre la presencig

de las naves, lo siguiente:

«ge encontraban en el puerto la barcaza 11102 en el muelle ntimero 6, la draga
ORWELL, en el muelle nimero 5 y la molonave STAND ENMEN en el muelle
numero 3. Vale la pena aclarar que la draga ORWELL se disponia para zarpe con
piloto. abordo cuando ingresé la-motonave ALBION BAY en ningin momento el
piloto o capitan de la motonave ALBION BAY consider6 necesatio que la draga
ORWELL zarpara y asi él hubiera tenido adn més érea para su maniobra.”

| (Cursiva fuera de texto)

Aunado a las naves que fueron referenciadas, se encontraban en el muelle No: 5 o en la part >
interna de la curva las lanchas de los Pilotos Practicos:, el Coordinador de Operaciones

Portuarias de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, indicé:

“Es el sitio habitual de las lanchas, ellos conocen de antemano que es el lugar
habitual, si el piloto iba a utilizar ese espacio siempre nos lo manifiestan al igual
que sus lancheros, en este caso no lo hizo, nunca dijo que iba a utilizar ese

espacio.” (Cursiva fuera de texto)

En cuanto a si la presencia de dichas naves constituia un riesgo para la ejecucion de Igl
maniobra de atrague, el Piloto Practico sefiald en declaracion con respecto a las naves de los
pilotos y la motonave “STAD EMDEN?", lo siguiente:

“Indudablemente era una cortina adicional.”

()

“indudablemente, pero sobre todo el hecho de haber estado metido en la curva del )
STAD EMDEN, que lo otro se puso superar.” :

(...)
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“Mal atracado no, estaba obstruyendo el sector de maniobra.” (Cursiva fuera de
texto)

Por su parte, el Director de Operaciones de ia Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla,
sefialé que:

“No existia ningiin obstdculo en la darsena de maniobra de la sociedad portuaria,
para la maniobra de la sociedad portuaria, para la maniobra segura de cualquier
barco, aclaro ademas que la manga del buque STAND ENMEN es de veintitres
metros y no de treinta, dos melros como escuche aqui, en el terminal se
encuentran atracadas permanentemente hasta cinco motonaves por lo cual el
hecho de que haya un barco en el muelle 3 y otro en el muelle 6 no puede
considerarse de ninguna forma como obstéculos pues la funcion del puerto es
operar con barcos atracados, el piloto préctico con su experticia, saber y
autonomia evalia la situacion def terminal antes de hacer una maniobra y decide
como hacerla. Para estas maniobras en el muelle 4 es habitual que los pilotos
practicos hagan el giro, antes de entrar a la dérsena de aproximacion en el muelle
namero 4, lo cual les permite utilizar 4reas mucho méas amplias para su maniobra,
no fue asfi para este caso.” '

(..)

“no se presentaban ningdn riesgo a la seguridad, ni minimo ni riesgos especiales,
vale la pena afadir que el piloto practicar (sic) como experto y auténomo en su
maniobra tiene recursos disponibles, como remolcadores, radares, anclas,
informantes como el primer oficial con lo cual planea y efecuta una operacion

segura.” (Cursiva fuera de texto)

En esa misma orbita, se tiene lo dictaminado por el Perito en su informe, toda vez que se
refirié a la presencia de las lanchas y si estas representaban peligro a la maniobra:

“h. Lanchas en curva muelle 3

Consideraciones:

- Es de conocimiento permanente por parte de SPSM y de las compafilas de
pilotos propietarios de las lanchas que estan que estan permanezcan altracadas
en muelle 5 0 como en este caso en el muelle 3 ya que en muelle 5 estaba

afracada la draga ORWELL.

- Las lanchas estaban atracadas en el costado sur de la curva muelle 3
resguardadas por la proa de la motonave STADT EMDEN atracada en muelle 3,

- La distancia del muelle 4 es de 240 mis y la distancia entre la punta sur del
muelle 4 y la punta norte del muelle 3 es de 61,3 mis (consultar folios 376, 377
planos de los muelles de SPSM y distancias de los mismos) menos los 5 mis
que se encontraba salida la proa de la motonave STADT EMDEN en muelle 3
quedan 56,3 mts disponibles en la curva para adicionarios a la zona de maniobra
ya analizada en el item (d. distancia de maniobra).
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- Es una condicion normal el movimiento a proa o a popa de motonaves atracadas
previo consentimiento de los capitanes y coordinado con la SPSM, ya sea por
ubicacion de grias o demds equipos requeridos para la operacion, ubicacion de la
escala, tomas de agua, maniobra de tomas de combustible etc. De igual forma
con las lanchas de pilotos, es una informacién fluida entre las partes en ambas

vias.” (Cursiva fuera de texto)

Asi las cosas, se_puede ultimar que la unica persona que consideraba como un riesgo la
presencia de las diferentes naves que se encontraban en la darsena de maniobra era el Piloto
Practico, al sefialar que estas eran un obstaculo, y para el caso particular de la motonave

!

«STADT EMDEN" estaba mal atracada. :

Empero, en contraposicién a la postura antes indicada, el personal de la Sociedad Portuarial

Regicnal de Santa Marta encargado de los temas relacionados a la maniobra, sefiaid que
atiempo para la maniobra de atraque, como quiera que

esta no generaba ningun tipo de contr
en la Sociedad Portuaria era normal que se encontraran hasta cinco (5) naves atracadas a la
la instalacion portuaria. \

vez, sin que esto represente un riesgo para las naves que ingresan a
|
: |
En relacion a la presencia de las lanchas de los pilotos que se encontraban-en el muelle No:.
3, segun lo afirma el perito, es de amplio conocimiento por parte de las compaifiias de pilctos
que estas permanentemente se encuentran atracadas en la Sociedad Portuaria. i

v Programacién y coordinacion_de maniobra de atraque con la Sociedad Portuaria:
|

Regional de Santa Marta |

Para abordar el presente asun .
de atraque de la motonave “ALBION BAY”, debido a que el Piloto Practico realizé Ia§

siguientes manifestaciones:

es la que da la programacion 'y sobre eso tenia
conocimiento el coordinador de operaciones, si durante la noche cambio la linea
de atraque y las condiciones que estaban las embarcaciones. quienes debian
haber tomado accién inmediata eran quienes realizan el programa de atraque;
por tanto pensé que las condiciones eran las que la programacion habia
diseminado, por tanto-no me comunique con el coordinar (sicy porque pensé que

no habia cambiado nada.”

“Mi percepcion inicial

(...) si yo hubiese conocido o hubiese informado por quien le correspondia, la
sociedad portuaria de las. condiciones en que estaba las embarcaciones en los
muelles 3 y 6 es muy probable que hibiese compartido con ¢€l, la
responsabilidad de atracar 0 no, péro porque era un ignorante del cambio en la
linea de atraque, procedi de acuerdo con el relato que he hecho.”

(...) No sabia que la linea de atraque habia sido cambiada, me encontré con eso

al momento de estar realizando. la maniobra, para mi habia suficiente .espacio

siempre y cuando la linea de atraque se hubiese cumplido.”

(...) La programacién sale de acuerdo con una proyeccion de trabajo la cual varia @ 3

de acuerdo a mdiltiples faclores que puede influir necesariamente que la sociedad 'y, |

da, ella por tanto puede cambiar por el lapso de las horas la programacion que ha ‘

. - N
to, resulta oportuno referirse a la programacion de la maniobra
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hecho, y esto a mi entender fue lo que sucedié el dia 10, en donde el programa el
dia 9 no era necesariamente del dia 10 a la 6:00.” (Cursiva fuera de texto)

Teniendo en cuenta los sefialamientos realizados por el Piloto Préctico es claro este no tenia
claridad sobre la linea de atraque, sobre que naves se encontrarian en el muelle, debido a
que segun sus sefialamientos se habian realizado cambios que afectaron de manera directa
ia maniobra en la cual se encontraba encargado. '

Teniendo en cuenta las afirmaciones realizadas por el Piloto Practico, es claro que este no
tenia claridad sobre la linea de atraque y de las naves que se encontrarian en el muelle,
siendo esta informacidn primordial para ejecutar la maniobra.

De igual forma, manifesté una confianza en la informacién que le habian reportado, asintiendo
en su declaracion que:

“(...) yo crefa y creo en el profesionalismo en los funcionarios de sociedad
portuaria y que aquellos que hacen la programacion deben saber lo que estéan
haciendo, y fuera de eso no es habitual, que no dejen el espacio y el muelle en
condiciones adecuadas, lo habitual es que el muelle apto para recibir con su
seguridad las-embarcaciones que llegan al puerto.” (Cursiva fuera de texto)

De otra parte, es menester del Despacho referirse a lo declarado por parte de personal de la
Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta; por lo cual se procedera a citar la declaracién
del sefior JAVIER MAURICIO OCHOA ESCOBAR, que en su condicion de Director de
Operaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, expresd lo siguiente:

"El miércoles 9 de octubre se realizé la reunion de programacion de linea de
atraque del puerto, en la cual se programaron operaciones dentro de las
siguientes 24 horas del terminal, esto de acuerdo con el reglamento de
operaciones que establece esta reunién como mecanismo a través del cual el
puerto coordina con todos sus usuarios, agentes pilotos, y en general toda la
comunidad portuaria, todas las operaciones con el puerfo, en esta reunién y
refiriéndome puntualmente a lo sucedido en este caso se programo el atrague de
la motonave ALBION BAY para el jueves 10 a las 6:00 de la mafiana en el
muelle 4, igualmente se programé el zarpe de la motonave STAND ENMEN (sic)
para el mismo jueves a las 10:00 de la mafiana, a_las 18:05 horas del

miéreoles 9 de octubre la sociedad portuaria envia correo elecirénico a
toda la comunidad el formato de programacién definido, v se publica
también en la pagina web del puerto para consulta de todos los usuarios
que puedan necesitar esta informacion (...)

(...} Quiero también hacer claridad acerca de la programacion del puerto
generada el dia jueves 10 de octubre a las 5:00 de la tarde y con la cual fui
enterado por nuestra parte, por nuestro apoderado, que el piloto préctico aduce
haberla tenido en sus manos a las 06:00 de la mafiana en el momento de haber
abordado el barco, y con la cual paso, hacer su maniobra, esto es totalmente
imposible, pues en el momento del siniestro este documento no habfa sido
generado solo 12 horas después de ocurrido el siniestro, la programacion
vigente era la programacion del dia 9 de octubre.”

P

C
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(...) quiero afiadir que el CO Coordinador de operaciones por procedimiento
entra en comunicacion con el piloto préctico desde el momento que este aborda
el barco sea para el alraque o0 Zzalpe, recibiendo normalmente una
retroalimentacion de parte del pifoto estableciendo una comunicacion proactiva
con él para el éxito de la maniobra. Esta condicién de comunicacion
lamentablemente no se puede efectuar con el piloto practico Carvajal, pues su
comportamiento es agresivo, ofensivo, grosero, y en muchos casos totalmente
silencioso, es decir, no responde ni atiende las comunicaciones que desde tierra
se le envia, llegando incluso a decirle 0 a responderie en algunas ocasiones al
coordinador frases como “céllese sapo’, “‘usted no se meta®, desde la direccion
de operaciones he recibido mensajes y comentarios de parte de agencias
maritimas solicitando que en lo posible no le sea asignado este piloto practico a

sus barcos (...)

(...) Lo normal es cumplir con la programacion, en esta programacion se detalla
ja eslora de los barcos y el muelle asignado. Durante la maniobra de atraque se
le informa el piloto cual debe ser su posicién final de atraque, de acuerdo con la
planeacion de las operaciones del barco y el lugar donde las grias y equipos de
tierra van a lrabajar, durante las operaciones y dependiendo de ciertas
circunstancias, los barcos se moviliza hacia proa o popa para que los equipos de
tierra puedan operar eficientemente, por lo tanto, los barcos pueden moverse o
hacer movilizaciones. Es normal en ‘el medio portuario que los barcos puedan
quedar sobresalidos del muelle siempre y cuando el capitan de la motonave no
tenga objecion, en el muelle 3 es usual usar la curva para atracar barcos que
pueden hasta 30 metros por fuera sin ningtn riesgo presentado histéricamente
en el puerto no se ha presentado ningin- evento de riesgo para este muelle 0
para barcos en este muelle o para barcos que entren 0 salgan del muelle 4, la

-

pericia, experticia, Y planeacion del piloto practico es necesaria para las
maniobras seguras.” : ‘

(...) Esta programacion del folio 300, fue generada el dia 1 0 de octubre a las
18:41R, es decir, 12 horas después de ocurrido el siniestro, por lo tanto, el pifoto
préctico no podia tener gste documento en su mano al momento de realizar la
maniobra el dia 10 de octubre, a las 06:00R. Esta programacion del 10 de octubre
efectivamente fue elaborada el dia 10 de octubre 18:41R como consta en el anexo
del envio correo electronico, estableciendo la programacion vigente hasta el dia
11 de octubre a las 17:00R. La programacion vigente para el dia 9 de octubre fue
enviada a las 18:05R del dia 9 de octubre, ambas programaciones con correctas y
validas, para el momento en que fueron generadas y el tiempo de alcance que
fenia cada una de ellas, en ia programacion del diez de octubre se programa el
zarpe de la motonave STAND ENMEN (sic) a las 19:00R debido a que por haber
sido colisionada su zarpe fue retrasado 9 horas. (...)" (Cursiva, subraya y negrilla

fuera de texto)

A la luz de la declaracion del Director de Operaciones de la instalacion portuaria, se colige
que para el momento del siniestro la programacién vigente era la del dia 9 de octubre, sobre
la cual el Piloto Practico debia orientar su maniobra en la que no existian cambios de ninguna

indole.

Sumado a ello, fue enviado via correo electrénico 2 toda la comunidad el formato .de
programacién definido para el dia 10 de octubre de 2013, informacién que se encontrabag
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publicada en la' pagina web del puerto, para que pudiera ser consuitada por parte de los
usuarios.

Igualmente, una vez el piloto practico se dispone a realizar cualquier tipo de maniobra en la
instalacion portuaria, este debe estar en contacto con el Coordinador de Operaciones, quien
debe realizar una retroalimentacién para lograr una ejecucion exitosa de la misma. No
obstante, es imperioso resaltar la salvedad esbozada por el sefior OCHOA ESCOBAR, en
cuanto a que el Piloto Practico en muchas -ocasiones no mantenia una buena comunicacion
con el personal en tierra perteneciente a la Sociedad Portuaria, no atendiendo las
comunicaciones impartidas por estos, ignorandolas, e incluso llegando a insultarlas.

v Velocidad en la ejecucion de la maniobra

La velocidad es uno de los aspectos a analizar en el presente proveido, debido a que de ella
dependen factores como ‘la capacidad de reaccién de la nave ante una situacion de
emergencia. Por tal motivo, es posible precisar que de las pruebas allegadas al plenario, fue
aproximadamente de 0,6 nudos.

El Perito en su informe, sefialo al respecto que:

...} el Capitan a pesar de haber evidenciado que la informacion recibida no era
completa, haber observado la estrechez en el area de maniobra en forma
anticipada, que observé que la aproximacion se hizo con mas velocidad de Ia
normal, que ordené full maquina atras al tercer oficial y que sin embargo el piloto
ordeno media alras deshaciendo la maniobra (registrado en tabla de velocidades
alas 06 45,5 “Full atras” y a las 06 45,5 se registra nuevamente medias atras (...)”
(Cursiva, subraya y negrilia fuera de texto)

Examinados con detenimiento los aspectos analizados con antelacién, el Despacho puede
llegar a las siguientes conclusiones sobre lo ocurrido en la deficiente maniobra de atraque que
terminé en el-abordaje entre las naves “ALBION BAY”, “STADT EMDEN", “NATIVIDAD:

1. El dia 10 de octubre de 2013, la motonave “ALBION BAY” se disponia a realizar maniobra
de atraque en el muelle No. 4 de la Scciedad Portuaria Regional de Santa Marta por el

costado de babor.

2. Teniendo en cuenta las Unidades de Arquec Bruto — UAB de la motonave “ALBION BAY”
era necesaria la presencia de un Piloto Practico que asesorara al Capitan de la motonave
en referencia, que para el caso en concreto fue el sefior LUIS FERNANDO CARVAJAL

AFANADOR.

3. La maniobra de atraque fue asistida por el remolcador “PINO”, el cual se asegurd por proa
costado estribor, “GPC TESORQ", el cual se asegurd por popa costado estribor.

4. En el transcurso de-la maniobra en mencion, se genero el siniestro maritimo de abordaje
' con las motonaves “STADT EMDEN?”", la cual se encontraba atracada en el muelle No. 3 y
la motonave “NATIVIDAD", ia cual permanecia en la curva del muelle, generandole

diversos dafios.

5. La maniobra de atraque fue concertada previamente a su ejecucion por parte del Piloto
Practico y el Capitan.

O
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6. Las condiciones de viento y mar presentes para el dia de [a ocurrencia de los hechos, no
afectaron la maniobra de atraque.

7. La comuniqacién entre el Capitan y el Piloto Practico fueron en términos generales!
gcertada. Slq embgrgo, es de precisar que el Capitan no tenia conocimiento sobre las|
ordgnes que impartia el Piloto Practico a los remolcadores, debido a que no tenia dominio
del idioma espafiol.

8. La labor de los remolcadores “PINO” y “GPC TESORO” en la maniobra de atraque de la
motonave “ALBION BAY" fue correcto. l.as instrucciones dadas por el Piloto Practico
fueron acatadas cabalmente.

9. La magquinaria principal de la motonave “ALBION BAY" no report6 fallas en el transcurso
de la maniobra, por lo que puede ser descartada como causa del siniestro maritimo.

10. En la darsena de maniobra se encontraba la barcaza “11102" atracada en el muelie No. 6,
la draga “ORWELL” en el muelle No. 5, la motonave “STADT EMDEN” en el muelie No. 3
y las lanchas de pilotos practicos en la curva del muelle No. 3y No. 4.

11. La presencia de naves o artefactos navales en el area donde se realizaria el atraque la
motonave “ALBION BAY”, no era una circunstancia atipica en la Sociedad Portuaria
Regional de Santa Marta, debido a que como consta en las declaraciones rendidas por
parte del personal del puerto, con normalidad se realizan este tipo de maniobras con la

presencia de diferentes naves atracadas.

12. Es de émplio conocimiento por parte de la Sociedad Portuaria como de las empresas de
pilotaje que son las propietarias de las lanchas, que estas se encuentran habitualmente

situadas en el muelle No. 5 o No. 3.

13. El Piloto Practico no tenia conocimiento de las naves que se encontraba en la darsena de
maniobra, denotando de esta manera una falta de conocimiento sobre el panorama
general que encontraria al realizar la aproximacién a la instalacién portuaria, lo que!
generd problemas determinantes en el atraque. : : .

14. El Piloto Practico como experto en las condiciones particulares y especificas de la|
jurisdiccion donde ejecuta su labor, de la reglamentacién internacional para prevenir |
abordajes (COLREG) y de aspectos relacionados a tal fin, debi6 tener claridad total de los
factores que podian afectar su maniobra. .

15. La linea de atraque suministrada por la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta no le .
fueron realizadas modificaciones. .

16. El Piloto Practico no tenia' conocimiento de la programacion o linea de atraque de la
Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta. .

|
h

17. El Coordinador de Operaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, le
explicd al practico la situacion actual de la instalacién portuaria, indicandole posiciones de |

las naves, entre otros datos importantes.
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18. El Capitan de la motonave “ALBION BAY” al denotar que se estaba realizando la
maniobra aproximaciéh con una velocidad excesiva, a pesar de transmitidé su
desesperacion, no realizé accién alguna para impedir [o sucedido.

V. DEL ANALISIS JURIDICO Y LA DECLARACION DE RESPONSABILIDAD CIVIL
EXTRACONTRACTUAL

El Capitan, sus funciones vy obligaciones

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

como de la carga objeto del transporte.

De igual forma el Decreto 1597 de 1988 “Por el cual se reglamenta la Ley 35 de 1981 y
parcialmente el Decreto Ley 2324 de 1984.” en su articulo 40 dispone lo siguiente:

“ARTICULO 40. Son funciones y obligaciones del Capitan:

1. Dirigir la navegacion de la nave.

2. Dirigir 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 ofra maniobra en que sea necesario o aconsejable para garantizar la
sequridad de la nave, teniendo en cuenta el estado de tiempo v del mar, o las
condiciones locales que puedan afectar la navegacion.

3. Es. en todo momento vy circunstancia, responsable directo por la sequridad de
la nave. su carga y las personas-a bordo. Cuando lleve prictico a bordo y
considere que las indicaciones o instrucciones de éste son peligrosas para
la sequridad de la nave, ofras naves cercanas, o las instalaciones

portuarias_y costeras, se_apartard de dichas instrucciones y ordenara
personalmente la maniobra o navegacion, relevando al practico en sus
funciones parcial o totalmente, vy dejando en tales casos constancia de ello

en el diario de navegacién.” (Cursiva fuera de texto)

El Piloto Practico, sus funciones y atribuciones

La funcién principal que desempefia un Piloto Practico, de acuerdo con la Ley y la definicién
del practicaje, establecido como servicio publico, de conformidad con el articulo 124 del
Decreto Ley 2324 de 1984.

Al respecto, la L.ey 658 de 2001 dispone que sea funcidn del Piloto Practico:

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

Qsimismo en la norma ibidem, establece lo siguiente con respecto a la definicion de Piloto
ractico:
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“Piloto pt:éqtico. Es la persona experta en el conocimiento de las condiciones
metgorologtcas, oceanograficas e hidrograficas de la jurisdiccion de una
gaprtania de puerto maritima o fluvial especifica, de la reglamentacion
tqtemacional para prevenir abordajes, de las ayudas a la navegacion
circundantes y capacitada para atender las consultas de los capitanes de los
buques, atender el enirenamiento de los aspirantes a piloto practico y de los
pilotos practicos por cambio de categoria y/c de jurisdiccion, el cual debe estar
acreditado con la licencia que expide la Autoridad Maritima Nacional, en la

categoria correspondiente.” (Cursiva fuera de texto)

El Decreto 1466 de 2004, por medio del cual se reglamenta‘ la ey 658 de 2001, establece lo
siguiente en el numeral 11 del articulo 1: ‘ |

“Servicio de practicaje. Es el conjunto de actividades de asesoria al Capitan de
un buque, debidas al experto conocimiento de las particularidades locales y
cualquier clase de maniobra con embarcaciones, en las aguas restringidas de un
puerto o drea maritima y fluvial de practicaje, con el fin de asegurar unos niveles
optimos en la gestién de los riesgos involucrados de la navegacion restringida
incluyendo la necesidad de un juicio independiente de las presiones comerciales
inherentes al transporte maritimo y. asi asegurar la proteccion de vidas, bienes y

medio ambients.” (Cursiva fuera de texto)

Reglamento Internacional Para Prevenir Abordajes — COLREG 1972

En este punto es pertinente referirse al contenido del Convenio internacional para Prevenir los
Abordajes — COLREG 1972 (Adoptada por Colombia a través de la Ley 13 de 1981), la cual

dispone:
“Regla 5 Vigilancia. _
Todos los bugues mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual y

auditiva. utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados
a las circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente fa

situacion v el riesgo de abordaje.

(...

Regla 6 Velocidad de seguridad. :
Todo buque navegard en todo momento a una velocidad de sequridad tal que le

ermita ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse
a la distancia que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento.

Para determinar la velocidad de seguridad se tendran en cuenta, entre otros, los
siguientes factores: :

a) En todos los buques:
i) El estado de visibilidad;
ii) La densidad de tréfico, incluidas las concenlraciones de buques de pesca.o de
cualquier otra clase; '
i) La_maniobrabilidad del buque teniendo muy en cuenta la distancia de parada

v la capacidad de giro en las condiciones del momento;

__ :?{gp
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iv) De noche, Ia existencia de resplandor, por ejemplo, el producido por luces de
tierra o-por el reflgjo de las luces propias;
v) El_estado del viento, mar y corriente, v la proximidad de peligros para Ia

navegacion; ‘
vi) El calado en relacion con la profundidad disponible de agua.

b) Ademés, en los buques con radar funcionando correctamente:

i) Las caracteristicas, eficacia y limitaciones del equipo de radar;

if) Toda restriccion impuesta por la escala que esté siendo utilizada en el radar;
iii} El efecto en la deteccion por radar del estado de la mar y del tiempo, asi
como de otras fuentes de interferencia;

iv) La posibilidad de no detectar en el radar, a distancia adecuada, buques
pequerios, hielos y otros objetos flotantes;

v) El ntimero, situacién y movimiento de los buques detectados por radar;
vi) La_evaluacién mas exacta de la visibilidad gue se hace posible cuando se
utiliza el radar para deferminar la_distancia a que se hallan los buques u oiros

objetos proximos.” (Cursiva, negrilla y subraya fuera de texto)

Segin lo citado del COLREG, se deben tener en cuenta ciertas reglas para realizar una
navegacion segura, como mantener una constante vigilancia visual y auditiva, asi como usar
todos los medios disponibles apropiados a la circunstancia.

De otra parte, dispone que se debe ejecutar la navegacion con una velocidad adecuada que
le permita al Capitdn mantener la maniobrabilidad del bugue con el objeto de evitar
abordajes. Para determinar esta velocidad, se debe tener en cuenta la capacidad de giro de
la nave, el estado meteorolégico y los buques que tengan radar funcionando de manera
correcta, deben tener presente la posibilidad de no detectar en el radar a distancia adecuada
naves menores u objetos que pongan en riesgo la navegacion. Por lo que se debe tener
verificado el panorama general de los factores gue pueden poner en riesgo el buque para
evitar posibles siniestros maritimos de abordaje. .

Asi las cosas, resulta clara e inequivoca la responsabilidad del Capitan de la motonave
sALBION BAY”, como quiera que no realizé accion alguna para contrarrestar las
consecuencias investigadas, aun teniendo conocimiento de las distancias que le
proporcionaba su Primer Oficial. Tal comportamiento es posible calificarlo como un acto de
extrema confianza en lo que dispuso el Piloto Practico, y en concordancia con lo dispuesto en
la norma, tenia plenas facultades para intervenir en las érdenes impartidas por el Piloto
Practico al percibir que su nave se encontraba en inminente peligro.

Por parte del Piloto Practico, es posible indicar que al no tener la informacion exacta sobre la
linea de atraque o programacion de la Sociedad Portuaria, era imposible ejecutar una
maniobra segura, debido a que no pudo evaluar la presencia de las naves como un riesgo
para la seguridad de la nave. De igual forma, salta a la vista la falta de coordinacién con el
Coordinador de Operaciones de la Sociedad Portuaria, y en este punto, no se puede perder
de vista que el Piloto Practico como persona experta que presta un servicio publico
obligatorio, debe prestar una asistencia 6ptima, en la que debe considerar la totalidad de

detalles en la maniobra que asesora.

En definitiva, se puede considerar que en el presente siniestro maritimo intervinieron de
manera definitiva los sefiores RAY FANTONALGO PARRENAS en calidad de Capitan de la
motonave “ALBION BAY" y LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR en calidad de Piloto

.
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Practico a bordo de la citada nave, que a pesar de ostentar distintas condiciones, sus
acciones y omisiones fueron determinantes para que el siniestro se consumara.

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

“(...) la nocidn tedrica de ‘guarda compartida’, seqin Ia cual en el ejercicio de

actividades peligrosas no es extrafa la concurrencia de varias personas gue,
desde diversos dngulos y en atencion a sus propios intereses o _beneficios,
puedan ejercer al tiempo v a su manera la_direccién o control efectivo de
aquellas y que a todas les impone el deber juridico de impedir gue se

convierla en fuente de perjuicios para terceros” (Cursiva, subraya y negrilla

fuera de texto)

En consecuencia de lo anteriormente expuesto, considera el Despacho que en los hechos
acaecidos el dia 10 de octubre de 2013, se encuentra probatoriamente fundamentada la
responsabilidad de los sefiores RAY FANTONALGO PARRENAS en calidad de Capitan de la
motonave “ALBION BAY” y LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADCR en calidad de Pilota
Practico, en el siniestro de abordaje ocurrido entre la citada nave y las motonave
“NATIVIDAD" y “STADT EMDEN". Razén por la cual el Despacho procedera a confirmar [a

responsabilidad declarada en primera instancia.

VIl. DEL AVALUO DE LOS DANOS

En cuanto al presente acapite, este Despacho encuentra que al interior del proceso se aporté
contrato de transaccion suscrito entre los sefiores LUIS GUILLERMO RODRIGUEZ
ACEVEDO, en nombre y representacion de MARITIMA DEL CARIBE S.A.S. en condicion de
Gerente y Representante Legal, los cuales ostentan a su vez la condicién de armador de la
motonave “NATIVIDAD®, y de otra parie el Abogado CARLOS VAN ALVAREZ
CLOPATOFSKY, obrando en nombre y representacion del Armador de la motonave “ALBION

BAY”, en su calidad de apoderado especial.

En dicho documento, se acuerda el pago por parte de los armadores de la motonave
«ALBION BAY” la suma de CIEN MIL DOLARES (USD $100.000.00) a MARITIMA DEL
CARIBE S.A.S. quien ostenta la condicion de armador y/o propietario de la motonave |

“NATIVIDAD".

Dicho documento fue aceptado de forma expresa por las partes que la suscribieron, y que

como consecuencia de dicho acuerdo transaccional, se acuerda la terminacién de diferencias |
determinando: “Maritima Del Caribe S.A.S., una vez verificado el pago, manifestard a la |
Capitania de Puerto de Santa Marta, que ya no le asiste ningin interés en la investigacion |
que se abrid con ocasion del presente siniestro, como consecuencia del suscrito (...)"

(Cursiva fuera del texto original)

Visto lo anterior, este Despacho precisa conveniente traer a colacion Io_._dis_puesto por la Sala |
de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado en Concepto 1605 de 2004, en el que ‘
sostiene, respecto a los mecanismos alternos de solucién de conflictos, lo siguiente: @

* Corte Suprema de Justicia, Sala de casacién civil y agraria, M.P. Nicolas Bechara Simancas, Sent. 22 de abril de 1897, Exp. ;
4753., reiterada en Sentencia 19 de diciembre de 2011 Exp. No. 44001 31 03 001 2001 00050 01, Sentencia 8 de abri] de 2014 L

Radicacion n° 11001-31-03-026-2009-00743-01.
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“l a sala considera, que linicamente serian transigibles aquellos asuntos relativos
a los intereses particulares derivados del confiicto. En ofras palabras, los asuntos
que se refieren a la responsabilidad civil extracontractual y los efectos de su
determinacién”. (Cursiva fuera del texto original)

Asi las cosas, como quiera que lo transado por las paries en mencioén, corresponde
exclusivamente a los dafios generados con ocasion al siniestro maritimo de abordaje entre
las motonaves “ALBION BAY" y “NATIVIDAD", y visto que el valor objeto de la transaccion no
resulta irrisorio, este fallador reconocera 'y dara pleno efecto al acuerdo transaccional
logrado, precisando ‘que el mismo no da per se terminada la actuacién jurisdiccional
propiamente dicha, sino que solo aplicaré para los efectos exclusivos correspondiente al

avaltio de los darios ocurridos como consecuencia del siniestro.

Asi pues, los demdas asuntos relacicnados con la responsabilidad del siniestro, el
incumplimiento de las obligaciones legales de caracter nacional e internacional, asi como los
aspectos concernientes a la seguridad maritima, siendo éste el derecho juridicamente
tutelado por el Estado, tendran los efectos y las consecuencias resultas en el presente
proveido. Teniendo como:fundamento lo expuesto, este fallador procedera a reconocer el
contenido del acuerdo transaccional radicado por las partes intervinientes en él, de acuerdo a

las precisiones antes expuestas.

VIl. DE LA RESPONSABILIDAD ADMINISTRATIVA POR VIOLACION A LAS NORMAS
DE MARINA MERCANTE '

En relacién al -andlisis sobre las posibles violaciones a las normas de Marina Mercante se
evidencia que el Capitan de la motonave sALBION BAY" no actué bajo el amparo de la
normatividad contenida en el Decreto 1597 de 1988, actualmente compilado en el Decreto

1070 de 2015°, el cual en su articulo 40 dispone lo siguiente:
“ARTICULO 40. Son funciones y obligaciones del Capitan:

1. Dirigir la_navegacién de la nave.

2. Dirigir personalmente toda maniobra del buque al entrar o salir de puerto,
durante el paso por canales estrechos o dreas peligrosas y en geheral en

cualquier otra manicbra en que sea necesario o aconsejable para garantizar la
sequridad de la nave, teniendo en cuenta el estado de tiempo y del mar, © las

condiciones locales que puedan afectar la navegacion.

3. Es, en todo momento vy circunstancia,_responsable directo por la sequridad de
la nave. su carga v 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, o las instalaciones
portuarias y _costeras, se apartard de dichas instrucciones y ordenard

personalmente la_maniobra o navegacién, relevando al prictico en sus

funcior_les. parcial o totalmente, y dejando en tales casos constancia de ello
en el diario de navegacion.” (Cursiva, subraya y negrilla fuera del texto original)

> Por el cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de Defensa
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Por tales motivos, se respaldard lo determinado por el Fallador de primera instancia en
cuanto a la responsabilidad administrativa por violacién a normas de Marina Mercante y la
sancion establecida. '

Ahora bien, en cuanto al Piloto Practico se evidencia la transgresion de diferentes articulos
contenicdos en la Ley 658 de 2001, los cuales fueron determinados en el fallo de primera
instancia. Sin embargo, frente a la posicion de la apoderada del Practico en la cual expone en
su escrito de apelacion que el valor de la multa impuesta como sancién al piloto practico
como persona natural son desmedidos; este Despacho debe hacer hincapié en lo dispuesto
en la Decreto Ley 2324 de 1984, especificamente en su articulo 80, el cual establece lo
relativo a las sanciones de la siguiente forma: :

“Articulo 80. Sanciones. Las sanciones a que hubiere lugar por la violacion o
infraccion a cualquiera de las normas citadas, pueden consistir en las medidas

siguientes:

a) Amonestacion escrita o Namada de atencion al infractor, en cuyo caso se
dejara copia del informe de quien impuso la sancién o de la carta en su caso, en
los archivos de la Direccion General Mariftima y Portuaria y de las Capitanias de

Puerto,

b) Suspension, que consiste en la pérdida temporal de los privilegios,
concesiones, licencias, permisos, autorizaciones o certificaciones que haya
expedido la Direccion General Maritima y Portuaria;

¢} Cancelacion, que consiste en la pérdida permanente de los anteriores
privilegios, concesiones, licencias, permisos, autorizaciones o certificados;

d) Multas, las que podrén ser desde un salario_minimo hasta cien (100
salarios minimos, si se trata de personas naturales de.cinco (5) salarios
minimos hasta _mil_(1.000) salarios minimos, s se frata de_personas
juridicas. Por salario minimo se entenderéd el salario minimo legal aplicable que
rija el dia en que se imponga la sancion o multa. La no cancelacion de la multa
una vez ejecutoriada la providencia mediante el cual se dispuso, dara lugar
ademés a la acumulacion de intereses legales y a que no se les expida o framite
solicitud alguna de renovacion prérroga de privilegios, concesiones, licencias,
permisos, aulorizaciones o certificados a los titulares.” (Cursiva, subraya y

negrilla fuera del texto original)

Conforme a lo establecido en la legislacion aplicable a las muitas que déba imponer la
Autoridad Maritima, es claro que se establece un rango para personas juridicas o naturales : |
dentro del cual el fallador puede establecer la sancidn que a bien considere. Por lo tanto, al | |
ser el sefior LUIS FERNANDO CARVAJAL AFANADOR una persona natural, fa sancién no |
podria establecerse fuera del margen que establece la norma de cien (100) salarios, es decir | -
que, la multa establecida en dieciséis (16) salarios minimos legales mensuales vigentes se .

encuentra dentro del mencionado rango.

administrativa por violacién a las normas de Marina Mercante, y a la imposicion de la sancion

Por lo que confiara el articulo correspondiente a la declaratoria de responsabilidadﬁ
impuesta por el Fallador de primera instancia. ‘
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IX. DELAS CONCLUSIONES

De conformidad con todo lo desarrollado, es posible que el Despacho concluya lo siguiente:

1. El siniestro maritimo de abordaje entre las motonaves “ALBION -BAY”, “STADT EMDEN" y
“NATIVIDAD", ocurrido el dia 10 de octubre de 2013, sucedié con responsabilidad del
Capitan y Piloto Practico de la motonave “ALBION BAY”; tal y como determind el fallador
de Primera instancia por lo que sera confirmada las aludidas responsabilidades.

2. En cuanto al avalGo de dafios como consecuencia del abordaje acontecido, el Despacho
realizd acotacién en cuanto a ia transaccion efectuada entre los representantes de los
Armadores de las motonaves “NATIVIDAD" y “ALBION BAY" no da por terminada la
acfuacién jurisdiccional. Sin embargo, se adiciona un articulo aprobando el contrato de
transaccién celebrado en los términos indicados en la parte considerativa del fallo.

3. Por tltimo, el Despacho acogera lo determinado por el Fallador de primera instancia en lo
que corresponde a la responsabilidad administrativa por violacion a normas de Marina

Mercante.
En mérito de lo anteriormente expuesto, el Director General Maritimo,

RESUELVE

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR en su integridad la decisién del 28 de noviembre de 2014
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, con fundamento en la parte considerativa
del presente proveido.

ARTICULO 2°. ADICIONAR un articulo a la decision del 28 de noviembre de 2014, proferida
por el Capitdn de Puerto de Santa Marta, con fundamento en la parte considerativa del
presente proveido, en los siguientes términos:

“DECLARAR aprobado el acuerdo de transaccion celebrado y suscrito por los Armadores de
las motonaves “ALBION BAY” y “NATIVIDAD”, por medio del cual se transaron y pagaron los
dafios generados con ocasién al siniestro maritimo de abordaje ocurrido, el cual estara sujeto
a las precisiones tenidas en cuenta en la parte motiva del presente proveido.”

ARTICULO 3°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Santa
Marta el contenido de la presente decisién a los sefiores RAY FANTONALGO PARRENAS en
* condicién de Capitdn de la motonave “ALBION BAY”, LUIS FERNANDO CARVAJAL

AFANADOR en condicién de Piloto Practico, JORGE LEONARDO BARBOSA RINCON en
condicion de Capitan del remolcador “GPC TESORO", ROGER CEDRON RAMIREZ en
condicién de Capitan del remolcador “PINO”, FRANKLIN CAMARGO TOLOSA en condicion
de Capitan de la motonave “NATIVIDAD®, al Representante Legal de la empresa SERVICIOS
TECNICOS MARITIMOS S.A.S., al representante legal de la Agencia Maritima DEEP BLUE
SHIP AGENCY S.A.S., agente maritimo de la motonave “ALBION BAY”, al abogado
PHILIPHO BONETT RODRIGUEZ en condicion de apoderado de la empresa AUGUSTEA
- GRANCOLOMBIA S.A.S. armador del remolcador “PINO” y del Capitan del citado remolcador,
al Abogado JOSE VICENTE GUZMAN ESCOBAR en condicion de Apoderado de la Sociedad
Portuaria Regional de Santa Marta, a la Abogada NATALIA MARGARITA PEREZ FLOREZ en
condicién de apoderada de la empresa GPC TUGS S.A.8., a la Abogada VICTORIA
EUGENIA MENDEZ SANTOS en condicion de apoderada del armador, tripulacion, capitan de



Apelacién Siniestro Maritimo de Abordaje — Motonaves “ALBION BAY” — "STADT EMDEN" - “NATIVIDAD" /34/ 4\
Radicado: 14012013019 -

la motonave “ALBION BAY”, a la Abogada DEYSY MABEL RINCON RINCON en condicion de
la empresa SERVICIOS TECNICOS MARITIMOS S.AS. y del sefior LUIS FERNANDO
CARVAJAL AFANADOR, Piloto Practico a bordo de la nave “ALBION BAY”, 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 Santa
Marta, para la corespondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- Una vez quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, el Capitan de Puerto
de Santa Marta debe remitir copia digital del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la
Subdireccién de la Marina Mercante de la Direccién General Maritima.

Notifiquese y cimplase.

13 5ep 2009

Vicealmirante JUAN MANUEY. SOLTAU OSPINA
Directot General Maritimo

N

Nombre Cargo Firma
Elaboré Ricardo Carriazo Asesor Juridico !
Reviso Luz Mery Zamora Asesor Juridico % /)
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Aprobd TN Neyl Perez Coordinador Grupo Legal % L







