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REFERENCIA

Clase de investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo - Grado Jurisdiccional de
Consulta

Nimero de expediente: 12012012001

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver en via de consulta el fallo N° 002 CP02- ASJUR del 14 de enero de
2013, proferida por el Capitin de Puerto de Tumaco, dentro de la investigacion jurisdiccional
por el siniestro maritimo de encallamiento del buque tanque SUNLIGHT VENTURE de bandera
de Marshall Island, al mando del senor ANDREY TOROPCHIN, ocurrido el dia 11 de marzo de
2012, previos los siguientes:
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ANTECEDENTES

El dia 11 de marzo de 2012, el Capitan de Puerto de Tumaco profirié auto de apertura de
investigacion, decretando la prdctica de las pruebas pertinentes v conducentes para el
esclarecimiento de los hechos objeto de estudio y fijo fecha para la audiencia de que trata el
articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

A través de sentencia del 14 de enero de 2013, ¢l Capitin de Puerto de Tumaco declard
responsable al senor ANDREY TOROPCHIN, capitan del tanquero SUNLIGHT VENTURE
de bandera de Marshall Island, por la ocurrencia del siniestro maritimo de encallamiente,
ocurrido el dia 1T de marzo de 2012,

De igual manera lo declaré responsable por violacion a las normas de Marina Mercante, asi
como a la agencia maritima CLEMENTE PADILLA, representada legalmente por el sefior
CLEMENTE ALIRIO PADILLA CASTRO, e impuso a titulo de sancion una multa de 1
salario minimo legal mensual vigente, equivalente a quinientos ochenta v nueve mil
quinientos pesos.

Finalmente, se abstuvo de pronunciarse respecto del avalto de los danos, por considerarlo
improcedente.

Vencido el término para interponer recursos en contra de [a decision dell4 de enero de
2013, éstos no fueron presentados, motivo por el cual el Capitan de Puerto de Tumaco,
remitio a este Despacho para que se surta ¢l grado jurisdiccional de consulta.
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COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 v el numeral 2°, articulo 2°, del
Decreto 5057 de 2009, esta Direccion General es competente para conocer en consulta las
investigaciones por siniestros maritimos, ocurridos dentro del territorio establecido en el articulo
2% del Decreto Ley 2324 de 1984.

Dicha competencia tiene el cardcter 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 Corle
Constitucional en sentencia C-212 de 1994 v mediante Concepto de la Sala de Consulta y Servicio
Civil del Consejo de Estado, con Radicade 1605, del 4 de noviembre de 2004.

HECHOS RELEVANTES

De acuerdo con las pruebas obrantes en el expediente, las circunstancias de tiempo, modo v
lugar en que ocurrieron los hechos, fueron las siguientes:

El diz 11 de marzo de 2012, la nave SUNLIGTH VENTURA de bandera de Marshall Island,
aproximadamente a las 7:00 am se encontraba realizando maniobra de arribo al puerto de Tumaco,
en particular se llevaba a cabo la aproximacion a la estacion de pilotos prdcticos, la cual se
encuentra préxina a la boya de mar, en ese punto se sintic el toque de fondo, por lo cual los pilotos
practicos a bordo (un titular y uno en entrenaniiento) recomendaron que se sucediera cualquier
marttobra de reflotamiento y esperaran a que la imareq sublera, como en efecto sucedio logrando que
la mave se elevard del lecho arenoso y volviera a nuvegar.

ANALISIS TECNICO

Visto el informe técnico rendido por el Perito Maritimo ALVARO DUARTE MENDEZ, se
concluye que las causas técnicas y nauticas que dieron lugar al siniestro maritimo de
encallamiento fueron las siguientes:

Estado de la marea: de acuerde con la curca de marveas para la fecha del encallamiento, al
momento en que la nave SUNLIGHT VENTURE a la ensenada de Tumaco, siendo
aproximadamente las 05:00 am, la marea estaba terminande su ciclo de pleanmur, habiendo
alcanzando su altura mdxima de 3.46 metros a las 05:58 am, a partir de ese momento se inicid Ia fase
de bajamar, a las 7:27 am se advierte la varadura, estando la bajomar en 1/3 de la fase descendiente,
guie finalizo a las 11:54 con un nivel de -0.16 metros.

A las 15:30 cuando el nivel de la marea estaba aproximadamente a mitad de fase, se prodijo ln
zafadura de la nave, quedando en condicion de flotabilidad.

Navegacién: No se evidencid ninguna planeacién de la vecalada al puerto de Tumaco, carecian Jde la
cartografin electronica necesaria para el ingreso al puerto, contaban con los equipos nduticos
requeridos para dichas naves.

El agente maritimo le comunicé al buque via canal 14 de VHE-FM, gue no podia fondear en el drea
designada para fondeo, en su remplazo le sugirid parar mdguinas y permanecer en el sitio, en espera
de la lancha de pilotos.
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EL seior ANDREY TOROPCHIN recalaba al puerto de Tumaco por segunda vez en calidad de
Capitdn de la nave SUNLIGHT VENTURE y considerando el cambio sufrido recientemente en la
earta nautica N° 2799 respecto de ln nueva posicion del sitio de embarquefdesembargue de pilofos, ¢l
cambuo de fondeo programado y las necesidades de permaneces en condicion de “stand-by” en espera
del bote de pilotos, generaba una nueva situacion que ameritaba atencién especial.

Como causa raiz del incidente de varadura sufvido por la nave SUNLIGHT VENTURE, se
identificé la circunstancia ndutica resultante de la sumatoria de circunstancias relacionadas con el
emplen de la carta ndutica britinica N° 2799, en cuyos planos B y D. se registrd el cambio de
posicion del punto de embarque el piloto prdctico. En respuesta a las instrucciones de “no fondear” y
permanecer en el sitio en espera de la embarcacion que transportaba al piloto, se presentd un error de
tnterpretacién que al parecer, leod al acercamiento del sitio marcado en la carta empleada para la
recalads, como nueve sitio de embarque de pilotos, lo gue conllevd al extremado acercamiento de la
nave a4 aguas someras. Ademds, la faltn de accidn requerida para advertiv las nuevas condiciones
nduticas y reaccionar oportunamente, para preventr los riesgos asociados con la condicidn de
maquinas paradas, en proximidad a la isobata de los diez (10) metros, situaciin que significé dejar In
nave “a la deriva”, a merced de la accidn de los agentes meteomnarinos, particularmente de las
cornentes remnantes en el sitio.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Conforme a lo anteriormente descrito, este Despacho encuentra procedente referirse a ciertos
aspectos sustanciales v procesales que dieron mérito al Capitan de Puerto para proferir fallo de
primera instancia, a su vez hard el estudio de legalidad que entrana el grado jurisdiccional de

consulta, asi:

En relacién a los aspectos procesales y probatorios, este Despacho advirtié que cada una de las
etapas de la investigacion en primera instancia fueron adelantadas por el Capitdn de Puerto de
Tumaco, con observancia del debido proceso y en los términos establecidos en los articulos 31 al
50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Ahora bien, en cuanto a los aspectos sustanciales es menester hacer las siguientes precisiones:

De acuerdo con el articulo 26 del Decreto Ley 2324 de 1984, 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, por la costumbre nacional o internacional y a
manera enunciativa, sin que se limite a ellos, se seialan los siguientes:

a. Naufragio

b. Encallamiento

c.  Abordaje

d. Explosion o incendio

e.  Arribada forzosa

f. Contaminacion marina

g. Danos a las naves o artefactos navales

Se entiende que una nave esta encallada, cuando topa su casco con el fondo (arenoso o rocoso)
quedando inmovilizada, lo que generalmente ocasiona su pérdida del gobierno debido a que no
se puede maniobrar.
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Al respecto, es preciso recordar la declaracion rendida por el senor ANDREY TOROPCHIN,
Capitan de la nave SUNLIGHT VENTURE, con ocasion de la audiencia pablica llevada a cabo el
dia 13 de marzo de 2012, donde relatd los hechos ocurridos asi:

“(...) Cuando el barco se aproximé a la estacion de pilotos, recibi una Hamada en la que e
indicaban que me acercaba a la estacion de pilotos pero que no e anclara, el Barco s acerco a
la estacion de pilotos, pero hace algiin tempoe cambiaron la estacion de pilotos, previamente he
estado dos veces en Tumaco, y estuve legando a la anterior estacion de pilotos, la nueva
estacion de pilotos se encuentra muy cerca de la boya de mar y muy cerca de la orilla, el barco
tenia baja velocidad por la corriente de mar, cuando la corriente tratd de girarlos senti que €l
barco tocé arena, en ese momento vienen dos pilotos, y ellos me comentaron que el nivel de
agua estaba baja, y me dijeron que esperara para que la marea subiera para asegurarme de que
ne hay ningiin tipo de darios alrededor de las fres de la tarde, los mismo pilotos vinieron a
borde, la marea elevd el barco y se pudo impulsar por su propia miquina (...)".

De igual manera, se le recibi6 declaracion jurada al sefior RANDY B. FAJARDO, en Calidad de
tercer oficial de la nave SUNLIGTH VENTURE, quien relatd lo siguiente:

“(...) Cuando yo legué al puente de mando revisé los equipos, eran las 6 de la maiiana, pocos
minutos después de recibir la guardia trate de ponerme en contacto con las autoridades del
puerto, pero nadie me respondid, segui insistiendo hasta que a las 6:50 me respondieron del
priesto de control, solicité para fondearme pero me dijeron que no fondeara, después de eso me
dijeron que bajara la mdquina y procedimos a la Estacidn de Pilotos, cuando los aproximanios
a la Estacidn de pilotos vamos en una velocidad baja, luego de esto rectbimos una Hamada
nuevamente que el piloto estard a bordo alrededor de las 7:15 0 7:20 de la maiiana, asi que
nosotros eskibanios esperando por el piloto, el barce se movié muy lentamente, quedd en
posicidn neutra  para cualquier situacion de presentarse poder maniobrarlo, movicndose
pricticamente por la corriente, después de ello vamos a la boya de mar estd al babor del barco,
aproximadamente entre 300 y 400 nietros de eso reviso mi GPS ya parece cero velocidad, yo le
reporta al Capitdn, no tenemos nuds velocidad, el Capitdn trata de mever el barco haca
adelante, no lubo mds movimiento el piloto viene cerca de las 7:36 abordo, conociendo esa
situacion dice que no movamos del barco, gue la marea esta baja y que hay que esperar a gie
suba, escuchamos el consejo del piloto y esperamos hasta que subid la marea, cuando la marea
subic el barco floté (...)" (fol. 35)

e acuerdo con lo expresado por el Capitdn y tercer oficial del buque tipo tanquero SUNLIGTH
VENTURE, el siniestro tuvo lugar cuando la nave se aproximaba al puerto de Tumaco, es decir,
que acaecié en desarrollo de una actividad catalogada como peligrosa, tal como lo es la
navegacion maritima.

Al respecto, vale la pena recordar que el articulo 2356 del Codigo Civil contempla una presuncion
de responsabilidad en contra de quien despliega ciertas actividades que por su naturaleza
generan peligro, presuncion de la cual no escapa quien la ejerce, tratando de demostrar
diligencia y cuidado en el desempefio que le incumbe, ya que, como es sabido, se le exige, con
miras a exonerarse, que demuestre una causa extrana que rompa el nexo causall.

' Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005, M.P. Pedra Qctavio
Munar Cadena.
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Como su nombre lo indica, se trata entonces del deber de indemnizar los dafios causados por la
actividad peligrosa, es decir por Ias cosas o energias que el ser humano pone en accién ¥ que
tienen injerencia activa en la causacion del perjuicio, no simplemente pasiva o estrictamente
incidental, sin proyeccién alguna en el evento danoso.

De acuerdo con la jurisprudencia nacional, la orientacién actualmente predominante, preconiza
por regla general que en los eventos dafiosos generados “por las actividades peligrosas”, el
régimen aplicable es de caracter objetivo, porque el factor de imputacién es el riesgo grave y
anormal a que se expone a los administrados.

De tal manera, que basta la realizacion del riesgo para que el dafio resulte imputable a quien
cjecuto la actividad peligrosa?,

Ahora bien, tratandose de la navegacion, la jurisprudencia nacional no ha dudado en catalogarla
como una actividad peligrosa, pues una vez se pone en accién la nave se rompe el equilibrio de
los riesgos que un hombre comiin esta obligado a soportar.

Al respecto la Corte Suprema de justicia manifesto:

“(...) Labores todas ellas que sin mayor esfuerzo evidencian que la naviera cumplin actos
propios de la empresa de navegacion la que, como ya se dijera, la Corte no ha titubeado en
calificar de peligrosa, como ast puedy corroborarse v. gr., en la sentencia del 29 abril de
1943. Incluso ese laborio del buque denota desplazamiento, pues no de otra manera puede
entenderse que la nave se acergue al muelles (...)7

Asi las cosas, es preciso seflalar que sobre el agente responsable de la actividad peligrosa, pesa
una presuncion de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la inseguridad de los
asociados, de la cual solo le es dable exonerarse por intervencién de uno de los siguientes

eventos:
1. Caso fortuito o fuerza mayor
2. kElLhecho de un fercero
3. Culpa de la victine

Al respecto, vale la pena sefialar que tanto ¢l caso fortuito como la fuerza mayor parten de la
premisa de que nadie estd obligado a lo imposible, es asi como el articulo 1° de la ley 95 de 1890
sefala; “se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto al gie no es posible resistir (...)", obsérvese
que el precitado articulo los define de manera equivalente, al respecto la Corte Suprema de
Justicia ha manifestado:

“Segin esa doctring de la Sala, para que un hecho pueda ser considerado como evento de fuerza
mayor ¢ caso fortuito -fendmenos simétricos en sus efectos-, es necesario que, de wuna parte,
no exista manera de contemplar su ocurrencia en condiciones de normalidad, justamente porque
se presentka de subtio o en forma intenpestiva y, de la otra, que sea inevitable, fatal o ineludible, al

* Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil. expediente 11001-3103-038-2001-01054-01 del 24 de agosto de
2009, MP. William Namen Vargas,

' Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005, M.P. Pedro Octavio
Munar Cadena.
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punto de deteyminar la conducta de la persona que lo padece, guien, por tarto, queda sometido
irremediablemente a sus efectos y doblegado, por tanto, ante su fuerza arrolladora®”.,

Respecto de los requisitos para que se configure la fuerza mayor o el casa fortuito, la Corte
Suprema de Justicia ha sostenido lo siguiente:

“(....) Los dos presupuestos -ex lege- que estercotipan, como umidad conceptual y como
sinonimia legal, al caso fortuito o fuerza mayor, son la tmprevisibilidad y la irresistibilidad del
aconfeciniiento. ..,

Respecto de la primera de esas exigencias, considerd que “[1] (sic) a imprevisibilidad, rectamente
entendida, no puede ser desentrafiada -en lo que atafie a su concepto, perfiles y alcance- con
arreglo a su significado meramente semdntico, segiin el cual, imprevisible es aquello *Que no se
puede prever’, y prever, a su turno, es “Ver con anticipacion” (Diccionario de la Real Academin
de la Lengua Espariola), por manera que aplicando este criterio serin menester afirmar que és
tmprevisible, ciertamente, el aconteciniento que 1o sea viable confemplar de antemano, 0 sea
previamente a sy gestacion material (contemplacin ex ante)...Si se aplicase literabnente la
diccion en referencia, se podria Hegar a extremos trritantes, a fuer (sic) que injuridicos, habida
cuenta de que una interpretacion tan restrictiva haria nugatoria la posibilidad real de que un
deudor, seguin el caso, se liberara de responsabilidad en virtud del surginriento de una causa a el
extraiia, particularnente de un caso fortuito o fuerza mayor® (...) (Cursiva por fuera de
texto).

Fn el caso en estudio, el encallamiento de la nave SUNLIGTH VENTURE tuvo su origen en una
insuficiente planeacion de la maniobra, pues segun el dicho del Capitin habian ingresado en dos
ocasiones previas v la estacion de pilotos estaba en un lugar distinto al que le fue indicado en esta
ultima recalada.

Al respecto el concepto técnico rendido por el perito maritimo ALVARO DUARTE MENDEZ,
indico lo siguiente:

“No se llevd a cabo una planeacion especifica de la navegacion hacia el puerto de Tumace, al
carecer de cartogrdficn electrdnica requerida pa levar a cabo la navegacion empleando los
C edios modernos establectdos (...

Siendo la segunda oportunidad de recalada que el sefior ANDREY TOROPCHIN, realizaba
en el puerto de Tumaco en su calidad de Capitin de la motonave SUNLIGTH VENTURE v
considerando ¢l cambio sufrido recientemente por la carta ndutica N° 2799 respecto de la
nueva posicion del sitio de embarque(desembarque de pilotos, el cambio del fondeo programado
v la necesidad de permanccer en condiciones de " STAND ~ BY" en espera del bole de pilotos,
generaba una nueva situacion que arneritaba atencién especial”. (fol. 147)

De lo anteriormente citado se infiere, que al parecer, recientemente el puerto de Tumaco habia
sufrido una modificacion del lugar donde generalmente se esperaba el arribo de los pilotos
practicos, pero ello, tal como lo indica el Perito Maritimo requeria que la maniobra fuera
desarrollada con mayor atencion, es decir, si se hubiera realizado una planeacién adecuada del

+Sala de Casacion Civil, MLP. Carlos lgnacio Jaramillo, 26 de julio de 2005. Exp: 030013103011-1998 6369-02.
5 Corte Suprema de Justicia en sentencia del 27 de febrero de 2009, magistrado ponente Arturo Solarte Rodriguez
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viaje, dicha novedad no hubiera dado lugar a las circunstancias que terminaron con el
encallamiento de la nave.

Debido a la presunta modificacién de la estacion de pilotos précticos, el Capitan de Puerto de
Tumaco, solicito al CIOH que estableciera dichos datos de importancia sobre la carta ndutica de
Tumaco, encontrando lo siguiente:

“(...) desde la ultima edicion de In carta 101 aproximadminente a Tumaco se han emitido 14

avisos a los navegantes que hacen referencia a la puesta en servicio v fuera de servicio de la
baliza EL VIUDO, las enfilaciones N° 1y I boya N° 2 del canal de Tumaco, las cuales no
represerttan un cambio significativo en la cartografia nidutica del canal de Tumaco.

Las posiciones en las dreas de fondeo gue se encuentran representadas en lo carta 101
aproximacidn de Tumaco, las cuales fueron establecidas mediante resolucin N° 0372 del 13
de septiembre de 2001, a la fecha no se ha recibido acto administrativo que moedifique estas
drens de fondeo.

Elpunte de embarque del piloto prictico para el puierto de Tumaco fite establecido mediante In
Resolucion N° 0050 DIMAR de 2002, a la fecha ne se ha recibido acto adininistratioo que
maodifiquie el punto de embarque de los pilotos pricticos en el puerto de Tumaco”.

De ello se infiere, que aun cuando segin el Capitan la causa del siniestro fue que la estacion de
pilotos habia sido modificada recientemente, existe prueba suficiente para establecer en grado de
certeza que el punto de embarque de pilotos practicos no ha sufrido ninguna modificacion desde
el ano 2002, fecha en la cual fue establecida dicha area por medio de Resoluciéon N° 005.

Ahora bien, otro aspecto evaluado por el perito maritimo ALVARO DUARTE MENDEZ, fue el
heche de que al buque se le pidio no anclarse, el cual analizé de la siguiente manera.

“Adictontalmente, la condicidn de “espera” sin arrancada, misma que se extendic por mds de
tretnta (30) minutos, para una nave con los niveles de tnercia asociados con sus dimensiones,
aeterming la condicion de “buque a la deriva”. La extremada cercania respecto de las aguas
someras estando la nave a la deriva, demanda evalunr permanentemente la evolucién niuticn
de la nave, la que esté deferminada por las condiciones meteomarinas retnantes en el sitio”.
(fol. 148,

Ls claro entonces, que si la nave quedaba en una condicion como “buque a la deriva” la conducta
nautica que debia llevar a cabo el Capitan era evaluar periédicamente la ubicacién del buque,
maxime, cuando estaba en riesgo de entrar a aguas someras, donde ¢l riesgo de encallamiento de
una nave con sus dimensiones se intensifica, sin embargo, en el acervo probatorio no se observa
ningun tipo de registro con dicha informacion, y si se hubieren llevado, estos no fueron
adecuadamente analizados, pues el Capitdn no tomo acciones de manera oportuna.

Asi las cosas, este Despacho no advierte la ocurrencia de los fenomenos exonerativos de la fuerza
mayor o el caso fortuito, pues si el sefior ANDREY TOROPCHIN, en calidad de Ca pitan de la
nave SUNLIGTH VENTURE, hubiera realizado una adecuada planeacién de la maniobra de
recalada al Puerto de Tumaco, habria advertido de manera oportuna el cambio de la estacion de
pilotos, tomando asi las medidas necesarias para garantizar la seguridad de la nave, de igual
manera, de haberse analizado con mayor frecuencia la ubicacién de la nave cuando estaba en
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condicion de “buque a la deriva”, se habrian podido tomar las acciones requeridas para evitar el
INgreso a aguas someras.

In otras palabras, el encallamiento del buque tipo tanguero SUNLIGIH VENTURE era
perfectamente previsible y el Capitan estaba en capacidad de resistirse a las consecuencias de
haber actuado conforme a lo anteriormente explicado, por lo cual se confirmara el articulo
primero de la decisién consultada.

Fn cuanto al avaluo de los daiios, revisado el material probatorio se comprobd que la nave no
sufri¢ dafio alguno en su estructura, en la inspeccién subacudtica se evidenciaron algunas marcas
en el casco, pero no fue posible establecer i fueron producto del encallamiento, tampoco se causo
dafo a la carga, a la vida humana en el mar o al medio ambiente marino, por lo cual, se confirma
¢l articulo segundo de la decision de primera instancia, referido a abstenerse de fijar avaluo de
los danos.

De otro lado, conforme el articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984, el Despacho se debe
pronunciar cuando con el siniestro concurra la violacién a normas de Marina Mercante, al
respecto, ¢l Capitan de Puerto de Cartagena advirtié con ocasién del siniestro, que el sefior
AWNDREY TOROPCHIN, Capitan de la nave SUNLIGTH VENTURE no llevaba a bordo la carta
nautica oficial, por lo que le impuso una multa de un (1) salario minimo legal mensual vigente,
equivalente a quinientos ochenta y nueve mil quinientos pesos m /¢ ($589.500).

Sobre el particular el perito maritimo ALVARO DUARTE MENDEZ, informé lo siguiente:

“4.4.1. Cartografin.- para la recalada al Puerte de Tumacoe, a bordo de Ia MyN SUNLIGTH
VENTURE no se emplearon cartas nduticas electrénicas, debido a la carencia de cartografiu
clectrénica para la navegacion a lo largo de la costa pacifica colombiana y en su reemplazo,
vienen enipledndose cartas convencionales de papel, producidas por la oficina hidrogrifica del
Almirantazgo Britdnico.

La M/N SUNLIGHT VENTLRE carece de cartas nduticas colombianas. En su defecto, la
Carta empleada para la navegacion local fue la carta britdnica N° 2799 “Ports of the Coasts of
Colombin and Ecuador” (...)7. (fol. 142)

Abiora bien, de conformidad con la Resolucion N° 078 de 2000, se establecio el uso obligatorio de
la cartografia nautica oficial en los buques o naves y artefactos navales de bandera colombiana y
en los buques extranjeros que transiten y se encuentren en aguas maritimas jurisdiccionales
colombianas, asi mismo, se adoptd como cartografia nautica oficial aquella producida y
actualizada por la Direccion General Maritima.

Vista la norma anteriormente citada y los hechos relatados por el perito maritimo, se concluye
que el Capitin de la nave SUNLIGTH VENTURE incumplic la normatividad maritima
colombiana, por lo cual se confirmaran los articulos relativos a la declaratoria de responsabilidad
y la imposicion de la sancion por violacion a las normas de Marina Mercante.

En mérito de Jo anteriormente expuesto, el Director General Maritimo,



Consulla Siniestro Maritimo Motonave SUNLICTH VENTURE 9
Radicado: 12012012001

RESUELVE

ARTICULO 1°.- CONTIRMAR en todas sus partes el fallo N° 002-CP02-ASJUR del 14 de enero
de 2013, proferido por ¢l Capitan de Puerto de Tumaco, de conformidad con los argumentos
expuestos en la parte motiva de la presente providencia.

ARTICULO 2°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Tumaco
el contenido de la presente decision a los senores FERNANDO REINERO CABEZAS
LANDAZURY, identificado con C.C. N® 12.911.203 v TP N° 67.588 del C. S. de la J., apoderado
del Capitan ANDREY TOROPCHIN, identificado con pasaporte N°® 1630184 expedido en Rusia,
al senor CLEMENTE ALIRIO CASTRO, identificado con C.C. N° 12.904.400, en calidad de
Agente Maritimo, v demas interesados, en cumplimiento de lo establecido en los articulos 46 y 62
del Decreto Ley 2324 de 1984,

ARTICULO 3°.- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de Tumaco, para
la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- COMISIONAR al Capitan de Puerto de Tumaco, para que una vez quede en
firme la presente decision, remita copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccion
de ta Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y camplase. _ b gi

Vicealmirante PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo



