DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogotd, D.C., ..8 SUJ [ 13

REFERENCIA
Clase de investigacion:  Jurisdiccional por Siniestro Marftimo
Asurnto: Gradoe Jurisdiccional de Consulta
Namero de expediente: 14012008014
Sujetos Procesales: Capitan de Ia motonave ATLANTIC FORTUNE
Armador de la motonave ATLANTIC FORTUNE
Agencia Maritima NAVES S.A.
Clase de Sinjestro: Dafios materiales sufridos por €l buque ATLANTIC FORTUNE.

OBJETO A DECIDIR

Pravede el Despacho a resolver en via de consulta la sentencia del 21 de enero de 2010,
proferida por el Capitin de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacién por el siniestro
maritime de dafos materiales sufridos por el bugue ATLANTIC FORTUNE de bandera de
Hong Kong, ocurrido el 25 de agosto de 2008 en inmediaciones del Morro Grande de Santa
Marta, previos Ios siguientes:

ANTECEDENTES

1.  Mediante nota de protesta recibida el 25 de agosto de 2008, suscrita por el sefior
RUBEN F. CASTANEDA, Capitén de la nave ATLANTIC FORTUNE de bandera de
Hong Kong, el Capitan de Puerto de Santa Marta tuvo conocimiento de las novedades
relacionadas con el presunto dafio a los tanques de lastre N° 2 v 3 de dicha motonave.

2. Ll die 27 de agosto de 2008, el Capitan de Puerto de Santa Marta profirid auto de
apertura de investigacién, decretando la préactica de las pruebas perfinentes y
conducentes para el esclarecimiento de los hechos objeto de estudio v fijé fecha para la
audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. A wavés de sentencia del 21 de enero de 2010, el Capitdn de Puerto de Santa Marta
declard que el siniestro maritimo de dafios sufridos por la nave ATLANTIC
FORTUNE, ocurrido el 25 de agosto de 2008, durante la maniobra de aproximacion y
fondec en la Bahia de Santa Marta, sucedié con culpa y responsabilidad del sefior
RUBEN F. CASTANEDA, identificado con pasaporte N® XX00098636, solidariamente
con el Armador SHINWA KAIUN KAUNHA y la Agencia Maritima NAVES 5.A.
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Asi mismo, declaré que el sefior RUBEN F. CASTANEDA, en calidad de Capitan y su
tripulacién, incurrieron en violacién a las normas de Marina Mercante colombianas, e
impuso a titnlo de sancion, multa de diez (10} salarios minimos legales mensuales
vigentes, equivalentes a cinco millones clento cincuenta mil pesos ($5.150.000},
pagaderos de manera solidaria con el Armador v el Agente Maritimo.

En cuanto al avalus de los daiios, el Despacho se abstuve de fijarlos por considerar que
no contaba con el soporte requerido para pronunciarse al respecto.

4. Mediante escrite recibido el 16 de febrero de 2010, suscrito por la abogada BLANCA
VERGARA DE VELEZ, en representacién del Capitdn de la nave ATLANTIC
FORTUNE, presenté recurso de reposicidn en subsidio de apelacién.

5 A través de auto del 8 de abril de 2018, €] Capitdn de Puerte de Santa Marta rechazé
por extemporaneo los recursos interpuestos per fa abogada BLANCA VERGARA DE
VELEZ y orden¢ remitir el expediente ante el Director General Maritimo, a fin de que
se surta el grado jurisdiccional de consulta.

COMPETENCIA

De conformidad con el articitlo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984 y el numera] 2°, articulo 2°,
del Decreto 5057 de 2009, esta Direccién General es competente para.conocer en censulta las
investigaciones por siniestros maritimos, ocurridos dentro del territoric establecido en el
articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984,

Dicha competencia tiene el cardcter de jurisdiccional, en aplicacidn del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucion Politica, 1o cual fue ratificado
por la Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994 y mediante Concepto de la Sala de
Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, con Radicado 1605, del 4 de noviembre de
2004,

HECHOS RELEVANTES
De acuerde con la nota de protesta recibida el 25 de agosto de 2008, presentada por el sefior

RUBEN F. CASTANEDA, Capitan de la nave ATLANTIC FORTINE, las circunstancias de
Hempo, mode y lugar en que ocurrieron los hechos, fueron las siguientes:

“02:46 Piloto Cap. LUIS F. CARVAJAL a bordo y el buque procedic a la zona
de fondeo

03:10 Suelta ancla de babor, 8 grilletes

03:25 Desembarce de piloto

03:30 Autoridades del puerto a bordo y el agente conduce visita oficial

04:05 Desembarcan agente v autoridades, el Capitdn nota que ¢l barco esta
escorade a babor cerca de 1.a 1.5 grados costade de estribor

04:07 Se ejecrta el sondeo de los tangues de lastre N® 2 y 3 del costado de

babor marcan un sondaje inusual de 0.99 metros en el tanque N° 2 y
1.20 metros en el tanque N° 3.
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Se requirid bombear fuern (achicar) dicho lastre hasta que el bombeo permitiera un
nuevo sondeo y las sondas marcaran und lecturg en el tanque de lastre N° 2 de 0.33
metros y el tangue N°3 de 0.88 metros. Nosotros paramos el bombeo y esperanios
durante un intervalo de 30 minutos y nuevamenie hicinos el sondeo de todos los
tangues de lastre y muevamente las lecturas marcaron, en el tanque N° 2, 1.06 mefros
i en el tangue N° 3, 1.42 metros.

Nosotros bombermos fitera nuevamente hasta alcanzar una lectura de sonda en el
fangue N° 2 de 0.16 metros y en el tangue N° 3 de 0.19 metros, el primer oficial y &l
segqurdo ingeniero inspeccionaron denlro del lanque de lastre N° 3 y encontraron una
taja que mide cerca de 80 centimetros de largo y 0.3 centimelros de ancho y dentro det
targue de lastre N° 2 costado de babor, una vaja de cerca de 60 centimetres de largo y
1 centimetro de ancho”.

ANALISIS TECNICO

De acuerdo con ¢l informe pericial recibido el 27 de noviembre de 2008, rendido por el Perito
Maritimo FERNANDO PONCE AVENDANO, las condiciones técnicas y nauticas que
dieron lugar a la ocurrencia del siniestro marftimo de dafios materiales graves, fueron las
siguientes:

“Sobre el togque de fondo: El buque ATLANTIC FORTLINE locd fordo en tna
formacion rocosa sumergida cerca al Morre Grande de Santa Marta, cuya posiciin
geogrdfica esti en las coordenadas Iat. 11°15,010°N x long. 74°13,989W?

Respuesta: S Las evidencias encontradas y analizadas, correspondientes a las
inspecciones submarings de la formacion rocesa y del casco de la nave, asi lo
demestran. Como prueha fidedigna estdn lns huellas de pintura del casco del buque
en lus rocas extraidas del fondo rocese, resto de rocas fricrustados en el forro del casco
y la demolicion que cousd el casco en In parte superior del risca rocoso vista en el video
de la inspeccion submarina proveido per In firma contratada para la ispeccion.

Sobre los trazados en las cartas BA-2267 y COL 249: Fl brazado de ln vecalada de
Ia nave en la carta BA-2267 vy el trazado consignado por el capitin de la nave en la
carta COL 249 (fol. 20) satisfacen ln evidencia del toque de fondo en lns coordenadas
indicadas en el punto miterior?

Respuesta: NO. Los trazados consignados en las cartas mencionadas no coinciden
con la evidencia encontrada del toque de fordo.

(..}

Causa precursora gue oviging el encallamiento del bugue y los dafios
consecuentes en el casco de la nave.

Que la causa fundemental que malerializd el simiestro maritimo de encallamicnto y
dasies en el casco de In motonaoe ATLANTIC TORTUNE fue: I decision del Capitdn
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del bugue de efectuar una manicbra de aproximacion a la Buhin de Santa Marte con
un trayecto mds al este del Morro Grande de Santa Marta, de tal suerte que al hacer Ia
correccion para entrar a la estacion de pilotes dirigio el rumbo del bugue en una
tangente muy cercang al Morro (156 metros al oveste del morro) pasande por el
promontorio vocoso submaring que origing el togque de fondo v los dafios consecuentes.

()

Conductas técnicas y ndutlicas de las personas involucradas.

Capitin del ATLANTIC FORTLUNE: el Capitdn de In nave hizo una maniobra de
aproximacion afipica a la bahia de Santa Marta cayende mds al este con respecto a In
convencional ¢ Hpica de entrada, lo que obligo a pasar con una tangente sy cercana
al worre para acceder a la estacidn de pilotos, pasando por In formacidn rocosy
submaring que dio origen al siniestro.

Al sopesar nduticamente tal procedimicnto, aungue la carta de navegacion BA-2267
indicaba que el bajo rocose registraba una cota batimétrica de 15 metros a
aproximadamente 156 riteiros al oeste del morro, no era recomendable pasar por dicho
bajo por obuias razones de precaucion.

No es creible que no haya percibido las vibraciones y/s conmociones provenientes del
toque de fondo, vista la contundente y severa afectacién del casco de la nave, la gue
necesariamente fuvo gue transwtity esos efectos en foda la nave”,

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARTTIMO

Conforme a lo anteriormente descrito, este Despacho encuentra procedente referirse a ciertos
aspectos sustanciales y procesales que dieron mérito al Capitin de Puerto para proferir fallo
de primera instancia, a su vez hard el estudio de legalidad que entrafia el grado
jurisdiccional de consulta, asi:

En relacién a los aspectos procesales y probatorios, este Despacho advirtic que cada una de
fas etapas de la investigacién en primera instancia fueron adelantadas por el Capitan de
Puerto de Santa Marta, con cbservancia del debido proceso y en los términos establecidos en
los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984.

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

De acuerdo con el informe pericial recibido el 27 de noviembre de 2008, suscrito por el perito
maritimo FERNANDO ALFONSO PONCE AVENDANO, en el caso bajo examen pudieron
haberse configurade dos siniestros maritimos, el encallamiento y posteriores dafios causados
a la infraestructura del buque ATLANTIC FORTUNE.

Por ello y con el fin de establecer la acurrencia de los citados siniestros maritimes, se
procederd a contraponer los hechos con la normatividad maritima vigente al momento de su
ocurrencia, asi:
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De acuerde con el articulo 26 del Decreto Ley 2324 de 1984, se consideran accidentes ©
sinjestros maritimos, fos 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 ellog, se sefialan los siguientes:

b1

. Naufragio

. Encallamiento

Abordaje

Explosion o ef tncendio (..).

Arribada forzosa

Contaminacion maring

Dafios a las naves o artefactos navales

o

0y Th o B0

Asi mismo, Colombia acogi6 la Resolucion MSC. 255(84) “Caédigo de Normas Internacionales
y Précticas Recomendadas para fa Investigacion de los Aspectos de Seguridad de Siniestros y
Sucesos Marftimos”, aprobado por la Organizacién Maritima Internacional {OMI), en
asamblea del 16 de mayo de 2008, a través de ia cual se incorporaron las siguientes
definiciones;

"Siniestro maritimo: Acaecintienis, o serie de acaecimientos, directamente relaciongdo
con 1o explotacion de un bugue que ha dido lugar a cualquiera de las sibuaciones que
seguidamente se enumeran;

(1)La muerte o lesiores graves de una persona, causadas por las opevaciones de un bugque
0 en relacicn con ellas; o (2) Ia perdida de una persona gue estuviera a borde, causada por
las operaciones de um bugue o en relacidn con ellas; o (3) Ia perdida, presunia perdida o
abandonoe de un bugue; o (4) daites maleviales graves sufridos por un bugue; 0 (5) la
varada o averia importante de un buque, 0 ln participacion de un buque en un abordaje; o
(6} darios materiales graves causados por Ins operaciones de un bugque o en relacidn con
ellas; o (7) daries graves al medio ambiente como resultado de los dafios sufridos por uno o
varios bugues, causados por las operaciones de uno ¢ vartos bugues o en relacion con
ellas”. (Negrillas y subrayados fuera de texto)

Ahora bien, respecto del siniestro marifimo de encailamiento de la nave ATLANTIC
FORTUNE, se tiene lo siguiente:

“Encallar: Dar la embarcacidn en fondo duro o entre piedras, quedando inmdoil en
ellos?”

Bs decir, para que se pueda configurar un encallamiento se precisa no sélo que la nave toque
el fondo marino, sino que también quede inmovilizada, ocasionando [a pérdida del gobierno
debido a que no es posible maniobrartla,

'Glosario Maritime de la Direceion General Maritima. https://www.dimar.mil.co/lexicon/14/letter_e

@
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En este punto, es oportuno recordar la descripeién que sobre los hechos hizo el perito
marftime FERNANDO PONCE AVENDANOQ, con ocasién del informe pericial recibido el 27
de noviembre de 2008, asi:

“(...} Viends lgs carias satelitales 2 y 3, para que la nave tocara el fondo vocoso que la
afectd, necesarigmente Huvo que lener una trayectoria tangencial muy cereana al morre y
con rumbo gproximadoe sur o suroeste.

Adicionalmente, visto el recorrido de ln averin, para que la tncidencia de Ia voca hubiera
afectado en una formn inclinada o diagonalizada el casco de ln nave, como en efecto
sucedit, la nave desde el comienzo del teque de fondo en el pantoque del th 2 br hasta Ia
Sfinalizacion en el puito de corte en le th 3 br tuvo que virar st rumbo mds hacia el oeste
(...).” (fol. 119).

Del concepto anterior, se concluye que con pesterioridad a que la nave tocara la roca
sumergida en cercanfas del Morro Grande de Santa Marta, continud con rumbo sur o
suroeste, pues no de otra manera se explica que las averfas en los tangues de lastre 2 y 3
tuvieran una forma inclinada, es decir, la nave no queds inmovilizada producto del impacto
con el fondo rocosc.

Para corroborar lo anterior, el citado perito maritimo sefiald:

“(...) Cuando el piloto practico embared en el dren de in estacidn de pilotos ya la nave
habia sobrepasado el punto evidenciado de roce de fondo cercano al morre (...)". (fol.
121)

Es claro entonces, que pese a que el concepto técnico recibide el 27 de noviembre de 2008,
habla de un probable siniestro maritimo de encallamiento, este no se configurd, pues la nave
nunca quedo inmovilizada en el fonde rocose con que tocd ¥y muche menos se perdic el
gobierno, pues, como se trascribié en lneas anteriores, siguié su rumbo hasta llegar a la
estacion de Pilotos Practicos.

Ahora bien, respecto del siniestro marftimo de dafios materiales sufridos por el buque
ATLANTIC FORTUNE de bandera de Hong Kong, se tiene 1o siguiente:

De acuerdo con el Cédigo de Normas Internacionales vy Précticas Recomendadas para la
Investigacién de los Aspectos de Seguridad de Sinfestros y Sucesos Maritimos, se entienden
por daiios materiales, los siguientes:

“Davigs materiales: En relacion con un siniestro maritino, significan:

.1 daitos gue:

1.1 Afectan considerablemente a la integridad estructural, el funcionamiento o las
caracteristicas operaciongles de un bugue o de ln infraestructura maritima; y

.1.2 Requieren reparaciones o sustitucion de componentes importanies; o
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.2 La destruccién del bugue o de la infraestruchura maritima”,

De acuerdo con el acta de protesta recibida el 25 de agosto de 2008, suscrito por el sefior
RUBEN F. CASTANEDA, en calidad de Capitin de la nave ATLANTIC FORTUNE, los
dafios sufrides por el buque, fueron los siguientes:

“Nosotres bombenmos fuera nueonmente hasta alcanzar una lectura de sonda en el
tangue N°® 2 de 0.16 metros y en el tangue N° 3 de 0.19 metros, el primer oficial y eI
segumdo ingeniero inspeccionaron dentre del tangue de lastre N° 3 y encontraron una
raja que mide cerca de 80 centimetros de largo y 03 centimetros de anciio, y dentro del
tangue de lastre N° 2 costado de babor ung raja de cerca de 60 centimetros de largoe y
01 centimetros de anche”. (fol. 1)

Asi mismo, de acuerdo con el informe pericial recibide €1 9 de septiembre de 2008, realizado
por el perito buzo de primera clase GUSTAVO ALBEIRO ECHAVARRIA PARDO, se dio
cuenta de las reparaciones realizadas al buque ATLANTIC FORTUNE, como se muestra a
continuacidn:

“(...) El dfa 2 se para la averin det costado de babor a la altura de ln media cubierta,
baja una limina de % de 107 cms X 51 ems X 33 cms con dos anillos saluavidas para
buscarle el purto neutro y ser presentada en In averia de bodega N° 3 (...).

El dia 3 se baja Ia Udmina y quedn presentada y punteada, ademds se instalan dos
perros para llamaria laming al casco, las malas condiciones de visibilidad no permiten
el avance en los trabajos submarinos (...).

El dia 4 s¢ baja In limina solduda en un 50% en forma de L, Ia visibilidad empieza a
mejorar para las actividades subacudticas (... ).

Ei diz 5 se terming la soldadura de Iz liwting, se coloca wna ldming de 18 x 2 x 1 que
sirve de relleno hacia proa, ademds de eso se le coloca masills SINT ESOLDA para
cubrir todo el cordon de la soldadura, asi mispio se elabora una plantille de la averia
del costado de babor proa, se corta y dobla ln idmina de 82 cms X 22 cms, se presenta
en la averin y se deja punteada, Ia visibilidad mejora 100%

El din ¢ se efectia soldadura submarina a la ldmina de la averia de proa costado de
babor quedando al 100% soldada, ast mismo se le coloca masilln DUREPOXI para
cubrir todo el corddn de la soldadura”. (fol. 56-57)

Vistas las anteriores transcripciones, es claro que la nave no sélo sulrié dafios en el casco
producto de haberse golpeado con la roca sumnergida en cercanias al Morro Grande de Santa
Marta, sino que también, requirié de reparaciones especiales para su funcionamiento, pues
los dafios causados afectaban considerablemente la funcionalidad de la nave, especialmente
su estanqueidad? y estabilidad?.

2 Glosario Maritimo DIMAR, hitps/ Jwww dimar.mil.co/fexicon/14/letler ¢, Estanqueidad: Cualidad de permanccer
impermeable a 10s liquidos.

' Glosarie Maritimo DIMAR, https://www.dimar.mil.co/lexicon/14/letter_e, Estabilidad: Es Ja mayor o menor capacidad del
barco de adrizarse por si misme, cuando por cualquier causa momentdnea es escorado.
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Asi las cosas, no queda duda de que la nave ATLANTIC FORTUNE sufrié el siniestro
maritimo de dafios materiales graves y que éste ocurrid en desarroflo de una actividad
peligrosa, come lo es la navegacién maritima.

En este punto, es preciso recordar que el articulo 2356 del Cadigo Civil contempla una
presuncidn de responsabilidad en contra de quien despliega ciertas actividades que por su
naturaleza generan peligro, presuncién de la cual no escapa quien la ejerce, tratando de
demostrar diligencia y cuidado en el desempefio que le incumbe, ya que, como es sabido, se
le exige, con miras a excnerarse, que demuestre una causa extrafia que rompa el nexo
causal4,

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

De tal manera, que basta la realizacién del riesgo para que el dafio resulte imputable a quien
ejecutd la actividad peligrosas.

Ahora bien, batdndose de la navegacidn, 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 comin esté obligado a soportar.

Al respecto la Corte Suprema de justicia manifesto:

“(...) Labores todas ellas que sin mayor esfuerzo evidencian gque ln naviera cumplia
acies propios de la empresa de navegacion It gue, como ya se dijera, la Corie no ha
titubendo en calificar de peligrosa, como asi puede corroborarse v. gr,, en la semtencia
del 29 abril de 1943. Incluso ese laborio del bugue denota desplazamiento, pues no de
otra manera puede endenderse que la nove se.acerque al muglles (,..)",

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de Ia actividad
peligrosa, pesa una presuncion de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la
inseguridad de los asociados, de fa cuat solo Ie es dable exonerarse por intervencién de uno
de los siguientes eventos:

1. Caso fortuito o fuerza mayor
2. El hecho de un tercerc
3. Culpa de la victima

Vale Ja pena sefialar que, fanto el caso fortuito como la fuerza mayor parten de la premisa de
que nadie estd obligadc a lo imposible, es asi como el articulo 1° de la ley 95 de 1890 sefiala;

? Corte Suprema de Justiciz, Sala de Casacion Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005, M.F. Pedro Octavio Munar Cadena.
* Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil expediente 11001-3103-038-2001-01054-01 del 24 de agosto de 2009, M.P.
William Namén Vargas,

* Corte Suprema de Justicia, 5ala de Casacién Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005, M.P. Pedro Octavio hMunar Cadena.
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“s¢ Hama fierza mayor ¢ caso fortuito, el imprevisto al que no s posible resisiir (... )7, obsérvese que
el precitado articulo los define de manera equivalente.

Al respecto la Corte Suprema de Justicia?, indico:

“(....) Los dos presupriestos -ex lege- que estereotipan, como unidad conceptual y como
sinomintia legal, al caso fortuito o fueraa mayor, son la imprevisibilidad y la irresistibilidad
del acentecimiente. ..,

Respecto de ln primera de esas exigencias, considerd que “[l] (sic) a imprevisibilidad,
rectamente entendida, no puede ser desentrafinda -en lo que aiadie a su concepte, perfiles y
aloance- con arregle a su significado mermmente semdntico, seguin el cual, imprevisible es
aquelle ‘Que no se puede prever’, y prever, a su furno, es 'Ver con anticipacion’
{(Diccionario de ln Real Academia de la Lengua Espafiola), por manera que aplicando este
criterio seria menester afivmar que es imprevisible, cleytamente, el acontecimiento que no
sea vinhle contemplar de anlemano, o sea previamente a su gestacion material
{comtemplacion ex ante)...Si se aplicase literalmente la diccidn en referencia, se podria llegar
a extrentos irritaites, a fuer (sic) que injuridicos, habida cuenta de que una nterpretacidn
tan restrictiva harin nugatoria in posibilidad real de que un deudor, segin el caso, se
liberara de responsabilidad en virtud del surgimiento de una causa 4a &l extrana,
particularmente de wn caso fortuito o fuerza mayor (...) (Cursiva por fuera de texto).

En el caso bajo estudio, los dafios en el casco de la nave ATLANTIC FORTUNE se originaron
debido a que en Ja maniobra de recalada a la Bahia de Santa Marta, se siguid un frayecto mas
al sur def morro del que generalmente se hace, por lo que al corregir el rumbo para
aproximarse a la estacién de Pilotos Practicos se acercé mucho al morro, golpeando su casco
con un promontorio rocoso submarino, gue dio lugar a las averfas en los tanques de lastre 2
v 3. {fol. 123)

No obstante lo anterior, el Capitin de la nave ATLANTIC FORTUNE, con ocasion de ia
declaracién jurada rendida el 27 de agosto de 2008, relaté los hechos de Ia siguiente manera

“(...) Yo procedi a Ia maniobra hacia la estacién de pilotos y el piloto abordd a las
02:46 horas del din 25 de agosto de 2008, despuds de que el pilotd abordd comenzd la
mantobra del bugue, dic drdenes de tnstrucciones despacio avante, entonces ordend la
tirada de un grillete al mar, cumndo el grillete esiaba bajando se deslizd
aproximadamente 5 metros mids del cabrestante y enseguida sen# que el bugue
aparentemente yozaba algo (...) Preguntado.- Sirpase indicar, en el momento o
después que ¢l piloto prictico se entbarced note algin movimiento del buque que
pudiera indicar que el bugue toco algo con el casco, Contestado.- Me di cuenta porque
cuando ¢l piloto ordend tirar wit grillete, el grilleie se deslizd y notamos gue pudinos
haber tocado algo en el fondo {...)" (fol. 21-22)

De la anterior version se exirae que, en concepto del Capitin RUBEN FUERTE
CASTANEDA, los dafios sufridos por el buque ATLANTIC FORTUNE se presentaron
minutos después de que el Piloto Practico iniciara la maniobra de aproximacion a la Bahia de

7 Corte Suprema de fusticia en sentencia del 27 de febrero de 2009, magistrade porente Arturo Solarte Rodriguez
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Santa Marta, especificamente cuando éste ordend tirar un grillete, pues inmediatamente se
sintié que la nave tocd algo en el fondeo.

Lo anterior, fue respaldado por leos sefiores ROLLYN 8. GALLEGO, DAVID JR. C.
PRAXIDES y ROMULO ARCIPE, en calidad de Primer Oficial, Segundo Oficial v Jefe de
Maquinas, respectivamente, de la nave ATLANTIC FORTUNE, quienes al ser preguntados
sobre si en el curse de la navegacién advirtieron algin movimiento inusual del buque,
manifestaron que con posterioridad a que abordara el Piloto Préctico, sintieron como si el
bugque hubiera tocado alge con su casco.

Asi mismo, se les pregunté si durante la trayectoria hasta el lugar donde recogieron al Piloto
Préctico, Ia nave presentd algtn otro inconveniente que dificultara su entrada a la bahia de
Santa Marta, coincidiendo todos en que no notaron nada en absoluto. {fol. 29-32)

Ahora bien, a través del concepto téenice rendido por el perito maritimo FERNANDQ
PONCE AVENDARNO, se presentaren las evidencias técnicas necesarias para descartar la
teorfa presentada por el Capitdn y la tripulacién de la nave ATLANTIC FORTUNE (fol. 120-
145), relativa a que el dafio ocurrid luego de que ésta fuera abordada por el Piloto Préctico
como consecuencia de haber lanzado el grillete, tal como se muestra a continuacién:

“{...) Sobre los movimientos inusuales a la largada del ancla: Las declaraciones
testimomiales por los sefiores Capitin, ler oficial, 2de oficial e Ingeniero Jefe sobre
unos movimientos inusuales del bugue en el proceso de la largada del ancla con un
grillete y deslizamiento de 5 metros del a cadena del ancla deben fenerse en cuenia
comno evidencia probaictia como causal de los daitos ocurridos en el casco de la nave?

Respuesta: NO. En primer lugnr, el efecto que hubiera producido cualquier roce de
los elementos del ancla en la averia acaecida dista mucho de ser ldgica o real por
cuanto ln magnitud y apariencia de ln averia no es ni infimamente proporcional ni
parecida a un roce con los elementos del ancla,

Y en segunde lugar, el fondo submarino en la posicion donde se largd el ancla es
relativantente muy profundo. En las coordenadas 11°14,89 N x 74°13,82 "W donde se
lavgo el ancla, el veril del fordo es mayor de 34 metros (...). {fol. 120)

Sobre el testimonio del piloto prdctico: En el lapso de tempo en que el piloto
prictico asistid el practicaje del bugue, pudo ocurrir el efecto destructive evidenciado
en el casco de la motonave?

Respuesta; NO. Cuando ol piloto prdctico embarcd en el drea de la estacicn de pilotos
ya la nave habia sobrepasado el punto evidenciado del roce de fondo cevcano al morro,

El pilote declard en audiencia que la maniobra de pilotaje transcurrid en forma normal

(.)" (ol 121)

De igual manera, el citade perito soporté sus conclusiones en las siguientes evidencias:
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¢ Estudio de batimetria de la roca de fondo que afecto al casco de la nave: Por medio
de este estudio se logré conocer la batimetria real de la roca de fondo que causo los
dafios operativos a la motonave ATLANTIC FORTUNE, asi:

Se pudo establecer, que el vértice real antes del roce de fondo necesariamente era menor de
10 metros de profundidad, al nivel de marea de las 0930R del 27 de agosto de 20088, asi
mismo, que la nave recal6 al puerto de Santa Marta con un calado en proa de 9.56 metros y
en popa de 9.76 metros, es decir un calado medio de 9.66 metros.

o Fvidencias fisicas encontradas: En las inspecciones submarinas, tanto en la
formacion rocosa del morro, como de la averia observada en el casco, se obtuvo
material que confirma el toque de fondo, ast:

Huella de pintura del casco de la nave ATLANTIC FORTUNE en rocas sacadas del fondo
rocoso. (Fotografia obrante a fol. 141)

¢ Graficas de la maniobra de recalada al puerto de Santa Marta: En ellas se ilustra una
recalada convencional con tangente punta aguja, tangente suroeste morro grande de
Santa Marta y la realizada por la nave ATLANTIC FORTUNE, consistente en una
tangente cercana al bajo rocoso al oeste del morro grande de Santa Marta.

Recalada convencional (fol. 132) Recalada de la M/N ATLANTIC FORTUNE (fol. 133)

Las pruebas anteriormente transcritas, permiten descartar la hipotesis planteada por el
Capitan y la tripulacién de la nave ATLANTIC FORTUNE, referente a que el siniestro habia
tenido su origen en la largada del grillete ordenada por el Piloto Prdctico, pues existen
suficientes elementos de juicio para concluir que la causa precursora del siniestro tuvo lugar
antes de que la nave fuera abordada por el Piloto Préictico y como consecuencia de la
aproximacién imprudente que realizo el Capitan de la nave ATLANTIC FORTUNE.

Ahora bien, respecto de la imprevisibilidad del siniestro, es de recordar que con ocasi6n de
los alegatos de conclusién presentados por la abogada BLANCA VERGARA DE VELEZ (fol.
153-154) apoderada especial del Capitén del buque ATLANTIC FORTUNE, se indicé que las

¥ Establecido a través de las tablas de pleamares y bajamares para el mes de agosto del 2008, emitidas por el IDEAM. (fol.
144)
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causas que dieron origen al siniestro fueron imprevisibles e irresistibles, pues la aparicion de
la formacion rocosa con la que choed la nave fue siibita e inesperada en la ruta trazada para.
el acceso al Puerto, aunado al hecho de que la entrada del buque se efectu6 en horas de la
noche.

Sobre el particular, se debe recordar que el Puerto de Santa Marta de acuerde a sus
caracteristicas cuenta con aguas profundas, lo que permite el ingreso de bugques de gran
calado, sin embargo, la recalada al puerto se debe lievar a cabo con las previsiones
necesarias, pues la presencia del Morro Grande implica un riesgo en si mismo, dado que se
trata de un promentorio, circundado por algunos bajes rocosos.

No obstante, para evitar el acaecimiento de sinjestros maritimos como el investigado, la Isla
del Morro cuenta con um faro giralorio ubicado en una torre de concreto de
aproximadamente 85 metros de altura, con un alcance de hasta 22 metros, asi mismo, se
evidencia que en las cartas nduticas BA-22567 del Almirantazgo Britdnico (la que llevaba el
bugue al momento del siniestro) y COL 249 se muestra la ubicacién de dicha Isla y de los
bajos en sus inmediaciones.

Asi mismo, se debe precisar que el Capitin debe fijar ia derrota de la nave de acuerdo a un
estudio de todas y cada una de dichas ayudas a la navegacion, incluyendo los avisos a los
navegantes, los derroteros de las costas y dreas insulares de Colombia publicados por el
Servicio Hidrografico Nacional, los faros de recalada, boyas, cono de aproximacidn,
enfilaciones y balizas, al igual que los elementos propios del buque, como fa ecosonda, el
radar de navegacion, entre otros elementos.

Es de recalcar, que la mala utilizacién de las ayudas y equipos de navegaciin antes citados,
derivaron en una mala planeacién de la derrota del buque, pues como lo indica el perito
maritimo FERNANDO PONCE AVENDANO {fol. 123), la aproximacién al puerto de Santa
Marta fue inadecuada, pues se tomé una derrota mas at este del Morro Grande, debiéndose
hacer la correccién para entrar al punto de embarque de los Pilotos Practicos?, por lo cual se
vir6 el rumbo en una tangente muy cercana al Morro (156 metros al oveste), lugar donde se
causaron Jos dafios a la nave.

En el mismo sentido, el citado Perito Maritimo aseguré que la maniobra de entrada al Puerto
de Santa Marta, de las naves que entran desde el norte, como sucedié con el buque en
cuestion, se realiza generalmente de la siguiente manera:

Desde punta aguja se proyecta una tangente muy ampiia al sur del Morro Grande, de tal
manera que se realice un viraje hacia el este para entrar al punto de embarque de los Pilotos
Practicos, logrando acceder de manera directa al drea de fondeo o a la Sociedad Portuaria,

En conclusién, si el Capitdn de [a nave ATLANTIC FORTUNE hubiera utilizado de manera
eficiente cada una de las citadas ayudas y sistemas nauticos para la navegacién segura,
habria recalado al puerto de Santa Marta sin ningun tipo de inconveniente, por Io cizal, no se

? De acuerdo con la Resolucion 214 de julio de 2008, el punto de embarque autorizado para los pilotos prictices
era Latitud 11° 14" 40” Norte, Longitud 74° 14’ 12" Oeste, punto localizado a seiscientos metyos (500 metros} al
suroeste de la ista ef Morro.
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advierte que el siniestro hubiera side consecuencia de un caso fortuite inevitable o de la
fuerza mayor.

Seguidamente, este Despacho encuentra pertinente referirse al articulo primerc de la
decisién consultada, donde se declaré responsable por la ocurrencia del sinjestro maritimo
de danos materiales graves sufridos por el buque ATLANTIC FORTUNE, al Capitin RUBEN
F. CASTANEDA y a su tripulacidn, en solidaridad con el Armador SHINWA KAIUN
KAUNHA y Ia Agencia Maritima NAVES S.A,

Al respecto, se hace necesario aclarar que tratindose de éste tipo de decisiones, 1a solidaridad
del Armador y la Agencia Maritima se predican en relacidn al pago de la multa a que
hubiere lugar por viclacién a las normas de Marina Mercante y no de la responsabilidad
(accion u omisidén) en la ocurrencia del siniestro maritime, la cual corresponde tnica v
exclusivamente a aquel que la haya cometido.

Asf pues, no es procedente endilgar responsabilidad solidaria per la ocurrencia del siniestro
maritimo de dafios materiales graves sufridos por el buque ATLANTIC FORTUNE al
Armador SHINWA KAIUN KAUNHA v a la Agencia Mariima NAVES 5.A, pues estas no
intervinieron de manera ditecta en la produccién del hecho generador del dafio.

Ahora bien, en cuanto a la responsabilidad enrostrada a la tripulacién se debe aclarar que
conforme al articulo 1495 del Codigo de Comercio, el Capitin es el jefe superior encargado
del gobierno y direccion de fa nave, por lo cual, la tripulacién le debe respeto y obediencia en
cuanto al servicio de la nave y a la seguridad de las persenas a bordo.

Asf las cosas, es dable concluir que Ias acciones desplegadas por la tripulacién se levaron a
cabo en cumplimiento de las érdenes dadas por el jefe de gobierno de la nave, quien siempre
tuve el mando de Ia actividad peligrosa de la navegacion.

Por consiguiente, se procederd a modificar el articulo primero de fa dedision en consulta, bajo
el entendido de que el responsable por la ocurrencia del siniestro marfimo de dafios
materiales graves de la nave ATLANTIC FORTUNE, es el sefior RUBEN F. CASTANEDA,
Capitén del citado buque.

En cuanto al avalué de los danos que se causaron con ocasidn del siniestro maritimo
investigado, se debe precisar que no existe prueba alguna que acredite el valor de los
dafios sufridos por la nave ATLANTIC FORTUNE, de igual manera, al revisar el
expediente no se advierte reclamacion por parte de terceros afectados, por lo cual, este
Despacho respalda la posicion del Capitin de Puerto de Santa Marta y se abstendra de
pronunciarse al respecto.

De otro Iado, es de recordar que la naturaleza de las decisiones que toman las Capitanias de
Puerto y la Direccién General Maritima, a través de la cual se establece la responsabilidad
por los siniestros maritimos tenen naturaleza jurisdiccionall?, sin embargo, si con ocasion del
siniestro se comprueba que hubo viclacién a las normas o reglamentos que regulan las

'* Sentencia det 26 de octubre de 2000. Conscjo de Estado - seccion primera, {expedients N° 5844,
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actividades maritimas, se deberdn imponer las sanciones y multas a que hubiere lugar,
conforme lo establece el articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984,

Asi las cosas, el Capitdn de Puerto de Santa Marta declaré la responsabilidad del sefior
RUBEN F. CASTANEDA, en calidad de Capitan de la nave ATLANTIC FORTUNE, por [a
violacién de normas de Marina Mercante, solidariamente con la tripulacién, e Armador y
Agente Maritimo del citado bugue.

La decisién del Capitan de Puerto se fundament6 de 1a siguiente manera

“(...) Tratdndsse de ln operacidn de embarcaciones en las que el Capitdn permanece en
conirol real de los pasajeros y iripulacion si la hubiere, y de la indemnizacicn por
dafios sufridos esta responsabilidad debe ser fundmmentada en negligencia direcin de
su Capitdn o motorista, quien tene el deber de ejercer el cuidado razomable y Il
destreza maritima que los navegantes prudentes emplean para la realizacion de
servicios similares. Para el caso se encuentra plenamente probado que el Capitin de la
M/N "ATLANTIC FORTUNE” RUBEN CASTANEDA, fdentificade con el
pasaporte N° XX00098636 de filipinas y su tripulacion cmitieron reglas de
nevegacion, incurriende en violacidn de normas marfiimas”. {fol. 174)

De ello se infiere, que las razones que dieron lugar a la declaratoria de responsabilidad por
viclacion a las normas de Marina Mercante, fueron que el Capitdn ne desarrolls la
navegacion con la destreza y prudencia debida, sin embargo, no se especifican las normas
que se vulneraron con dicho proceder.

Es de recordar, que tratindose de la violacion de normas de Marina Mercante, para poder
endilgar responsabilidad e imponer sanciones, se exige la predeterminacién de la conducta,
de la sancidn y la preexistencia de un procedimiento que garantice el derecho de defensall.

Al respecto, se revisaron las normas de Marina Mercante vigentes para la época de los
hechos, sin que se evidencie que con la conducta desplegada por el Capitain RUBEN F.
CASTANEDA, se infringi6 la normatividad maritima colombiana.

Es decir, en el caso bajo estudio no existian normas previas, ciertas ¥ escritas, que
permitieran conocer con anterjoridad las conductas objeto de reproche y las sanciones a que
habfa lugar por su fransgresién, motivo por el cual, se revocaran los articulos segundo,
tercero, quinto y sexte de la decisién consultada, referentes a la declaratoria de
respensabilidad e imposicién de la sancién por viclacion a las normas de Marina Mercante,

En mérito de lo anteriormente expuesto, el Director General Maritimo,
RESUELVE
ARTICULO 1°.- MODIFICAR el articulo primero de la sentencia del 21 de enero del 2010,

proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, conforme a los argumentos expuesios en
la parte motiva de Ia presente providencia.

"' Sentencia C-713 de 2012
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“ARTICULO 1°- DECLARAR que el siniestro maritimo de dafios materiales graves sufridos
por la nave ATLANTIC FORTUNE de bandera de Hong Kong, ocurrié con culpa y
responsabilidad del sefior RUBEN FUERTE CASTANEDA, identificado con el pasaporte N°
XX00098636 de Republica de Filipina, en calidad de Capitdn de ia citada nave, de acuerdo a
los argumentos expuestos en la parte motiva de la presente providencia”.

ARTICULO 2°.- REVOCAR los articulos segundo, tercero, quinto y sexto de la sentencia del
21 de enero de 2010, proferida por el Capitén de Puerto de Santa Marta referéntes a la
declaratoria e responsabilidad e imposicién de la sancién por violacén a las normas de
Marina Mercante, de conformidad con lo senalade en la parte motiva de la presente
providencia.

ARTICULO 3°.- CONFIRMAR los articulos restantes de la decisién del 21 de enero de 2010,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, de conformidad con los argumentos
expuestos en la parte constderativa de la presente providencia.

ARTICULQO 4°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capilania de Puerte de
Santa Marta el contenide de la presente decision a la abogada BLANCA VERGARA DE
VELEZ, identificada cen la cedula de ciudadania N° 33,125.383 y tarjeta profesional N°
11°877 del C. S de la ., en representacion del sefior RUBEN FUERTE CASTANEDA,
identificado con el pasaporte N° XX00098636 de Repiblica de Filipina, en calidad de
Capitdn, ‘asi mismo, al sefior SHINWA KAIUN XKAUNHA, como Armador y al
Representante Legal de la Agencia Maritima NAVES S.A., en calidad de Agente Maritimo,
en cumplimienio de o establecido en los articulos 46 y 62 del Decreto Ley 2324 de 1954,

ARTICULQ 5°- DEVOLVER el presente expediente a la Capilania de Puerto de Santa
Marta, para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 6°.- COMISIONAR al Capitin de Puerto de Santa Marta, para que una vez
quede en firme la presente decisién, remita copia del misme al Grupo Legal Maritimo y a la

Subdireccién de la Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y cimplase.

fite PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo (E)
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