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Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo de Abordaje— Apelacion

"OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver los recursos de apelacion interpuestos por la Doctora MARIA

ELVIRA GOMEZ CUBILLOS, apoderada de! Propietario, Armador, Capitan y Tripulacion del
Artefacto Naval (Barcaza) “Z&P 440" de bandera de Venezuela y del Remolcador |

“SALVATORE" de bandera de Colombiana. Y del Recurso interpuesto por la abogada BLANCA 1
VERGARA DE VELEZ en calidad de apoderada del Piloto Practico, el sefior CARLOS ANGEL,
NARVAEZ BOLANOS, en contra del fallo del 31 de diciembre de 2014, proferido por el Capitan .
de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacion adelantada por el siniestro maritimo de! -
abordaje presentado entre la motonave “INTERGOOD VII", de bandera Colombiana, y el |
Artefacto Naval (Barcaza) “Z&P 440" Remolcado por el Remolcador “SALVATORE" de banderal |

Colombiana, ocurrido el 01 de diciembre de 2010, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

H

<

Q!.:m

1. Eldia 02 de diciembre de 2010, la Capitania de Puerto de Santa Mata, por medio del aCtaé
de protesta presentada por el Primer Oficial de la motonave “INTERGOOD VII” el sefior i

MAURICIO GONZALEZ MARTIN, tuvo conocimiento de la ocurrencia del siniestro de; :
abordaje sucedido. entre el artefacto Naval (Barcaza) “Z&P 440" y la motonave .

“INTERGOQD VII". :

2. Como consecuencia de lo anterior, el dia 06 de diciembre.de 2010 el Capitan de Puerto 3
de Santa Marta decreto la apertura de la investigacion por el presunto siniestro maritimo -

de abordaje entre el artefacto Naval (Barcaza) "Z&P 440" y la motonave “INTERGOQOD :
VII’, ordenando la practica de las pruebas pertinentes y conducentes para el
esclarecimiento de los hechos, y fij6 fecha para la realizacion de la audiencia de que trata -

el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. El dia 31 de diciembre de 2014, el Capitdn de Puerto de Santa Marta profirié fallo de |

primera instancia, en el que resolvié lo siguiente:

“Declarar responsable por la ocurrencia del siniestro maritimo-abordaje del
Artefacto Naval “Z&P 440" bandera de Venezuela contra la- molonave
‘INTERGOOD Vil” de bandera Colombiana ocurrido el dia 1 de diciembre de
2010, al sefior CARLOS ANGEL NARVAEZ BOLANOS, mayor de edad,
domiciliado en Santa Marta, identificado con cédula de ciudadania numero
9.071.589 expedida en Cartagena, en su calidad de Piloto Préctico (...) (cursiva

fuera de texto).
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“Declarar el avaltio de los dafios causados por el siniestro maritimo de abordaje
del Artefacto Naval “Z&P 440” de bandera de Venezuela contra la motonave
4NTERGOOD VI", de bandera Colombiana, ocurfido el dfa 1 de diciembre de
2010, en la suma de ocho millones cuatrocientos treinta y tres mil doscientos
pesos moneda corriente ($8.433. 200), la cual debera ser pagada a la empresa
C. | Internacional Fueis Ltda. Propietaria de la motonave “INTERGOOD Vi

(...)” (cursiva fuera de texto).

' 4. El dia 23 de febrero de 2015, ila Abogada MARIA ELVIRA GOMEZ CUBILLOS, en calidad
’ de apoderada del Propietario, Armador, Capitan y Tripulacion del Artefacto Naval
(Barcaza) “Z&P 440", presentd recurso de reposicion y en subsidio apelacién, en contra
del fallo del 31 de diciembre de 2014, emitido por-el Capitan de Puerto de Santa Marta.

i 5. Eldia 11 de Marzo de 2015, la abogada BLANCA VERGARA DE VELEZ, actuando en
calidad de apoderada del Piloto Préactico, el seffor CARLOS ANGEL NARVAEZ
BOLANOS, presento recursc de reposicion y en subido apelacién contra la decision de
primera instancia emitida por el Capitan de Puerto de Santa Marta. :

6. Eldia 29 de diciembre de 2017, el Capitan de Puerto de Santa Marta resolvio los recursos
de reposicion y confirmé en todas sus partes la decisién de primera instancia, y concedio
el recurso de apelacion ante la Direccién General Maritima.

COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 58 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numeral 2°, articulo 2°,
del Decreto 5057 de 2009, 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 Ia 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 de! Consejo de Estado, con Radicado No. 1605, el dia 4 de noviembre

de 2004.
ARGUMENTO DEL APELANTE

Del recurso de apelacién presentado por la Abogada MARIA ELVIRA GOMEZ CUBILLOS, en
calidad de apoderada del Propietario, Armador, Capitan y Tripulacién del Artefacto Naval
(Barcaza) “Z&P 440” y del Remolcador “SALVATORE’, este Despacho se permite extraer los

siguientes apartes: :

1. R_especto al avalio-condena en concreto; expone que la misma debe ser
singular, precisa o determinada del derecho reconocido. Por lo tanto solicita
que se establezca en el fallo una condena en concreto.

2. Garantia de la empresa de Piloto Practicos: respecto a este argumento, la
apelante manifiesta que los Pilotos Practicos cuentan con un respaldo por

- parte de las empresas de pilotaje a la que pertenezcan y que éstas deben
pre_s_entar por ley una garantia ante la Autoridad Maritima al momento de
solicitar la Licencia de Explotacion Comercial, como también expresa que los
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pilotos para ejercer la actividad deben pertenecer a una empresa de
practicaje.

3. Concepto de Solidaridad: expone que el concepto no se esta usando de la
mejor manera, pues la solidaridad en este siniestro no aplica, ya que esta no
puede ser extensiva, y respalda cuando se trate del Capitan o del Armador.

Por otra parte, también hace alusiéon a que no hay servicio de pilotaje o practicaje sin Piloto y
no puede haber ejercicio de la actividad por parte del Piloto sin empresa de practicaje.

Respecto al Recurso de apelacion presentado por la abogada BLANCA VERGARA DE VELEZ
apoderada del sefior CARLOS. ANGEL NARVAEZ BOLANOS, en calidad de Piloto Practico,
este Despacho se permite extraer [o siguiente:

» Expone que la manicbra de atraque de la Gabarra artefacto Naval (Barcaza) "Z&P
440™) no se encontraba en cabeza del Piloto Practico, sino del Capitan del
Remoicador, y que la actuaciéon del mismo era simplemente de asesoramiento.
Sin embargo, indica que la asesoria del Piloto fue acertada y que por esa razén el
Capitan no dudo en aceptar sus asesorias. La abogada, en su argumento se basa
en que su apoderado impartié las érdenes segun las instrucciones que estaba
recibiendo del Coordinador de Puerto, quién actuaba de manera activa en [a
ejecucion de la maniobra. Concluye diciendo, que el Piloto sélo actué como
representante de comunicaciones con el coordinador del Puerto.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

N

Teniendo como fundamento lo expuesto con antelacion, este Despacho encuentra procedente:
referirse a ciertos aspectos procesales y sustanciales que dieron mérito al Capitan de Puerto
de Santa Marta, para proferir decision de primera instancia. Acto seguido, se hara el estudio’

del caso en concreto, de acuerdo a las facultades dispuestas en la ley para el efecto.

En cuanto.a los aspectos procesales que figuran en la investigacién, es menester expresar por |
parte del Despacho, el cumplimiento integral en lo que respecta a las etapas de la investigacion
surtidas al interior de la primera instancia, esto es, aquellas adelantadas por el Capitan de:
Puerto de Santa Marta. Sobre el asunto, nétese que éstas fueron- efectuadas en los tiempos y . .

términos establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos de! presente proveido, este Fallador se :
pronunciara en torno a los siguientes ejes tematicos: (I) De las consideraciones sobre el |
recurso de apelacién interpuesto (I} De la configuracién y ocurrencia del siniestro maritimo
investigado () De la navegacidon maritima como actividad peligrosa y el régimen de
responsabilidad aplicable (IV) Del analisis técnico (V) Del estudio probatorio del caso en
concreto (V1) Del analisis juridico y la declaracién de responsabilidad civil extracontractual (VII) -
Del avallio de los darios, (VIll) De la responsabilidad administrativa por violacién a normas de

marina mercante y, por ultimo, (IX) De las conclusiones.

l. De las consideraciones sobre los recursos de apelacidn interpuestos

En lo relative a este aspecto, esto es, del escrito'de apelacion presentado por la abogada
MARIA ELVIRA GOMEZ CUBILLOS, en calidad de apoderada del Propietario, Armador,
Capitan y Tripulacién del artefacto naval “Z&P 440" y del Remolcador “SALVATORE”, se

considera lo siguiente:
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Refiriéndonos al primer argumento presentado por la apelante, del Decreto Ley 2324 de 1984
' se trae a colacion lo siguiente: :

“Articulo 48. Contenido de los fallos. Los falios serdn motivados, debiendo
hacer la declaracién de culpabilidad y responsabilidad con respecto a los
accidentes investigados, si es que a ello hubiere lugar y, determinaré el avaliio
de los dafios ocurridos con tal motivo. Asi mismo, impondra las sanciones ©
multas que fueren del caso si se comprobaren violaciones a normas o
reglamentos que regulan las actividades maritimas” {(cursiva fuera de texto).

' Fundamentados en el articulo anteriormente referido, no hay duda alguna del contenido que

debe motivar un fallo, es asi como en primera instancia observamos que la providencia se
encuentra bajo.los principios de dicho articulo, pero-tratandose dei caso en especifico, y como
se menciona en los argumentos anteriores, en este caso no cabe la solidaridad impuesta al
Agente Maritimo determinada por el fallador de primera instancia, pues la responsabilidad de ia
ocurrencia del siniestro maritimo ‘de abordaje no se debié a una omisién o accién por parte del
Capitan del Artefacto Naval (Barcaza) Z&P 440 a la cual representa la empresa “ZARAMELLA
& PAVAN CONSTRUCTION® como Amadora e “ISACOL S.A” en calidad de Agente Maritimo.
La Agencia Maritima no entraria a responder por la falta cometida directa ni indirecta del Pilo

Practico.

Asi las cosas, el Despacho encuentra que en los términos de la investigacion y las pruebas
allegadas al expediente prospera parcialmente el argumento presentado por la apelante.

Visto el segundo argumento segin la ley 658 de 2001 por medio de la cual “Se regula la
actividad maritima y fluvial de practicaje como servicio publico en las dreas Maritimas y
Fluviales de jurisdiccién de la Autoridad Maritima Nacional” (cursiva fuera de texto) (...) la cual

dispone:

“Articulo 24.Requisitos. Para obtener la licencia de piloto préactico _de segunda

categoria y por cambio de categoria, el interesado directamente o por intermedio de
‘una_empresa_de practicaje inscrita ante la Autoridad Maritima Nacional y con
licencia vigente deberé cumplir los siguientes requisitos (...)” (cursiva y subraya

fuera de texto).

Teniendo en cuenta el articulo anteriormente mencionado, se puede decir que el argumento
presentado por la apelante no se ajusta a la ley, pues esta es clara, y no es necesario que los
Pilotos Practicos deban pertenecer a una empresa de practicaje, pues taxativamente dice que
el interesado en obtener la Licencia de Piloto Practico puede obfenerla directamente. Por lo
tanto, este fallador estima relevante considerar que no le asiste razén a la abogada MARIA
ELVIRA GOMEZ CUBILLOS (cursiva y subraya fuera de texto).

Por otra parte, tenemos que el Decreto 0019 de 2012 “trdmites, procedimientos y regulaciones
del sector administrativo de defensa nacional’ en su: _

ARTICULO 99. REQUISITOS PARA INSCRIBIR Y OTORGAR LICENCIAS DE
EXPLOTACION COMERCIAL PARA LA PRESTACION DE SERVICIOS

MARITIMOS. El articulo 140 del Decreto 2324 de 1984 quedara asi:

N

-,
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"Articulo 140. Requisitos Generales. La Autoridad Maritima Nacional, para
inscribir y otorgar licencias de explotacion comercial para la prestacién de
servicios maritimos, exigira los requisitos siguientes;

a. Solicitud dirigida al Director General Maritimo.

b. Escritura de constitucién de la sociedad o registro mercantil, segin sea el
caso. -

¢. Lista del personal téchico y descripcion de los equipos con gue cuenta.

d. Concepto favorable del establecimiento para la actividad proyectada, emitido
por la Autoridad Maritima previa inspeccion. '

e. Copia de una pdliza de sequro de cumplimiento de disposiciones legales y de

responsabilidad civil extraconiractual.
f. Recibo de pago por el valor correspondiente a ia licencia solicitada” (cursiva y

subraya fuera de texto).

Con lo anterior, se ratifica que no es necesario que el Piloto pertenezca a una empresa, pues
segln el literal E, del articulo en mencién, como' requisito .exige una péliza de seguro que
puede ser adquirida de manera personal y directa por el interesado, péliza que entrara a
respaldar la actividad de practicaje. Asi las cosas, queda desvirtuado el segundo argumento

planteado por la apoderada de! Propietario, Armador, Capitan y Tripulacién del Artefacto Naval

(Barcaza) “Z&P 440°.

Refiriéndonos al tercer y Gltimo argumento presentado por la apelante, es menester mencionar

que tiene razon en cuanto a que el concepto de solidaridad fue mal empleado en el fallo de
primera instancia, pues como se especificé y explico en el argumento anterior, es claro que el

Piloto no tiene una responsabilidad solidaria con la Agencia Maritima. En el caso nos ocupa, la
Agencia Maritima responde de manera solidaria con el Armador y Capitan, pero la ley no hace

extensiva la solidaridad en cuanto al Piloto practico. Y asi lo expone el Cddigo de Comercio
cuando estipuia:

“Articufo 1492, Obligaciones del agente
Son obligaciones del agente:

1) Representar al armador en todas las relaciones referentes a contratos de

transporte;
2) Gestionar todos los problemas administrativos relacionados con la

permanencia de la nave en puerto;

3) Hacer entrega a las respectivas autoridades aduaneras y a ordenes del
destinatario, de las mercancias transportadas poria nave;

4) Representar judicialmente al armador .o _al capitén en lo concerniente a
las obligaciones relativas a la nave.agenciada; S

5) Responder personal y solidariamente con_el capitdn de la nave

agenciada, por la inejecuciéon de las obligaciones relativas a la entrega o

recibo de las mercancias;
6) Responder por los objetos y valores recibidos;

7} Responder personalmente cuando ha contratado un transporte o flete sin dar
a conocer el nombre de la empresa o have agenciada, y

8) Responder solidariamente con el armador y el capitan, por foda clase de

obligaciones relativas a la nave agenciada que contraigan estos en el pais”
(cursiva , subraya y negrilla fuera de texto).

No obstante, respecto a la solidaridad del Armador, se hace necesario traer a colacion el ||

articulo 1532 del Cédigo de Comercio, en el que expresamente menciona:
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“Abordaje por culpa del Capitén u ofro miembro- responsabilidad _solidaria.
Ocurrido el abordaje por culpa del capitan, del practico o de cualquier otro
miembro de la tripulacién, de una de las naves, éstos responderan sofidariamente

con el armador del pago de los dafios causados” (subraya y cursiva fuera de
texto).

" Asi las cosas, este Despacho encuentra pertinente acoger parcialmente el argumento
- presentado por la abogada MARIA ALVIRA GOMEZ CUBILLOS, en su calidad de apoderada
' de la empresa “ZARAMELLA & PAVAN CONSTRUCTION COMPANY”, Armador del Artefacto
| Naval (Barcaza) “Z&P 440", e “ISACOL S.A, Agente Maritimo del mismo, en el sentido de
~ acoger la responsabilidad solidaria decretada por el fallador en primera instancia  respecto al
. Armador del Artefacto Naval “Z&P 440" excluyendo a la Agencia Maritima ISACOL S.A.

' Finalmente, como ya se expuso, este Despacho acogera algunos de los argumentos
| presentados por parte de la apelante.

' En cuanto al argumento presentado por la abogada BLANCA VERGARA DE VELEZ,
| apoderada del sefior CARLOS ANGEL NARVAEZ BOLANOS, en calidad de Piloto Practico, el

' Despacho encuentra lo siguiente:

Las funciones que realiza el Piloto Practico en el servicio plblico de practicaje y se encuentra
; que la ley 858 de 2001, que en su articulo 14 dispone la funcién del Piloto Préactico:

“Articulo 14. Funci6n del piloto practico. Es la de asesorar al Capitan del
buque en la maniobra de practicaje y no lo reemplaza en el mando del mismo”

. (cursiva y negrilla fuera de texto).
' El articulo 15 de la ley 658 de 2001, sefiala;

“Articulo 15. Obligaciones del piloto préctico. Los pilotos practicos
debidamente licenciados por la Autoridad Maritima Nacional, cumpliran

las siguientes obligaciones:

1. Desarrollar la actividad maritima de practicaje en la jurisdiccion especifica de una
Capitania de Puerto que le aulorice la. Autoridad Maritima Nacional, observando

qgue se garantice la sequridad de la vida humana en el mar, la sequridad de
las embarcaciones, de su carga y de las instalaciones portuarias, asi como

la proteccion del medio marino. :

1. Cumplir la presente ley, Ia legislacion maritima vigente y las normas técnicas
inherente a su actividad. -

2. Informar al Capitan de la nave los posibles riesgos que puedan presentarse

durante le maniobra” (cursiva, negrilla y subraya fuera de texto).

Conforme a lo anterior, las obligaciones del Piloto Practico, van mas alla de ser un simple
asesor al momento de la maniobra. Es la persona encargada de velar por la seguridad de la
nave y de las personas a bordo al momento de brindar su asesoria, es asi, que el Capitan a
pesar de no desprenderse de su cargo, pone toda su confianza, la seguridad de su nave y su
tripulacion en cabeza de él. No. es aceptable, que un Piloto Practico, opte por asesorar una
maniobra por simplemente requisito 0 como bien lo expone el Piloto en sus declaraciones, por
costumbre o imposiciones de las Agencias Maritimas.
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En el recurso de apelacion la abogada se basa en que la maniobra que ocasiond el siniestro ell

01 de diciembre del 2010 no estaba en cabeza su representado, y gue su funcién era
netamente de acompafiamiento, pero segln los articulos referenciados, la ley es clara en
preceptuar cuales son las obligaciones que debe tener el Piloto Practico al momento de estar a
bordo de un buque para realizar una maniobra.

La conducta del Piloto Practico de la motonave fue determinante en el siniestro. El debi6
ejecutar todos los medios necesarios para superar el riesgo existente, a fin de que los
resultados de la travesia no hubieran arrojado la ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje:

El argumento expuesto no forja una consideracién diferente a la que ya se ha planteado en los
fallos anteriores, pues en el transcurso de.la investigacién, y siendo mas exactos en las
declaraciones rendidas por parte del mismo Piloto Practico, el sefior CARLOS ANGEL
NARVAEZ BOLANO se ha comprobado que se encontraba asesorando la maniobra de atraque
del Artefacto Naval (Barcaza) Z&P 440, y asumié su responsabilidad respecto al siniestro en

estudio.

Basta observar las declaraciones y el dictamen pericial rendido por el sefior perito FERNANDO
ALONSO PONCE AVENDARNO, para concluir de manera clara e inequivoca que el hecho
generador del siniestro objeto del asunto sub examine, fue el actuar del Piloto Practico, quien
no coordind la maniobra ni busco los medios idoneos para gue ésta se llevara a cabo de una

manera segura y efectiva.

El Despacho encuentra que el fallo proferido por el Capitan de Puerto de Santa Marta fue el

resultado de la investigacion realizada, cumpliendo a cabalidad el principio del debido proceso,

quedando como resultado el fallo emitido de acuerdo a los argumentos y pruebas debatidas
dentro de la investigacion, por lo que no se acogera el argumento presentado por la abogada

BLANCA VERGARA DE VELEZ, maxime cuando hay suficientes elementos de juicio, para

determinar la responsabilidad.

Il. Dela configuracién y ocurrencia del siniestro maritimo investigado

El alcance y las implicaciones que enmarcan los siniestros en el Derecho Maritimo, figura ser
un asunto objeto de gran consideracién, no solo desde la esfera propiamente -académica, sino |

también desde contextos eminentemente internacionales.

La complejidad que comporta la naturaleza de los siniestros maritimos, por un lado, y su- 3
relacién directa con la seguridad de la vida humana en el mar y la prevencion de la:

contaminacion del medioc marino', por el otro, son sin expresar duda alguna elementos de

relevancia culminantes para el integral funcionamiento de la navegacion.

! La seguridad de la vida humana en el mar, la prevencién de la contaminacion del medio marino y el control

adecuado del trafico maritimo, forman parte de los objetivos centrales de la Organizacion Maritima. Internacional,
de conformidad con el articulo 1 del Convenio Constitutivo de la misma, en el que se aduce lo siguiente: “Deparar
un sistema de cooperacién entre los gobiernos en la esfera de la reglamentacion y las prdcticas gubernamentales
relativas a cuestiones téenicas de toda indole concernientes al trdfico maritimo destinado al comercio
internacional; adelantar y facilitar la adopcién general de normas tan elevadas como resulte posible en cuestiones

relacionadas con la seguridad marftima, la eficiencia de la navegacion y la prevencion y contencién de la '

contaminacion del mar ocasionada por bugues (...)".
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La idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado con
- la seguridad, apelando al caracter riesgoso del derecho maritimo, y su proceso de regulacion,
ha sido un avance significativo, tanto por la Organizacién Maritima Intemacional como por las

" autoridades maritimas regionales.

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

“Artfculo 26. Accidentes o siniestros maritimos. Se consideran accidentes o
siniestros maritimos los definidos como tales por la ley, por los tratados
internacionales, por los convenios internacionales, estén o no suscritos por
Colombia y por la costumbre nacional o internacional. Para los efectos del presente
decreto —~haciendo referencia al Decreto 2324 de 1984 son accidentes o siniestros
maritimos, sin que se limite a ellos, los siguientes:

a. El naufragio;

b. El encallamiento;

c. El abordaje; :

d. La explosién o el incendio de naves o arfefactos navales o estructuras o

- plataformas marinas;
La arribada forzosa;

e.

f La contaminacién marina, al igual que toda situacién que origine: un riesgo
grave de confaminacion marina y,

g. Los dafios causados por naves o artefactos navales a Instalaciones

portuarias’.

De acuerdo al hecho del cual tuvo conocimiento la Capitania de Puerto de Santa Marta se

- evidencia gue se configura el siniestro de abordaje entre el artefacto Naval (Barcaza) “Z&P

440" y la motonave “INTERGOOD VII".

. De [a_ navegacion maritima como actividad peligrosa y el régimen de
responsabilidad aplicable

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

de su adhesion.

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

Acto seguido, la referida convencién en su objeto principal expuso que: “Los estados de

abanderamientq son (esponsables de asegurar que los buques que enarbolen su pabellon
cump_lan las disposiciones del convenio, el cual prescribe la expedicién de una serie de
certificados como prueba de que se ha hecho asi”. (Convenio Internacional SOLAS, objetivo

principal)

. En este punto, es pertinente recordar que el articulo 2356 del Cadigo Civil contempla la

presuncion de responsabilidaq 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

)
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demostrar diligencia y cuidado en el desempefio que e incumbe, ya que, como por sabido se
tiene, se le exige, con miras a exonerarse, que demuestre una causa extrafia que rompa el
nexo causal. . :

Acorde a la jurisprudencia, la orientacién actualmente predominante, por regla general es que
en Iqs ever!tos dafiosos generados por las actividades peligrosas, se aplica un régimen
objetivo debido al factor riesgo al que se exponen quienes despliegan este tipo de actividades.

De lo expuesto anteriormente se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
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 la
intervencién de los siguientes eventos:

- Caso fortuito o fuerza mayor
- El hecho de un tercero
- Culpa de la victima

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

“Seg flama fuerza mayor-o caso fortuito, el imprevisto a que no es posible resistir,
como un naufragio, un. terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de
autoridad ejercidos por un funcionario publico, etc™(cursiva fuera del 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. , P

V. Del analisis técnico

El dictamen pericial rendido por el sefior FERNANDO ALONSO PONCE AVENDARO, Perito;
Maritimo, que obra a folios 214 al 229 del expediente objeto de la referencia, se extrae lo:

siguiente:
“...) Conclusiones del peritazgo:

e “Que la causa precursora de los dafios acaecidos a la MN Intergod Vil tuvo su
origen y desarrollo en un desvio o desajuste de la maniobra en sus parametros de
propulsién y gobierno, lo que permitio que el apéndice sobresaliente de la popa
(lanzadera de tubos) sobrepasara la bordas (sic) y espejo de popa del buque y
colisionara las bordas, tubo de venteo y superestructura de la caseta de maquinas
de Er’ (cursiva fuera de texto).

e “Que las conductas técnicas y néuticas de las personas involucradas estan de
acuerdo al contenido del item 7” folio 221 (cursiva fuera de texto).

e “Que los presunitos dafios ocasionados fue presupuestado el valor de cantidad y

valor de obra que aparece en el item 8” folio 224 (cursiva fuera de texto).

Teniendo como fundamento lo anterior, es claro para este Despacho, que la causa del 'siniestro‘ |
maritimo fue una maniobra inadecuada e inexacta, producto de una mala ubicacién por parte; ‘
del Piloto Practico, ya que éste no tenia la visibilidad requerida que le otorgara el control al -

L
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. momento de: ejecutar la maniobra, -por ende no pudo-dar las ordenes pertinentes para él
~+ desarrollo operativo y el Capitan del Remolcador actué conforme a una informacién mal
- calculada generando asi el siniestro en estudio.

V. Del estudio probatorio del caso en concreto

~: Conforme lo anterior, y respecto de declaratoria de responsabilidad determinada en la decision
. de primera instancia, se estima pertinente realizar el siguiente anélisis, conforme las pruebas

. obrantes en el expediente:

Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Capitan del Remolcador “SALVATORE’, el
. Sr. JOSE CLAUDIO MELO SUAREZ, en declaracion rendida en audiencia ptblica el dia 22 de
. diciembre de 2010, afirmé lo siguiente:

“(...) El dia primero de diciembre recibo 6rdenes de movilizar la gabarra Z&P 440
del fondeadero en la Bahia de Santa Marta hasta el Muelle No. 1, esa movilizacion
de realiza con la asistencia del Piloto Practico Capitan CARLOS NARVAEZ y en
coordinacion con el Coordinador del Muelle, una vez estando el piloto a bordo y el
remolcador SALVATORE acoderado a la B/Z por popa. esfribor con tres lineas de
amarre nos dirigimos hacia el muelle No. 1 bajo las 6rdenes del piloto préctico (...)"

(cursiva fuera de texto).

“Transcurrieron aproximadamente de 20 a 30 minutos y llegamos al muelle No. 1,
acoderamos, una vez acoderados al muelle No. 1 escucho por radio al Coordinador
del muelle comunicandole al piloto que hay que movilizar la gabarra mas hacia
proa, es decir hacia la playa, seguidamente el piloto me da la orden y procede a
correr la barcaza sobre el melle (Sic) No. 1 con-el remolcador acoderado a la
barcaza y con cloche de maquina avante procedo a ubicarla mas hacia proa y de
nuevo escucho al coordinador del muelle comunicéndole al piloto que estaba a una
distancia de 12 metros de la M/N INTERGOOD Vii y de nuevo el piloto me da la
orden de que la siga corriendo por que estaba a 12 metros y transcurren uno o dos
minutos talvez y de nuevo escucho al coordinar del muelle comunicandole al piloto
gue la barcaza del INTERGOOG VIl esta a un metro de distancia y que pare
maquinas para no colisionarlo y recibo nuevamente la orden del piloto practico de
parar méaquinas y dar marcha atras (Sic) con lo que seguidamente obedezco la
orden de dar marcha atrés (Sic) y seguidamente escucho de nuevo al coordinar del
muelle aviséndole al piloto que con la lanzadera de los tubos la barcaza le estaba

pegando a la M/N INTERGOOD Vit (..)”

“(..)Siempre estuve bajo las érdenes del piloto préactico, los movimientos fueron
realizados bajo las ordenes de él {...)” (cursiva fuera de texto).

Respecto a su ubicacién en el puente de mando y la visibilidad que tenia para ejecutar la
maniobra, expuso:

“En el puente en los controles de mando y desde el sitio donde me encontraba
operando se me era muy dificil ver el muelle y la distancia a la proa donde iba a
hacer la aproximacion ya que por la estructura de la barcaza me impedia la
visibilidad y recibia las 6rdenes del piloto préactico(...) ” (cursiva fuera de texto).
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En la misma audiencia, el sefior CARLOS ANGEL NARVAEZ BOLANOS, en calldad de P|1ot0
Practico, respecto a los hechos, dijo:

“Yo a borde del Remoicador SALVATORE para la maniobra de atracar la B/Z&P
440 a muelle No. 1. El capitéan del remolcador coordina con su tripulacién el
acoderamiento de la barcaza por babor de remolcador asegurada con 4 cabos
dos a proa y dos a popa y se procede a hacer la aproximacion hacia el muelle
No. 1 y en cercanias del muelle No. 1 el Capitan del remolcador maniobra para
colocar la B/Z Z&P 440 en aproximidades del muelle No. 1, a continuacién hace
contacto de la barcaza con el muelle No. 1y se procede a correrla hacia la proa
del remolcador para su posicion definitiva, coordinando con el Coordinador de
operaciones de Sociedad Portuaria (...)” (cursiva fuera de texto).

“(...) Escuchamos que inicialmente nos da un reporte de 12 metros y con viada y
el capitan del remolcador toma la accién correspondiente para disminuir la viada
- pero enseguida escuchamos reporte de distancia de un metro y la viada no se
habia disminuido todavia, entonces sucede el contacto de una protuberancia
que tiene la barcaza saliente de su proa de unos tubos de aproximadamente 10
metros de longitud que se encuentran levantados unos 30 o 40° sobre un plano
horizontal y hace un leve toque con la estructura del buque INTERGOOD

Vii(...)” (cursiva fuera de texto).

Respecto a la coordinacién que efectué como Piloto Practico con el Capitan del
Remoicador frente a la maniobra, indico

“Yo estaba abordo pero no asesorando al Capitan del remolcador, porgue mi
experiencia no es como asesor de remolcadores” (cursiva fuera de texto).

Cuando se le pregunta, qué instrucciones le dio al Capitan del Remolcador, dijo:

“Ninguna” (cursiva fuera de texto)

“(...) El coordinador me avisa las distancias a mi y yo se las repito al capitan del
remolcador que de todas formas las esta escuchando por los parlantes del radio,
pero en ningtin momento le doy una orden al Capitan del Remolcador, la opinion
S que yo tengo o un andlisis de lo que ocurri6 es que el coordinador de
N operaciones es quien estd mirando y reportando y cuando informa doce metros
de distancia, al INTERGOOD no dice si es de la parte flotante de la barcaza o es
de los tubos de protuberancia gque estan levantados y cuando dice solo un metro
cambia de punto de referencia, con respecto a la estructura del INTERGGOD

VI” (cursiva fuera de texto).

\,
}

Respecto a la pregunta, del por qué presenté el PILREP y acepto la designacion como
Piloto Practico, manifesto:

“Porque esa ha sido una costumbre a conveniencia de las Agencias Maritimas, y
hasta donde tengo entendido no me puedo negar a asistir a la maniobra”
(cursiva fuera de texto).

El dia 5 de mayo de 2011, en audiencia el sefior CARLOS ANGEL NARVAEZ
BOLANOS, decidio ampliar-su version de los hechos, y al respecto expuso:
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“Quiero manifestar que acepto y reconozco que si estuve a cargo de la maniobra
de atraque de la barcaza 440 con el R/R SALVATORE, asesorando al Capitan
del remolcador, y que de pronto-el mejor sitic para observacion y coordinacion
de la maniobra no fue el puente de mando del R/R SALVATORE, sino que el
sitio mas indicado habria sido a bordo de la misma barcaza para tener una mejor
visual de la aproximaciéon al muelle y al mismo INTERGOOD ViIi(...)” (cursiva

fuera de texto).

;. Basados en las declaraciones rendidas por el Capitan del remolcador “SALVATORE’ y el
3 ;Piloto Practico, se puede concluir de manera clara e inequivoca la  existencia del siniestro
" maritimo de abordaje y el papel fundamental que cada uno de estos sujetos tuvo al momento

| - de la ocurrencia del hecho.

' En este caso en concreto, cabe resaltar que el Capitan: del Remolcador “SALVATORE” realizd
" la accién bajo las érdenes impartidas por parte del Piloto Practico, quien es la persona idénea

" para ejecutar este tipo de maniobras.

' El Capitan como jefe del buque en el que se encuentra a bordo, debe tener conocimiento y
. claridad de como se va a realizar la maniobra, sin embargo, al no haberse apartado de las
| instrucciones impartidas por quien debe tener pleno conocimiento de la misma, sobre éste no
~: recae hingln tipo de responsabilidad, pues la (nica forma.en la que entre a responder el
| Capitan del Remolcar es cuando éste realiza un remolque de carga o como se menciond en
' lineas anteriores no ejecuta las érdenes dadas por parte del Piloto Practico.

| Es claro, para todas aquellas personas que realizan este tipo de actividades, que lo primordiai
i antes de empezar la maniobra, es coordinarla con quienes haran parte de la misma, con el fin
| de evitar siniestros y situaciones que puedan liegar a poner en riesgo la vida de la Tripulacion y

 la de misma nave.

La asesoria del Piloto Practico fue determinante en la ocurrencia del siniestro, pues tal y como

se observa en sus declaraciones, acept6 asesorar la maniobra de atraque del Artefacto naval
(Barcaza) Z&P 440 sin tener los conocimientos necesarios ni haber coordinado la maniobra de
una manera certera y efectiva. Sobre este asunto, nétese que en virtud de lo expuesto en el
articulo 15 de la Ley 658 de 2001, una de las funciones centrales del Piloto Practico consiste

justamente en observar de manera integral |a proteccién de la seguridad de la vida humana en
el mar durante la materializacion del practicaje como actividad maritima.

En el caso en concreto, basta observar las pruebas que se encuentran en el expediente para
concluir de manera clara e inequivoca que el hecho generador del siniestro objeto del asunto
sub examine, fue una maniobra insegura y dudosa por parte del Piloto Practico debido a la falta
de visibilidad y coordinacion al momento de desarrollarla.

Vi. Del andlisis juridico_y la declaracién de responsabilidad civil
extracontractual

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

1. La ut?i_qacién por parte del Piloto Practico al momento de ejecutar la accién, no le
permitié tener una visibilidad clara para realizar de manera acertada la maniobra.

AN
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2. En el presente caso, el Piloto Practico sufre los resultados juridicos que se derivan
del ejercicio de la actividad de navegacion, toda vez que se demostré que el actuar
del mismo fue determinante para ia ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje. Lo :
que dgja claro que el abordaje no sucedié por un evento ajeno a su voluntad o al |
ejercicio de sus funciones, maxime que sobre el responsable de la actividad recae
una presuncién de responsabilidad de la que como se dijo en lineas anteriores solo le
es posible exonerarse demostrando la fuerza mayor, caso fortuito, culpa exclusiva de
la victima ¢ la culpa de un tercero.

3. La causa central del siniestro maritimo, no encontré su fuente en la fuerza mayor o
caso fortuito, pues como ya se demostro, la ocurrencia del accidente cbedecio a la
conducta del Piloto Practico, que fundada en su inadecuada asesoria en cuanto a las
ordenes impartidas, su falta de planeacion. y coordinacién en lo concerniente a la
maniobra de atraque, generd el suceso por consiguiente; no ejecutd acto alguno para
evitar la consumacion del siniestro maritimo puesto hoy en estudio y, a contrario
sensu, su actuar constituy6 un innegable riesgo a la seguridad maritima.

En definitiva, se puede considerar que la actuacién del sefior CARLOS ANGEL
NARVAEZ BOLANOS, en su condicién de Piloto Practico, no cumplié con los requisitos
exigidos por la ley para la ejecucion de la maniobra de la cual era responsable. Sus
omisiones fueron incidentales para gque el presente siniestro se consumara.

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

k Ia nocidn teédrica de ‘quarda compartida’; segun la cual en el ejercicio de
actividades peligrosas no es extraiia la concurrencia de varias personas que,
desde diversos angulos vy en atencién a sus propios intereses o beneficios,

era ia direccion o conirol erecivo ae

puedan _ejercer al tiempo y a su manera la direccién o control efectivo de
aquellas v que a todas les impone el deber juridico de impedir que se

e ————

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

fuera de texto)

En este orden de ideas, es claro para este Despacho que no se configuré ninguno de los |
elementos para la exoneracion de responsabilidad civil extracontractual, razén por la cual este
fallador confirmara la declaratoria de responsabilidad civil determinada por el Capitan de Puerto
de Santa Marta respecto al Piloto Practico, y entrara a modificar la respensabilidad que se le
imputé a la Agencia Maritima que nada tiene que ver con la ocurrencia del siniestro mucho -

menos entrar a responder por los dafios. ;

Vil Del avalio de los dafos

En cuanto a este acapite, es menester anotar que el fallador de primera instancia estimo los
dafios causados a la motonave “INTERGOOD VII" en ocho millones cuatrocientos treinta y tres
mil doscientos pesos ($8.433.200), de conformidad con el dictamen rendido por el perito.
Teniendo en cuenta que este avallio se encuentra debidamente probado en el expediente, esta
Direccion respaldara la decisién proferida en primera instancia. No obstante, al revisar el
fundamento del fallo en primera instancia en cuanto a la solidaridad que recae en cabeza del

|
2 Corte Suprema de Justicia, Sala de casacion civil y agraria, M.P. Nicolas Bechara Simancas, Sent. 22 de abril de 1997, Exp. 4753.,| |

reiterada en Sentencia 19 de diciembre de 2011 Exp. No. 44001 31 03 001 2001 00050 01, Sentencia & de abril de 2014 Radicacién -

11001-31-03-026-2009-00743-01.



3 §Siniesi‘_ro Maritimo de Abordaje del artefacto naval “Z&P 440" y la motonave “INTERGOOD VII” 14

- Radicado: 14012010018

| @arm'ador por el pago de los dafios, cabe aciarar que la norma aplicable al caso en concreto
tratandose de un siniestro-de abordaje es el articulo 1532 del Cédigo de Comercio, por lo que
. se respaldara en tal sentido la decision de primera instancia.

VIil. De la responsabilidad administrativa_por violacion a las normas de Marina

Mercante

' Este Despacho encuentra que el Capitan de Puerto de Santa Marta no advirtic infraccion
~alguna a las normas de Marina Mercante, razon por la cual se abstuvo de imponer medidas
 sancionatorias de las que trata el articulo 80 del Decreto Ley 2324 de 1984. Asi mismo, esta
instancia no vislumbra hechos que generen violacion de tales normas, por lo que se confirmara

' la decisién tomada por el fallador de primera instancia.

IX. De las conclusiones

- En consecuencia de lo anteriormente expuesto, encuentra el Despacho que en los hechos
acaecidos el dia 01 de diciembre de 2010, estd probatoriamente fundamentada la
responsabilidad civil del sefior CARLOS ANGEL NARVAEZ BOLANOS, en condicién de Piloto
Practico, en el Siniestro Maritimo de abordaje presentado entre el Artefacto Naval (Barcaza)

Z8P 440" y la motonave “INTERGOOD VII".

~ Sin embargo, con fundamento en lo prescrito en el paragrafo del Articulo 58 del Decreto Ley
2324 de 1984, se modificara el articulo primero de la decision proferida en primera instancia en
cuanto a la solidaridad del pago de los dafios junto a la Agencia Maritima “ISACOL S.A”, debido
" ala solidaridad de ésta respecto al Capitan o Armador de la motonave.

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

‘ jARTiCULO 1°, CONFIRMAR los articulos 2, 3 y 4 del fallo de primera instancia proferido el dia
25 de julio de 2016 por el Capitan de Puerto Santa Marta, con fundamento en lo expuesto enla

parte considerativa de éste proveido.

ARTICULO 2°. MODIFICAR e! articulo primero del fallo de primera instancia proferido el dia 25
de julio de 2016 por el Capitan de Puerto Santa Marta, con fundamento en o expuesto en la
parte considerativa de éste proveido. Dicho articulo quedara asi:

“ARTICULO PRIMERO: Declarar responsable del Sinestro maritimo de abordaje

presentado entre el artefacto Naval (Barcaza) Z&P 440 y la motonave
“INTERGOOD VII', ocurrido el 01 de diciembre de 2010 al sefior CARLOS
ANGEL NARVAEZ BOLANOS, en calidad de Piloto Practico, de conformidad con
lo expuesto en la parte considerativa de la presente providencia”.

“En consecuencia de lo anterior, declarar solidariamente responsable del pago
de los dafios y perjuicios que se reclamen ante la jurisdiccién ordinaria a la
empresa “ZARAMELLA & PAVAN CONSTRUCCION COMPANY, Armadora del

Artefacto Naval "Z&P 440” de bandera Venezuela’.

ARTICULO 3°. NOTIFICAR personaimente por conducto de la Capitania de Puerto de Santa
Marta el contenido de la presente providencia a los sefiores CARLOS ANGEL NARVAEZ




Siniestro Maritimo de Abordaje del artefacto naval “Z&P 440" y la motonave “INTERGOOD VI 15
Radicado: 140120100138

BOLANOS, en calidad de Piloto Practico y al sefior JOSE CLAUDIO MELO SUAREZ, en
condicion de Capitan del Remolcador “SALVATORE" por intermedio de sus apoderados las
abogadas BLANCA VERGA DE VELEZ y MARIA ELVIRA GOMEZ CUBILLOS, asi como a las
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 correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

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

Notifiguese y cumplase,

13 SEP 2019

Vicealmirante JUANMANUEL SOLTAU OSPINA

Director General

Nombre Cargo Fm}ra
Elaboré Laura Campo Asesor Juridico “ M
Revisé Luz Mery Zamora Preciado Asesor Juridico {
Reviso José Soto Integrante Mesa Técnica :.
Revis6 William Lugo Integrante Mesa Técnica

Aprobo TN Neyl Perez. Coordinador Grupo Legal %







