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Referencia: 1401-2009-016
[nvestigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo Arribada Forzosa ~ Consulta

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver en via de consulta la decisién de primera instancia emitida el
dia 19 de septiembre de 2011, por el Capitan de Puerto de Santa Marta, dentro de la

investigacion por el siniestro maritimo de arribada forzosa de la M/N “KANOT NORMAL”
ocurrido el 19 de octubre de 2009, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. El dia 19 de octubre de 2009, el Capitdn de la motonave "KANOT NORMAL”,
presento escrito de protesta ante la Capitania de Puerto de Santa Marta, en razén al

presunto acaecimiento del Siniestro Maritimo registrado como arribada forzosa de la
motonave “KANOT NORMAL”.

2. El dia 20 de octubre de 2009, el Capitdn de Puerto emitié auto de apertura de la
investigacién por siniestro maritimo de arribada forzosa de la motonave "KANOT
NORMAL”, decretando practicar y allegar las pruebas pertinentes y conducentes para
el esclarecimiento de los hechos objeto de investigaciéon.

3. El dia 19 de septiembre de 2011, el Capitan de Puerto de Santa Marta profirié fallo de
primera instancia a través de la cual declaré la existencia del Siniestro Maritimo objeto
del litigio sub examine, Determind [LEGITIMA la arribada forzosa de la M/N
"KANOT NORMAL”. Producto de lo aducido, determind responsable al sefior
GUSTAVO A. DE LA VEGA, quien figura como Capitdn de la motonave.

Asimismo, se declaré la violacién a Normas de Marina Mercante, lo que dio lugar a la
imposicién de sanciones (multa) al Capitdn de la motonave y de forma solidaria a la
Tripulacién, Armador y a la Agencia Maritima.

El Despacho se abstuvo de fijar avaltio de los dafios, por cuanto no se demostréd
perjuicio directo o reparacién alguna por indemnizaciones,

)



artuculo £” del Decreto Ley 2324 de 1984.

Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacién del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucién 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.

HECHOS RELEVANTES

De acuerdo a los hechos y las circunstancias de tiempo, modo y lugar que rodearon el
siniestro de arribada forzosa, es menester describir una sintesis de éstos, de la siguiente
manera:

Bajo el mando del Capitan GUSTAVO A, DE LA VEGA, la motonave “KANOT NORMAL”,
con tres (03) tripulantes bajo sus 6rdenes, zarpo desde el Puerto de Oranjestad- Aruba el dia
19 de octubre de 2009 a las 06:29 horas, con una carga registrada de 900 galones de
combustible, dirigiéndose al Puerto de Cartagena y con destino final un Puerto en Panama.

El dia 19 de octubre de 2009, encontrandose la embarcacién navegando frente a las costas de
la ciudad de Santa Marta, el Capitan de la motonave verifico que ésta se hallaba con poco
combustible, razén por la cual procedié a comunicarse con la Capitania de Puerto de Santa
Marta y con la Unidad de Guardacostas, informando de su arribo para cargar combustible y
descansar una noche.

ANALISIS TECNICO
La Capitania de Puerto mediante auto del veinte (20) de octubre de 2009, nombré como
perito al sefior CARLOS ANZOLA MARTINEZ, para que conceptuara al respecto y concluyé

lo siguiente:

"PARTE DENAVEGACION Y METEOROLOGIA

(...)"El Capitdin alista su embarcacién el dia 18 de octubre, marcado con el mimero 1, en
donde se torman 900 galones de combustible para una travesia de aproximadamente 320 mn
hasta el Puerto de Cartagena y promediando una velocidad de 24 knts con un rendimiento
de 64% de su embarcacion. El yate zarpa el dia 19 de octubre de 2009 del Puerto de
Oranjestad ~ Aruba- pasando por la parte norte de los islotes de Los Monjes y llegando
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paralelo a la costa colombiana en direccién Weste hasta llegar a la costa sobre el puerto de
Santa Marta, '

A partir de las 17:30 horas del mismo dia del zarpe, 19 de octubre, el Capitdn del Yate
observa que su combustible es apenas justo para continuar el viaje hasta Cartagena
queddndole un Vi de tanque (aproximadamente 225 galones) y decide entrar a Santa Marta
con el fin de reaprovisionar combustible y descansar con el fin de continuar hacia Cartagena

(...).

Parte de navegacién

1.

d,

De acuerdo con las declaraciones del Capitin, éste planed una navegacién de
aproximadamente de 320 millas nduticas desde Oranjestad hasta Cartagena con una
velocidad promedia de crucero de 24 knts, lo que segiin su cuenta se ajustaba a una
duracion de viaje de 13 horas en condiciones normales.

Con respecto a las condiciones meteoroldgicas se observa que In ola y el viento fueron
sicmpre a su favor en direccion E- ENE por lo que estas condiciones no afectaron
considerablemente la embarcacidn,

La decisién de entrar a Santa Marta fue hecha en base a evitar una posible contaminacidn
de sus motores por tener el nivel muy bajo de combustible y posiblemente “chupar mugre”
por avecinarse el paso por Bocas de Ceniza, en donde encontraria un mar de costado.

La anterior decisién fue motivada para tener un descanso antes de continuar hacia
Cartagena faltindole aproximadamente 110 nm por recorrer,

Se concluye en este item de andlisis precedente que el Capitdn fue objetivo en decidir una
recalada téenica a Santa Marta, visto el nivel de combustible ajustado a una navegacion
equivalente a 4,5 horas, siendo muy justa la cantidad de combustible a bordo del yate.

Parte del combustible existente en el Yate

3.

De acuerdo a inspeccidn ocular se observa que su nivel se encuentra por debajo de Vi de su
capacidad, es decir 250 galones en existencia aproximadamente al arribo de Santa Marta,

CAUSA PERCURSORA DE LA ARRIBADA FORZOSA

Vistos los contenidos de la descripeidn y Andlisis antecedentes se concluye que el efecto
que materializo ln causa de la arribada forzosa al puerto de Santa Marta fue:

Una Navegacidn no proyectada para una velocidad superior a 24 knt,
La cvidente navegacidn en aguas que provocarian la “contaminacion del motor”.

La necesidad de tener un tiempo de descanso antes de continuar la navegacion
programada.

AT
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ST U TEJOTUT L4s COMAICIones de navegacion de su embarcacién y proteger su
tripulacion.

CONCLUSIONES

Que la causa precursora de la Arribada forzosa tuvo su origen y desarrollo en un
mejoramiento de condiciones en cuanto al combustible y el descanso de la tripulacién, que
el Capitdn de la Nave procedid a efectuar una recalada al puerto mds cercano en este caso
Santa Marta ya que lus condiciones de mar y tiempo que se avecinaban podrian generar
inconvenientes en el funcionamiento de los miotores de la nave.” (Cursivas fuera de
texto)

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR 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, a su vez hara el estudio de legalidad que entrana
el grado jurisdiccional de consulta.

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, ndtese que éstas fueron efectuadas en los
tiempos y términos establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984,

En lo referente a los elementos probatorios que discurren en el caso objeto de estudio, el
despacho observa la ejecucion sistemética y legitima de los principios constitutivos de las
pruebas, toda vez que llevaron consigo el convencimiento necesario a fin de esclarecer el
contexto factico que envistié la situacién, méxime que dan cuenta de la pertinencia,
conducencia y utilidad de cada una de ellas; asi como el cumplimiento de las etapas en las
cuales fueron presentadas, decretadas, practicadas y valoradas por la autoridad competente

y los sujetos procesales inmersos en la investigacién.

Sobre el particular, valga tener de presente las concepciones doctrinales de indole
probatorias, menesteres al asunto sub examine, segun Devis Echandia:

“Las pruebas, son el conjunto de reglas que regulan la admisién, produccidn, atencién y
valoracion de los diversos medios que pueden emplearse para llevar al juez la Conviccion o
el Convencimiento sobre los hechos del proceso”. (Echandia, 2012)
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“La Utilidad de la Prueba significa que debe ser 1itil desde el punto de vista procesal, es decir,
que debe prestar algiin servicio, ser necesaria o por lo menos conveniente para ayudar a
obtener la conviccidn del juez respecto a los hechos (...)". (Echandia, 2012)

“La Conducencia es aquel requisito que permite que la prueba conduzea o guie a la brisqueda
de ln verdad y a la existencia o no de un hecho (...)". (Echandia, 2012)

“La Pertinencia de la prueba es también denominada la relevancia de la prueba. Es aquella que
contempla la relacion que el hecho por probar puede tener con el litigio” 1, (Cursivas fuera de
texto)

Respecto de lo que se considera accidentes o siniestros maritimos, el articulo 26 del Decreto
Ley 2324 de 1984 establece:

“Se consideran accidentes o 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;

b) El encallamiento;

¢) El abordaje;

d) La explosidn o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas
nmarinas;

¢) La arribada forzosa;

/) La contaminacién marina, al igual que toda situacion que origine un riesgo grave de
contaminacidn marina, '

&) Los danos causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias”.
(Cursivas, subrayado y negrillas fuera de texto)

El Codigo de Comercio colombiano en su articulo 1540 define la arribada forzosa como:

“La entrada necesaria a puerte distinto del autorizado en el permiso de zarpe”. (Cursivas
fuera de texto)

El Codigo Comercio, la diferencia entre la arribada legitima y la ilegitima, es:

“La arribada forzosa es legitima o ilegitima: La legitima es la que procede de caso fortuito
incvitable, e ilegitima la que trae su origen de dolo o culpa del capitin. La arribada forzosa se
presumird ilegitima”. (Cursivas fuera de texto)

Expuesto lo suscrito, el despacho procede a estudiar los elementos que dieron lugar a la
arribada forzosa en los términos planteados.

I DEVIS ECHANDIA HERNANDOQ, 2012, Teoria General de la Prueba Judicial, tomo 1, (6 ed.) Bogotd,
Colombin. Editorial Diké.
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QUM IVIUTTA Y eSCrivl la protesta de porque entre a tomar combustible y se la entregue al
Agente Maritimo(...)".

(...)"El yate fue preparado en Aruba, en la marina RENAISANCE donde tranguearon ¢l
barco full de combustible, aproximadamente 900 galones, agua y provisiones en general,
verificamos prense de timon, prense de ¢je, de cola, llaves de fondo, filtros etc., todo estaba
normal (...)". (Cursiva fuera de texto)

El dia 19 de octubre de 2009 -seguin los hechos constitutivos de la investigacion- la M/N
KANOT NORMAL llego al Puerto de Santa Marta, configurandose el siniestro maritimo de
arribada forzosa, debido a que ésta no estaba programada en el documento de zarpe, y el
puerto de destino que tenfa autorizado segun sus lineamiento de ruta, era el de Cartagena,
por esta razon, procede el Despacho a confirmar la ocurrencia del sinjestro maritimo de
arribada forzosa.

Entre tanto, este despacho considera pertinente expresar que el zarpe no solo especifica
quién es el Capitan de la embarcacién, sino también el puerto de destino, namero de

tripulantes, pasajeros, y fecha de vigencia del mismo. Al documento de zarpe se le debe dar
estricto cumplimiento, pues se debe garantizar la seguridad de la vida humana en el mar,

Por Jo tanto, el Capitdn de la motonave debe dar cumplimento al zarpe en los términos
establecidos desde el inicio de su viaje, el no hacerlo constituye no solo un error, sino
también una posible violacién a las normas de Marina Mercante.

En relacién con Ia responsabilidad del Capitén, es el caso expresar que éste, en principio, solo
se podrfa exonerar alegando la causal de “caso fortuito o fuerza mayor”. Al respecto, vale la
pena sefalar que tanto el caso fortuito como la fuerza mayor parten de la premisa de que
nadie esta obligado a lo imposible, es asi como el articulo 1° de la ley 95 de 1890 senala;

“s¢ llama fuerza mayor o caso fortuito, el Imprevisto al que no es posible resistir (...)"
(Cursivas fuera de texto)

Sobre el anterior aspecto, la jurisprudencia ha indicado que son requisitos ineludibles para
configurar un caso fortuito o fuerza mayor, los siguientes:

“(...,) Los dos presupuestos -ex lege- que estereotipan, como unidad conceptual y como
sinonimia legal, al caso fortuito o fuerza mayor, son la imprevisibilidad y la
trresistibilidad del acontecimiento (...),
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Respecto de la primera de esas exigencias, considerd que “[l] (sic) a imprevisibilidad,
rectamente entendida, no puede ser desentrafiada -en lo que atarie a su concepto, perfiles
y alcance- con arreglo a su significado meramente semdntico, segin el cual,
imprevisible es aquello ‘Que no se puede prever’, y prever, a su turno, es "Ver con
anticipacién’ (Diccionario de la Real Academia de la Lengun Espariola), por manera que
aplicando este criterio seria menester afirmar que es imprevisible, ciertamente, ¢l
acontecimiento que no sea viable contemplar de antemano, o sea previamente a su
gestacidn material (contemplacién ex ante)...Si se aplicase literalmente la diccion en
referencia, se podria llegar a extremos irritantes, a fuer (sic) que injuridicos, habida
cuenta de que una interpretacidn tan restrictiva haria nugatoria la posibilidad real de
que un deudor, segiin el caso, se liberara de responsabilidad en virtud del surgimiento
de una causa a él extrafia, particularmente de un caso fortuito o fuerza mayor 2 (...,)".
(Cursiva por fuera de texto).

De acuerdo a las pruebas obrantes en el expediente, se extrae que la motonave KANOT
NORMAL arribé al Puerto de Santa Marta el dia 19 de octubre de 2009, por decision del
Capitéan de la embarcacion, quien determiné llegar a este puerto para abastecer de
combustible el artefacto y descansar por una noche para continuar con su trayecto al dia
siguiente.

Lo anterior fue ratificado por el perito CARLOS ANZOLA MARTINEZ, quien manifesto en
el analisis técnico citado, que las causas del arribo de la motonave al Puerto de Santa Marta,
fueron abastecer combustible y el descanso de la tripulacion.

En atencién a esto, el Capitan de la motonave al inicio de la travesia debié haber
contemplado la necesidad de abastecerse de combustible, teniendo en cuenta que debia
conocer las caracteristicas de consumo de embarcacion y prever el aumento de consumo de
combustible al variar las condiciones como, el estado del tiempo, cambio de rumbo,
variacién de velocidades segin las circunstancias propias de la navegacion. Asi mismo,
debi6 haber previsto, dentro de los lineamientos de ruta, la necesidad de efectuar una escala
razonable para el transcurso ordinario de la embarcacion.

No obstante, los célculos que se hicieron al inicio de la navegacion corresponden a un viaje,
sin considerar los posibles factores que infieren en el consumo de combustible por parte de la
motonave.

El Capitan de la embarcacién y la tripulacion debieron haber solicitado se incluyera dentro
de los Puertos autorizados en el zarpe, la ciudad de Santa Marta, o algin otro Puerto en el
trayecto, con el fin de aprovisionarse de combustible para poder realizar una navegacion de
forma segura, por lo anterior se evidencia que procedieron de una forma imprudente.

Los hechos acaecidos no pueden ser considerados como imprevisibles o irresistibles, toda
vez que, el Capitéan de la motonave debid tomar todas las medidas necesarias para evitar la
ocwrrencia del siniestro maritimo de arribada forzosa, asi como debi¢ haber hecho una
planeaciéon mas diligente y segura de su viaje.

2 Corte Suprema de Justicia en sentencia del 27 de febrero de 2009, magistrado ponente Arturo Solarte Rodriguez



e cumruvencion a las normas del presente Decreto, a las leyes, decretos, reglamentos y
demds normas o disposiciones vigentes en materia maritima, Y@ sea por accion w omisidn”.
(Cursiva fuera de texto)

En concordancia con lo an terior, el articulo 1501 del Cédigo de Comercio reglamenta:

“Son funciones del Capitin:

“ Numeral 1; Cerciorarse de que la nave estd en buenas condiciones de navegabilidad
para la navegacién que va a emprender (Cursiva y Subrayado fuera de texto)

Segun lo dispuesto en el articulo 1502 del Cédigo de Comercio se le prohibe al Capitan:

“ “Numeral 7: Entrar en puerto distinto al de su destino salvo que las condiciones de la
navegacion lo exijan”, (Cursiva y Subrayado fuera de texto)

Asi las cosas y con base a lo antes expuesto, el Capitan de motonave actud de forma
imprudente y descuidada, teniendo en cuenta que la embarcacion navegoé desde su zarpe en
condiciones no aptas para la navegacion hasta el puerto de destino por falta de alistamiento,
dadas las caracteristicas de consumo de combustible de la embarcacién y las condiciones que
enfrenté en la navegacion, toda vez que los calculos realizados por el Capitan de la
motonave solo permitian llegar hasta Cartagena en condiciones ideales, lo que denota una
falta de previsién y experiencia, lo cual pudo afectar la seguridad e integridad de la
tripulacién y la nave.

De acuerdo con la decisién del g quo se declar6 la responsabilidad por la violacién a las
normas de Marina Mercante al Capitan y a Ia tripulacion de la motonave “KANOT
NORMAL", aspecto sobre el cual vale la pena precisar lo siguiente:

El articulo 1495 del Caédigo de Comercio, prevé:

"El Capitdn es el jefe su perior encargado del gobierno y direccion de la nave. La tripulacidn y los
pasajeros le deben respeto y obediencia en cuarnto se refiere al servicio de la nave yala seguridad
de las personas y de I carga que conduzea”. (Cursiva fuera de texto)

De lo anterior se colige, que ésta clase de procesos se adelanta sobre el agente responsable de
la actividad peligrosa, es decir, contra quien tiene la nave bajo su mando. Para el caso sub
exanine, la embarcacion se encontraba bajo el mando del Capitan GUSTAVO A. DE LA
VEGA, asi pues sera éste el sujeto procesal quien deberd asumir la responsabilidad por
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violacion de tales disposiciones, en efecto, la tripulacién sigue las ordenes de éste en virtud
de la obligacion de respeto y obediencia que les asiste.

Conforme lo anterior, este Despacho procedera a modificar el articulo segundo de la decision
del a quo, toda vez que se declar¢ solidariamente responsable a la tripulacién y al armador de
la motonave por la violacién de normas de marina mercante, la cual no se puede predicar
respecto de la infraccién del Capitan de la embarcacion,

En igual sentido, se procederd a modificar el articulo tercero de la decision de primera
instancia, ya que se impuso sancién al Capitan y de forma solidaria a la Tripulacién, siendo
esta improcedente, teniendo en cuenta que tinicamente se predica la solidaridad respecto el
Armador o Agente Maritimo.

Es claro que en la decisién de primera instancia no se realizé el avalio de los dafios que
sufrié la embarcacion, tampoco se tuvo conocimiento de la intervencion formal de persona
tendiente a reclamarlos, hecho que en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de
1984 debe contemplarse en la decision.

En mérito de lo anterior, el Director General Maritimao,
RESUELVE

ARTICULO 1°.- MODIFICAR el articulo segundo de la decisién del 19 de septembre de
2011, emitida por el Capitin de Puerto de Santa Marta, con fundamento en la parte
considerativa de este proveido, el cual quedara asi:

"DECLARAR responsable de Violacion de las Normas Marian Mercante al sefior
GUSTAVO A. DE LA VEGA, identificado con la cedula de ciudadania No 19.124.783 en
calidad de Capitan del yate “"KANOT NORMAL”

ARTICULO 2°.- MODIFICAR el articulo tercero de la decisién del 19 de septiembre de 2011,
emitida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, con fundamento en la parte considerativa
de este proveido, el cual quedara asi:

“lmponer a titulo de sancién al sefior GUSTAVO A. DE LA VEGA, identificado con cédula
de ciudadania No. 19.124.783, en su calidad de Capitdn de la motonave KANOT NORMAL,
multa equivalente a dos (02) salarios mininos legales mensuales vigentes, que corresponden
a la suma de UN MILLON SETENTA Y UN MIL DOSCIENTOS PESOS ($1.071.200),
solidariamente a la Agencia Maritima GLOBAL MARITIME TRANSPORTATION, con
NIT 802.009.676.9, multa que deberd ser consignada en la cuenta corriente No. 050000249,
del Banco Popular, cadigo rentistico 1212-75, a favor de la Direccidn del Tesoro Nacional,
dentro de los diez (10) dias hdbiles siguientes a la ejecutoria del presente proveido”

ARTICULO 3°- CONFIRMAR en sus demés partes el fallo del 19 de septiembre de 2011,
proferido por el Capitan de Puerto de Santa Marta, de acuerdo a la parte motiva del presente
fallo,

ARTICULO 4°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Santa Marta el contenido de la presente decisiéon a el sefior GUSTAVO A. DE LA VEGA



wviercante ae la pireccion General Maritima.,

Notifiquese y camplase. 4 1 f‘\(;[] 0

Vicealmiraste PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo



