Direccion General Maritima
& Autoridad Maritima Colombiana

\/ Capitania de Puerto
de Barranquilla

Barranquilla (Atlantico),

NOTIFICACION POR EDICTO

Por no haber sido posible notificar de forma personal a los sefiores JORGE LUIS
CORDOBA GONZALEZ, en condicion de apoderado judicial de los sefiores Capitan vy
Tripulacién de la motonave MAGNUM POWER, JOHN CORREA ESCOBAR apoderado
judicial de la sociedad denominada SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A,
FABIAN ALCIDES RAMMOS ZAMBRANO, apoderado del sefior Piloto Practico, que al dia
de los hechos investigados asesoro a la MN MAGNUM POWER y demas partes
interesadas, en cumplimento de lo establecido en los articulos 46° y 62° del Decreto Ley
2324 de 1984, del contenido de la sentencia del 29 de marzo de 2019, la cual resuelve en
segunda instancia la investigacién por siniestro maritimo contenida en el expediente
numero 13012011006, a continuacion se procede a notificar por edicto en los términos
establecidos por la legislacion especial vigente de la siguiente manera:

-DIRECCION GENERAL MARITIMA-

“Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacién interpuesto por el abogado JOHN
JAIRO CORREA ESCOBAR, apoderado de SEGUROS GENERALES SURAMERICANA
S.A, en contra de la decisién de primera instancia del 24 de diciembre de 2013, proferida
por el Capitan de Puerto de Barranquilla, dentro de la investigacion jurisdiccional de
siniestro maritimo de encallamiento de la motonave “MAGNUM POWER” de bandera de la
republica des Islas Marshall, ocurrido el 12 de mayo de 2011, previos los siguientes:

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

ARTICULO 1°: CONFIRMAR en su integridad la decision del 24 de diciembre de 2013,
proferida por el Capitan de Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte considerativa
del presente proveido.

ARTICULO 2°: NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Barranquilla el contenido de la presente decision al abogado JORGE LUIS CORDOBA
GONZALEZ, en condicién de apoderado del Capitan y Tripulacién de la motonave
‘MAGNUM POWER’, al abogado JOHN JAIRO CORREA ESCOBAR, apoderado de
SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A, al sefior CAMILO IGNACIO BARBOSA
JIMENEZ, en condicion de Piloto Practico, y demas partes interesadas, 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
Barranquilla, para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 4°: una vez quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, el Capitan de Puerto
de Barranquilla debe remitir copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccién
de la Marina Mercante de la Direccion General Maritima

Notifiquese y cimplase.

CONSTANCIA DE FIJACION: El presente EDICTO se fija en un lugar visible de la
Secretaria, para dar cumplimiento al mandato de los articulos 46° y 62° del Decreto Ley
2324 de 1984 por no haber sido posible la notificacion personal del contenido de Ia
sentencia del 29 de marzo de 2019, la cual resuelve en segunda instancia la investigacién
por siniestro maritimo contenida en el expediente nimero 1301201 1006, HOY CATORCE
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(14) DE MAYO DE DOS MIL DIECINUEVE (2019) siendo las 8:00 horas, por el lapso de
cinco (5) dias habiles.

Isael Jr. Battos Tejeda
CPS Abogado Asesor

CONSTANCIA DE DESFIJACION: El presente EDICTO se desfija hoy VEINTIUNO (21)
DE MAYO DE (2019), siendo las 18:00 horas, luego de haber permanecido fijado durante
cinco (5) dias habiles en un lugar visible de la Capitania de Puerto para dar cumplimiento
al mandato de los articulos 46° y 62° del Decreto Ley 2324 de 1984 por no haber sido
posible la notificacion personal del contenido de la sentencia del 29 de marzo de 2019, la
cual resuelve en segunda instancia la invéstigacién r siniestro maritimo contenida en el
expediente numero 130120110086.

CPS Abogado Asesor

Nota:

el presente edicto se firma en su constancia de fijiacion y desfijacion, debido a que reposara en el Portal Maritimo
Colombiano, el cual se podra observar a través del siquiente Link: https://www.dimar.mil.co/servicio-al-
ciudadano/notificaciones/Edictos —

Asi mismo se deja constancia que la publicacidn del presente en el Portal Maritimo colombiano, se realizar con

copia simple del contenido de la decision en su totalidad




DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogoh D.C. ) § AR 2019

Referencia: 13012011006
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo - Apelacién
OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacién interpuesto el abogado JOHN JAIRO
CORREA ESCOBAR, apoderado de SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A., en
contra de la decisién de primera instancia del 24 de diciembre de 2013, proferida por el
Capitan de Puerto de Barranquilla, dentro de la investigacién jurisdiccional de siniestro
maritimo de encallamiento de la motonave “MAGNUM POWER” de bandera de la
Republica de las Islas Marshall, ocurrido el 12 de mayo de 2011, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. Mediante informe de fecha 11 de mayo de 2011, suscrito por el sefior NESTOR
WILLIAM PARRA VERA, Jefe de Estacién de Control de Tréfico, el Capitan de Puerto
de Barranquilla tuvo conocimiento de la ocurrencia del siniestro maritimo de
encallamiento de la motonave “MAGNUM POWER” de bandera de la Reptblica de las
Islas Marshall.

2. Por lo anterior, el dia 12 de mayo de 2011, el Capitan de Puerto de Barranquilla decreté
la apertura de la investigacion, ordenando la préactica de las pruebas pertinentes y
conducentes para el esclarecimiento de los hechos, y fij6é fecha para la realizacién de la
audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. Con fundamento en las pruebas practicadas y recolectadas, el Capitin de Puerto de
Barranquilla profirié decisién de primera instancia el 24 de diciembre de 2013, a través
de la cual exonero de responsabilidad civil extracontractual a los sefiores MYKOLA
VORONKEVYCH, en condicién de Capitdn de la motonave “MAGNUM POWER” y
CAMILO IGNACIO BARBOSA JIMENEZ, en condicién de Piloto Practico a bordo de la
citada nave. De igual forma no declaré responsabilidad administrativa por violacién a
las normas de marina mercante.

4. El dia 30 de enero de 2014, el abogado JOHN JAIRO CORREA ESCOBAR, present6
recurso de reposiciéon y en subsidio de apelacién en contra de la decisién de primera
instancia.
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5. El dia 23 de abril de 2015, el Capitdn de Puerto de Barranquilla resolvié el recurso de
reposicién presentado por el apoderado, confirmando en todas sus partes el fallo
emitido en primera instancia y concediendo recurso de apelacién ante esta Direccién

General, a fin de que se conociera en via de apelacién, conforme lo dispuesto en el
articulo 58 del Decreto Ley 2324 de 1984.

COMPETENCIA

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

ARGUMENTOS DEL APELANTE

Del escrito de apelacién presentado por el Abogado JOHN JAIRO CORREA ESCOBAR,
apoderado de SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A., el Despacho se permite
extraer lo siguiente:

J'I(l . .)
La presente solicitud se fundamenta en:

a. La inadecuada evaluacion que habria realizado este despacho al pretender encontrar
razones de fuerza mayor o caso fortuito que disculparan y exoneraran de responsabilidad
al capitdn de la nave y a su piloto prdctico.

b. Frente al examen de fuerza mayor o caso fortuito como razones que utilizo el despacho
para exonerar de responsabilidad a los investigados, esa capitania no habria hecho una
adecuada valoracion de los errores y falencias cometidas por el capitin y el piloto prictico,
que les impidieron RESISTIR los supuestos eventos de fuerza mayor.

LAS DEFICIENCIAS Y RESPONSABILIDADES ESTABLECIDAS SOBRE EL
EQUIPO Y LAS PARTES A CARGO DE LA NAVEGACION

Las declaraciones y certificaciones que obran en el expediente, permiten individualizar las
falencias y responsabilidades que se conjugaron para ocasionar la varadura del buque
“MAGNUM POWER” en la maniobra realizada el dia 11 de mayo de 2011.
RESPONSABILIDAD POR ACTIVIDADES PELIGROSAS

Para el evento en que no exista contrato o las partes afectadas por un siniestro maritimo,
bien sea encallamiento o varadura sean terceros, la responsabilidad del transportador
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frente a los reclamantes se juzgaria bajo el prisma igualmente de la presuncion de culpa
por tratarse el transporte de una actividad peligrosa.

El fallo emitido hace un examen acertado de los principios legales que estructuran la
responsabilidad cuando se trata de realizacion de actividades que han sido denominadas
por la jurisprudencia como actividades peligrosas.

(i)

Conclusion

1) Las circunstancias de fuerza mayor originadas por el encallamiento del buque TILOS
no eran irresistibles para el buque MAGNUM POWER, y han podido ser evitadas de
no haberse presentado las falencias en la seccién del lugar de fondeo y principalmente,
en la ejecucion adecuada de la maniobra de fondeo que impidiera el garrear de la
embarcacion, su desplazamiento y posterior varadura.

2) Para que la fuerza mayor pueda constituirse como causal exonerativa de
responsabilidad, debe demostrarse que tal fuerza era irresistible.

3) En la ejecucion de una actividad peligrosa, el buque MAGNUM POWER tenia la
carga de demostrar con mayor estrictez, que no pudo superar los elementos de fuerza
mayor. Sin embargo, los hechos de la investigacion demuestran que de haberse
ejecutado la maniobra adecuadamente y de haberse tenido actualizadas las cartas
nduticas, la maniobra de fondeo hubiera resultado exitosa permitiendo resistir y
enervar la fuerza mayor.

(...)" (Cursiva 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
Barranquilla para proferir decisiéon de primera instancia. Acto seguido, se realizara el
estudio del caso en concreto, de acuerdo a las facultades dispuestas en la ley para el efecto.

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

Para abordar los aspectos sustanciales constitutivos del presente proveido, este Fallador se
pronunciard en torno a los siguientes ejes teméticos: (I) De las consideraciones sobre el
recurso de apelacion interpuesto, (II) De la configuracién y ocurrencia del siniestro maritimo
investigado, (III) De la navegacién maritima como actividad peligrosa y el régimen de
responsabilidad aplicable, (IV) Del analisis técnico, (V) Del estudio probatorio del caso en
concreto (VI) Del anilisis juridico y la declaracién de responsabilidad civil extracontractual,
(VII) Del avalto de los dafios, (VIII) De la responsabilidad administrativa por violacion a
normas de marina mercante y, por tltimo, (IX) De las conclusiones.
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L De las consideraciones sobre el recurso de apelacién interpuesto

En cuanto al recurso de apelacién instaurado por el abogado JOHN JAIRO CORREA
ESCOBAR, apoderado de SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A., este Despacho
se permite exponer las siguientes consideraciones:

En primer lugar, y en discrepancia con lo planteado por el abogado en su escrito de
apelacion, el actuar del sefior MYKOLA VORONKEVY en condicién de Capitan de la
motonave “MAGNUM POWER” fue el correcto. Tal afirmacién tiene asidero, si se tiene en
cuenta que inicialmente realiz6 una concertaciéon con el Piloto Practico para planificar el
desarrollo de la maniobra de acceso al puerto de Barranquilla. Asimismo, no se puede
estimar una confianza excesiva en el Piloto Practico, toda vez que todas las decisiones que
fueron adoptadas en el transcurso de la navegacion fueron concertadas entre el Capitan y el
Piloto Practico, como se puede evidenciar en los siguientes extractos de su declaracién
realizada en audiencia:

“Buscamos la situacion para fondear y discutimos el procedimiento para hacerlo.”

()

“Decidimos fondear a popa del granelero que estaba fondeado.” (Cursiva y subraya
fuera de texto)

Por tales razones, es inadecuado afirmar que existié negligencia por parte del Capitan de la
motonave que se encontraba al mando, y menos atin de una confianza excesiva por su parte
hacia el Piloto Practico cuando su declaracion refleja un trabajo realizado con implicacién de
ambas partes.

Ahora bien, en lo que corresponde a la conducta desplegada por el Piloto Practico, se puede
indicar que en dictamen pericial rendido por el sefior ALVARO DUARTE MENDEZ, se
refiri6 a las ayudas a la navegacién con las que contaba se contaban para la realizacion de la
maniobra, asi:

“(...)

9.2 Para ingreso al puerto y a la navegacion por el canal remontando la corriente del rio
Magdalena, a bordo de la nave se contaba con la carta ndutica del almirantazgo britdnico
correspondiente al puerto de Barranquilla; por su parte, para navegar dentro del rio, el
Piloto Prictico contaba con los planos levantados por la Universidad del Norte para
CORMAGDALENA N° 498 del 16-03-2011 y N° 499 del 17-03-2011, por haber sido
publicados casi dos meses (57 dias) antes, la compaiiia de pilotos habia conseguidos
nuevos planos batimétricos: el N°40 del 23-04-2011 que cubria desde el MUZ hasta la
boya N°5 y el N°37 del 01-05-2011 que cubria el drea maritima, cartas que llevaba
consigo el Piloto.” (Cursiva fuera de texto)

En cuanto a la maniobra de fondeo en la cual posteriormente encall6 la nave, una vez la
Estacion de Control de Trafico Maritimo comunicé que estaba presentando inconvenientes,

el Perito indic6 en su dictamen que:
4
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o)

9.9 La decision del fondeo era la mds adecuada, ya que, de haber intentado continuar
remontando las aguas del rio Magdalena para llegar hasta cerca del muelle N° 6, sin
contar con apoyo de remolcadores y sin espacio para maniobrar para fondeo en ese sector,
hubiera sido una imprudente maniobra de alto riesgo de la que hubiera resultado el
bloqueo del canal; por su parte, el haber intentado virar el buque para devolverse aguas
abajo para volver al mar incluso de haber contado en aquel momento con el apoyo de
remolcadores, la situacion hubiera sido mds problemitica.” (Cursiva fuera de texto)

Teniendo como fundamento lo indicado en el dictamen pericial, se observa que la decisién
de realizar la maniobra de fondeo fue la acertada, en consideracién de las condiciones que
rodeaban tal operacién.

De tal forma, estima el Despacho que en contraposicién a lo manifestado por el apelante el
siniestro maritimo de encallamiento de la motonave “MAGNUM POWER” fue ocasionado
por uno de las causales eximentes de responsabilidad civil como lo es la fuerza mayor o caso
fortuito. Al respecto, la Ley 95 de 1890, en su articulo 90 sefiala que:

“Se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto d que no es posible resistir, como un
naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad ejercidos
por un funcionario piiblico, etc.” (Cursiva fuera de texto)

Sobre el anterior aspecto, la jurisprudencia? desarrollada por la Corte Suprema de Justicia 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
irresistibilidad del acontecimiento (...)

Respecto de la primera de esas exigencias, considerd que “[l] (sic) a imprevisibilidad,
rectamente entendida, no puede ser desentratiada -en lo que atatie a su concepto, perfiles y
alcance- con arreglo a su significado meramente semdntico, segtin el cual, imprevisible es
aquello ‘Que no se puede prever’, y prever, a su turno, es “Ver con anticipacion’
(Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espariola), por manera que aplicando este
criterio serin menester afirmar que es imprevisible, ciertamente, el acontecimiento que no
sea viable contemplar de antemano, o sea previamente a su gestacion material
(contemplacion ex ante)...Si se aplicase literalmente la diccion en referencia, se podrin
llegar a extremos irritantes, a fuer (sic) que injuridicos, habida cuenta de que una
interpretacion 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 €l extraria,
particularmente de un caso fortuito o fuerza mayor (...)” (Cursivas fuera de texto).

! “Sobre reformas civiles”
2 Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil. Magistrado Ponente Arturo Solarte Rodriguez, 27 de febrero

de 2009.
5
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Respecto al criterio de irresistibilidad, la mencionada sentencia expresoé lo siguiente:

“(...) Aquel estado predicable del sujeto respectivo que entraria la imposibilidad objetiva
de evitar ciertos efectos o consecuencias derivados de la materializacion de hechos
exdgenos -y por ello a él ajenos, asi como extrafios en el plano juridico- que le impiden
efectuar determinada actuacion, lato sensu. En tal virtud, este presupuesto legal se
encontrard configurado cuando, de cara al suceso pertinente no pueda o pudo evitar, ni
eludir sus efectos (...)” (Cursiva fuera de 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?.

Asi las cosas, el Despacho puede colegir que como primera medida, la situacién se torné
completamente imprevisible, debido a que era imposible que el Capitan y el Piloto Préctico
de la motonave “MAGNUM POWER”, pudieran contemplar que la motonave “TILOS”
encallara en proximidades del muelle N° 6 de la Sociedad Portuaria Regional de
Barranquilla, muelle en el que realizaria maniobra de atraque la motonave “MAGNUM
POWER”, y en consecuencia dicho encallamiento afecté la maniobra de transito de la
motonave en referencia, generando a su vez la realizacién de distintas maniobras con el
objeto de esperar que la motonave “TILOS” desocupara el muelle N° 6.

De otra parte, resulta claro que la situacién fue irresistible, toda vez que, al ocasionarse el
encallamiento de la motonave “TILOS”, el Capitan y el Piloto Practico tuvieron que pensar
en alternativas que les permitieran sortear la emergencia. Es por ello, que consideraron el
fondeo de la nave “MAGNUM POWER”, teniendo en cuenta que el sitio seleccionado
correspondia a que en la carta nautica utilizada era parte del area de fondeo N° 1.

Asimismo, el area de fondeo utilizada se encontraba la motonave “MARINA K” y la boya
N° 7, por lo que se estimé el uso de dos grilletes de las dos anclas y debido a la proximidad
de la boya se consider6 el uso de un ancla mas.

Por tanto, considera el Despacho que el siniestro maritimo de encallamiento de la motonave
“MAGNUM POWER”, se produjo como consecuencia del encallamiento de la motonave
“TILOS”, que con lo sucedido desencadené una serie de acontecimientos, tales como el
cambio de planes para el Capitan y el Piloto Practico que se encontraban a bordo de la nave
“MAGNUM POWER”, los cuales tuvieron que hacer uso de alternativas rapidas con las que
contaban para salvaguardar la seguridad integral de la nave.

Asi las cosas, una vez analizados los hechos acaecidos y los elementos constitutivos de la
fuerza mayor o caso fortuito determinados por la jurisprudencia en la materia, es posible
colegir que en efecto actu6 la causal exonerativa de responsabilidad civil de fuerza mayor o

3 Cédigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decimoprimera edicién, pagina 50-51.
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caso fortuito y en consecuencia, no se accedera a la pretensién incoada por el apoderado de
SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A.

II. De la configuracién y ocurrencia del siniestro maritimo investigado

El articulo 26 del Decreto Ley 2324 de 1984, establece que 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 explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas
marinas;

e) La arribada forzosa;

f) La contaminacion marina, al igual que toda situacion que origine un riesgo grave de
contaminacion maring, y

g) Los dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias. (...)"
(Cursiva fuera de texto).

De otro lado, en jurisprudencia emitida por la Direccién General Maritima mediante fallo
proferido en segunda instancia, dentro de la investigacién jurisdiccional por siniestro
maritimo de la motonave “PITAL", de fecha 30 de agosto de 2016, se indic6é como concepto
de “encallamiento”, el siguiente:

“Se precisa que, una nave se encuentra encallada cuando su casco topa con el fondo
(arena, rocas, o piedras), quedando inmovilizada, sin poder salir por sus propios medios,
lo que generalmente ocasiona la pérdida de gobierno de la nave debido a que no se puede
maniobrar.” (Cursiva fuera de texto).

En consecuencia, de conformidad con lo establecido en la normatividad, el concepto de
encallamiento desarrollado por esta corporacion en su jurisprudencia y la situacién factica,
se puede colegir que en efecto el siniestro maritimo acaecido es el encallamiento de la
motonave “MAGNUM POWER” de bandera de Islas Marshall, el dia 12 de mayo de 2011.

III. De la navegacién maritima como actividad peligrosa y el régimen de
responsabilidad aplicable

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

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

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

“La_culpa no es elemento necesario para estructurar la responsabilidad por
actividades peligrosas ni para su exoneracion; no es menester su demostracion,
ni tampoco se presume; el damnificado tiene la carga probatoria exclusivamente
de la actividad peligrosa, el daiio y la relacion de causalidad; y, el autor de la
lesion, la del elemento extrafio, o sea, la fuerza mayor o caso fortuito, la
participacion de un tercero o de la victima que al actuar como causa iinica o
exclusiva del quebranto (...)>” (Cursiva fuera de texto)

De lo expuesto anteriormente se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
peligrosa, recae la presuncién 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
intervencion de los siguientes eventos:

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

IV. Del analisis técnico

En la investigacién adelantada por la Capitania de Puerto de Barranquilla, se nombré como
Perito al sefior ALVARO DUARTE MENDEZ, con el objeto de que conceptuara sobre las
circunstancias que rodearon el siniestro maritimo de encallamiento. De tal forma, el
Despacho se permite citar lo siguiente:

o)
9.0 CONCLUSIONES

9.1 El ingreso de la M/N “MAGNUM POWER" al puerto de Barranquilla, fue objeto de
los procedimientos establecidos y aceptados para la recepcion de tal tipo de embarcaciones.

9.2 Para el ingreso al puerto y a la navegacion por el canal remontando la corriente del rio
Magdalena, a bordo de la nave se contaba con la carta ndutica del almirantazgo britdnico
correspondiente al puerto de Barranquilla; por su parte, para navegar dentro del rio, el
piloto prictico contaba con los planos levantados por la Universidad del Norte para

4 Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005. M.P. Pedro Octavio
Munar Cadena.

5 Sentencia de 24 de agosto de 2009, rad. 2001-01054-01, reiterada en Sentencia SC2107-2018.
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CORMAGDALENA N°489 del 16-03-2011 y N°499 del 1 del 17-03-2011, por haber
sido publicados casi dos meses (57 dias) antes, la compariia de pilotos habia conseguido
unos nuevos planos batimétricos: el N°40 del 23-04-2011 que cubria desde el MUZ hasta
la boya N°5 y el N°37 del 37 del 01-05-2011 que cubria el drea maritima, cartas que
llevaba consigo el piloto.

9.3 Aunque se manifesto por parte del Capitdn, que durante la navegacion de ingreso al
puerto y a lo largo del recorrido por el canal, la informacion instrumental del equipo GPS,
ECDIS, ecosonda y demds, se registro en el equipos registrador de viaje (VDR) y cuyo
aporte al expediente se hizo formalmente dentro del proceso, finalmente esta no fue
aportada, impidiendo la cabal e idonea reconstruccion de los hechos acaecidos con ocasion
de la maniobra de recalada en la que se produjo el encallamiento de la M/N “MAGNUM
POWER”.

9.4 Se evidencio desinformacion por parte del operador del CCTM respecto de la presencia
de la M/N “TILOS” en el muelle N°6 de ln SPRB vy que, le fue notificada por el Piloto
Prictico al momento de reportar su embarque a bordo de la M/N “MAGNUM POWER”".

9.5 El impredecible e inesperado encallamiento de la M/N “TILOS”, se constituyo en el

factor desencadenante de los acontecimientos que afectaron la maniobra de la M/N
“MAGNUM POWER”.

9.6 A pesar de unas condiciones meteorologicos que se consideraron como normales, asi
como la naturaleza y condiciones nduticas en que se realizo de la maniobra de ingreso al
canal de acceso al puerto de Barranquilla pueden también definirse como normales, pero el
haber tenido que reducir la velocidad del bugue “MAGNUM POWER”, mientras era
conducido en navegacion a lo largo del trayecto del rio Magdalena, cuyas aguas
registraban para la fecha esa alta velocidad de corriente que, con la escasa profundidad
determinada por su calado y hundimiento dindmico, fue el factor determinante para la
reduccion de su gobernabilidad horizontal antes de la maniobra de fondeo.

9.7 Durante la totalidad del tiempo en que el Capitin de la nave y el Piloto Prdctico
interactiian desde el momento del embarque de este 1iltimo, hasta el momento en que este
la abandond, no se registro ninguna discrepancia, ni objecion respecto del proceder, en
general, del piloto prictico durante el ingreso al canal, el trinsito por el mismo y la
maniobra de fondeo realizada.

9.8 A pesar de las circunstancias presentadas que obligaron a acudir al fondeo de
emergencia de la nave, contando en todo momento con la asesoria del Piloto Prictico, el
Capitin llevé conjuntamente el andlisis de la situacion, evaluando las condiciones
nduticas del momento y adoptando las medidas que le llevaron a decidir la realizacion del
fondeo, de la forma en que este se llevo a cabo.

9.9 La decision del fondeo era la mids adecuada, ya que, de haber intentado continuar
remontando las aguas del rio Magdalena para llegar hasta cerca del muelle N° 6, sin
contar con el apoyo de remolcadores y sin espacio para maniobrar para fondeo en ese
sector, hubiera sido una imprudente maniobra, de alto riesgo de la que hubiera resultado
el bloqueo del canal; por su parte, el haber intentado virar el buque para devolverse aguas
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abajo para volver al mar, incluso de haber contado en aquel momento con el apoyo de
remolcadores, la situacién hubiera sido mucho mds problematica.

9.10 En consecuencia, el no haber considerado la maniobra de virar estando en el canal,
para volver con el buque hacia aguas abajo y abandona las aguas del rio Magdalena, con
la fuerza de la corriente predominante en aquel momento de 4,5 nudos, puede
considerarse un acertado juicio de valor, gracias al cual no se expuso la nave a una
situacion excesivamente riesgosa.

9.11 El criterio empleado por el Capitdn para haber adoptado la decision de fondear en el
sitio seleccionado, corresponderia a que aquel era un sitio contemplado en la carta como
parte del drea de fondeo N° 1.

(...)" (Cursiva fuera de texto)

V. Del estudio probatorio del caso en concreto

Teniendo claridad sobre los anteriores aspectos, el Despacho procederéd a realizar el estudio
de las diferentes pruebas allegadas a la presente investigacion, con el objeto de llegar a una
posterior conclusion respecto de las responsabilidades que haya lugar.

Inicialmente, en lo que corresponde a los hechos, se podria sintetizar el dia 11 de mayo de
2011, la motonave al mando de su Capitan, el sefior MYKOLA VORONKEVY se disponia a
realizar maniobra de ingreso al canal de navegacién con el objeto de atracar en la Sociedad
Portuaria Regional de Barranquilla. Por lo tanto, para la maniobra antes mencionada se hizo
necesario el apoyo el Piloto Practico CAMILO BARBOSA, el cual abordé la motonave en
referencia a las 5:00 horas. Al iniciar el ingreso, cerca de la boya No. 5, la Estacién de Control
de Trafico Maritimo via radio VHF, indicé que la motonave “TILOS” se encontraba
encallada en proximidades del muelle No. 6 y que por lo tanto debia esperar, recomendando
proceder a fondear la nave.

Tal recomendacién fue acatada por parte del Practico de la nave, y se tomé la determinacién
de soltar el ancla de estribor con dos grilletes en el agua, y de seguido, el ancla de babor con
dos grilletes en el agua y el buque se detuvo. Posteriormente, el buque comenz6 a caer a
babor y a estribor por las fuertes corrientes, por lo cual el Practico ordené maquina principal
toda atrds, y estando la maquina toda atrés el buque tocé fondo por proa, ocasionandose el
siniestro maritimo de encallamiento.

Una vez realizada la sintesis factica de lo ocurrido en el siniestro maritimo investigado, se
debe analizar lo concerniente a la planeacién de la maniobra de ingreso al canal de acceso
del puerto de Barranquilla. Por tal razén, se procederd a citar la declaracién del sefior
MYKOLA VORONKEVYCH, que en su condicién de Capitin de la motonave “MAGNUM
POWER”, manifesto:

“Intercambiamos la informacion normal y me parecié que no habin nada extraordinario
en este rio.” (Cursiva fuera de texto)

10
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A su vez, el Piloto Practico CAMILO BARBOSA, en declaracién manifesto:

“(...) le mostré como se iba a hacer la maniobra y €l estuvo de acuerdo con la maniobra
programada (...)"

-

Inicialmente el capitin me informd de los calados de arribo, informacion que retransmiti a
C.T.M. después el Capitian me mostro las particularidades del buque (ship particular) en
esta se encuentra datos como la eslora, manga, las diferentes revoluciones de la mdquina y
la velocidad que puede desarrollar con estas como también otra informacién como la
bandera del buque, su puerto de matricula No. IMO, el Capitin también me informo el
Squat del buque que era de mds o menos 60 cm para una velocidad no mayor de 08 nudos,
también me dijo que si el bugue alcanzaba mis de 10 nudos dentro de aguas someras el
Squat podia ser mds de un metro.” (Cursiva fuera de texto)

Teniendo en cuenta lo manifestado por parte de los llamados a realizar la maniobra con la
motonave “MAGNUM POWER”, es decir, el Capitan y el Piloto Practico, se puede colegir
que la maniobra fue planeada y concertada por parte de los dos, sin ninguna discrepancia
entre ellos.

De igual forma es necesario indicar en cuanto a las condiciones de las maquinas de
propulsién, gobierno, y equipos de navegacion en general de la motonave “MAGNUM
POWER” se encontraban en 6ptimo estado de funcionamiento, las cuales fueron probadas
antes de realizar la maniobra de ingreso y del cual no se presentaron reparos en cuanto a su
desempeino.

Asimismo, en cuanto a la operatividad de equipos de navegacién de la motonave en
comento, el Practico indicé lo siguiente:

“Si, yo verifiqué las ayudas a la navegacion del buque que se encontraba a mi alcance
como era el radar, el GPS, la ecosonda dentro de los pardmetros que yo puedo medir como
son las distancias a tierra o la velocidad del buque, o la profundidad basindome en mi
experiencia.” (Cursiva fuera de texto)

Ahora bien, una vez decantado lo correspondiente a la operatividad de las ayudas de la
navegacion de la motonave “MAGNUM POWER”, es menester acotar que en cuanto a las
ayudas a la navegacién como cartas nduticas y planos batimétricos con los que contaba el
Préctico y el Capitan para el desarrollo de la maniobra, se emple6 el uso de los planos
levantados por la Universidad del Norte y CORMAGDALENA N° 498 de fecha 16 de marzo
de 2011, el N° 499 del 17 de marzo de 2011; asi como el plano elaborado por la Sociedad
Portuaria Rio Grande N° 40 de fecha mayo 7 de 2011.

De otra parte, en cuanto a las condiciones particulares del Rio Magdalena y el Puerto de
Barranquilla en general, el Perito ALVARO DUARTE, en su dictamen indic6 lo siguiente:

“.)

11
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5.11 El rio Magdalena arrastra importantes voliimenes de materiales solidos resultantes
de la erosion de su cuenca aguas arriba. Al sedimentarse, estos materiales dan lugar a la
formacién de geoformas que afectan el comportamiento de su cauce, modificando las
profundidades de su cauce principal y de los secundarios, afectando particularmente su
aprovechamiento como via navegable en su cuenca baja. En general, la velocidad de
descarga del rio en Bocas de Ceniza suele ser del orden de los cuatro (4) nudos, las
variaciones de los regimenes pluviosos en las cuencas alta y media, como lo fue en exceso
de lluvias registrado durante el periodo 2010 a 2011, debido al incremento de su caudal,
la velocidad de descarga llego a superar los seis (6) nudos.”

Gz

5.14 Este fenomeno consiste en la precipitacion por gravedad, dirvectamente hacia el fondo,
del material particulado de tipo sedimentario transportado por el agua del rio. El material
ast precipitado, se deposita sobre el lecho del rio dando lugar a la formacion de bancos, en
forma de “dunas”, de material sedimentario.

5.15 Producido natural y continuamente en este tramo de la desembocadura, este
fenémeno se extiende principalmente a lo largo de un trayecto de aproximadamente 3 a 4
kilometros en sentido “aguas arriba” del rio, medidos a partir de su desembocadura en el
sector de Bocas de Ceniza. La formacion de estos bancos de material sedimentario, da
lugar a la disminucién de la profundidad de agua.

(...)" (Cursiva fuera de texto)

Es posible evidenciar de esta manera que el rio Magdalena ostenta unas caracteristicas
particulares debido a que arrastra materiales solidos que al sedimentarse, modifican a su
vez las profundidades y afectan a su vez la velocidad del caudal. Por tal razén, se constituye
como un aspecto sobre el cual los navegantes deben de tener especial cuidado en el
momento de realizar la navegacion.

En cuanto a las condiciones meteomarinas el dia de los hechos, el Piloto Practico aseverd en
su declaracion lo siguiente:

“Durante el ingreso al puerto y el recorrido por el canal la velocidad del viento no era
mayor a 20 nudos, la ola tenia una altura en bocas de ceniza de unos 80 cm y a medida
que fuimos subiendo por el rio su altura era de unos 30 cm lo que podemos considerar que
el tiempo era bueno.” (Cursiva fuera de texto)

A su vez, el Capitdn de la motonave “MAGNUM POWER”, indic6 que:

“El viento era del nor (sic) este con fuerza 4 en la escala de beaufort y las olas eran
ligeras, 3 en la escala de beaufort.” (Cursiva fuera de texto)

Como es posible apreciar de las declaraciones citadas, las condiciones meteomarinas para el

dia de los hechos en el cual la motonave “MAGNUM POWER” realiz6 transito en el puerto
de Barranquilla, estaban dentro del margen de normalidad.

12
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En ese mismo orden de ideas, es oportuno analizar los hechos que rodearon el encallamiento
de la motonave “MAGNUM POWER”, debido a que una vez la Estacién de Control de
Trafico Maritimo autorizé su ingreso por Bocas de Ceniza, y de manera simultinea la
motonave “TILOS” se encontraba realizando maniobra de desatraque de la Sociedad
Portuaria Regional de Barranquilla, por lo que se preveia el cruce de ambas en el sector
denominado “LAS FLORES”.

No obstante, en la aproximacién de la motonave “MAGNUM POWER” cerca de las boyas
N° 3 y N° 5, la Estacién de Control de Trafico Maritimo via radio VHF se comunic6 con el
Piloto Practico CAMILO BARBOSA, indicéndole que en el zarpe de la motonave “TILOS” se
habia producido el encallamiento de la misma en una zona muy cercana al muelle N° 6,
sobre el cual realizaria atraque la motonave “MAGNUM POWER” y que en consecuencia,
no podia continuar navegando hacia donde se tenia presupuestado atracar.

Por las anteriores razones, la Estacién de Control de Tréfico Maritimo recomend6 proceder a
fondear la nave, recomendacién que fue acogida por parte del Piloto Practico. Al respecto de
la maniobra de fondeo, en su declaracion sefial6:

“(...) después de hacer un andlisis con el capitin del buque de las profundidades y de los
bugques que se encontraban fondeados en esa zona (zona No. 1 de fondeo) se decidid que la
mejor opcion con la informacion que teniamos a bordo era fondear antes del primer buque
que estaba fondeado ya que era la zona de mayor profundidad y en caso que algo anormal
sucediera no ibamos a afectar a ninguna otra embarcacion como no podiamos determinar
la cantidad de tiempo que el buque iba a estar fondeado procedimos a hacer la maniobra
con las mdximas medidas de seguridad ya que en ese momento ya teniamos conocimiento
de que el buque que iba a zarpar se encontraba encallado y en este puerto nunca se puede
determinar la cantidad de tiempo que puede pasar en esta situacion, dentro de los
pardmetros que se analizaron con el grupo de puente que el buque con despacio avante
hacia una velocidad de 1.5 nudos hacia adelante y con la velocidad minima no se podia
controlar la proa del buque debido a la velocidad teniendo en base esto y siguiendo la
recomendacion de C.T.M. le expliqué al capitin la maniobra que ibamos a realizar o sea
fondear con las dos anclas y €l estuvo de acuerdo conmigo. (...) (Cursiva fuera de texto)

Seguidamente, en cuanto al despliegue de la maniobra, indico:

“(...) la primera ancla, el ancla de estribor se tird a las 7:00 con dos grilletes, la segunda a
las 07:04 horas y después se dejaron ir las dos anclas hasta 03 grilletes quedando
completamente fondeados a las 07:09 en esa zona No. 01 usualmente los buques después
que quedan fondeados la proa va de babor a estribor casi todo el tiempo esto fue lo que
sucedio (...)"” (Cursiva fuera de texto)

Sobre el momento en el cual se produjo el encallamiento de la motonave “MAGNUM
POWER”, asinti6:

“(...) el buque comenzo a caer de un costado a otro pero regresaba normalmente, el
personal que hizo la maniobra en la proa se dejé stand by ahi mismo al igual que todo el
grupo de puente, a las 07:25 cuando el buque regresaba del costado de estribor hacia babor
aumentd rapidamente su velocidad de caida hacia el costado de babor con el resultado

13

A

\r’f



Apelacién Siniestro Maritimo de encallamiento - Motonave “MAGNUM POWER” de bandera de la Repiiblica de las Islas

Marshall

Radicado: 13012011006
inmediato de que movio el ancla de estribor y el buque se fue hacia la orilla, le dije al
capitin que pusiéramos la mdquina atrds para tratar de que la proa callera al costado de
estribor como es usual en este tipo de buques como no obtuvimos ningun tipo de
resultamos dejamos la mdquinas paradas en espera de la asistencia de un remolcador ya
que todos los remolcadores surtos en el puerto se encontraban asistiendo a la motonave
TILOS.” (Cursiva fuera de texto)

Las citadas declaraciones permiten inferir que la recomendacién realizada por parte de la
Estacién de Control de Trafico Maritimo de fondear la motonave “MAGNUM POWER” fue
acatada por parte del Piloto Practico. Asimismo, que la decisién fue acordada y analizada
con el Capitan de la nave, concretando el fondeo en la zona N° 1, mediante la liberacién de
anclas para que el buque quedara asegurado la lecho marino.

Sin embargo, una vez desarrolladas las acciones descritas, la nave comenz6 a caer de un
costado a otro por accién de la fuerte corriente del rio Magdalena, y en uno de los
movimientos a babor se gener6 tan rapido que el Capitin y el Practico se percataron que la
nave estaba garreando las anclas. Por lo cual, el Practico determiné poner la maquina
principal atras, y en ese momento se produjo el toque de fondo por proa contra la orilla
oriental del rio.

Partiendo de los anteriores hechos en los cuales se produjo el siniestro, el Piloto Practico
CAMILO BARBOSA en su declaracién rendida en audiencia, se refiri6 a las causas por las
cuales se gener6 el encallamiento, sefialando lo siguiente:

“Con base en mi experiencia yo creo que condiciones del rio no son estdticas y el rio es
dindmico ya que todos los dias cambia su profundidad la corriente, el viento y no es
constante, yo creo que el buque encalld debido a una fuerte corriente que aparecio
subitamente. Mi apreciacion se basa en que cuando llueve en Calamar, por ejemplo, en las
horas de la noche esa agua que cae en Calamar viaja a través del rio y esto hace que
subitamente aumente la corriente y después vuelve a quedar con la misma velocidad que
tenia antes de que pasaran estos blogues de agua.” (Cursiva fuera de texto)

En ese orden de ideas, se referenciara lo contemplado en el informe pericial rendido por el
sefior ALVARO DUARTE MENDEZ, el cual lleg6 a las siguientes conclusiones sobre el caso:

“9.0 CONCLUSIONES

(.-)

9.4 Se evidencio desinformacion por parte del operador del CCTM respecto de la presencia
de la M/N “TILOS” en el muelle N°6 de la SPRB vy que, le fue notificada por el Piloto
Prictico al momento de reportar su embarque a bordo de la M/N “MAGNUM POWER".
9.5 El impredecible e inesperado encallamiento de la M/N “TILOS”, se constituyo en el

factor desencadenante de los acontecimientos que afectaron la maniobra de la M/N
“MAGNUM POWER”".

14
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9.6 A pesar de unas condiciones meteoroldgicos que se consideraron como normales, asi
como la naturaleza y condiciones nduticas en que se realiz0 de la maniobra de ingreso al
canal de acceso al puerto de Barranquilla pueden también definirse como normales, pero el
haber tenido que reducir la velocidad del buque “"MAGNUM POWER”, mientras era
conducido en navegacion a lo largo del trayecto del rio Magdalena, cuyas aguas
registraban para la fecha esa alta velocidad de corriente que, con la escasa profundidad
determinada por su calado y hundimiento dindmico, fue el factor determinante para la
reduccion de su gobernabilidad horizontal antes de la maniobra de fondeo.

9.7 Durante la totalidad del tiempo en que el Capitin de la nave y el Piloto Prictico
interactiian desde el momento del embarque de este iiltimo, hasta el momento en que este
la abandond, no se registrd ninguna discrepancia, ni objecion respecto del proceder, en
general, del piloto prictico durante el ingreso al canal, el trinsito por el mismo y la
maniobra de fondeo realizada.

9.8 A pesar de las circunstancias presentadas que obligaron a acudir al fondeo de
emergencia de la nave, contando en todo momento con la asesoria del Piloto Prictico, el
Capitdn llevé conjuntamente el andlisis de la situacion, evaluando las condiciones
nduticas del momento y adoptando las medidas que le llevaron a decidir la realizacion del
fondeo, de la forma en que este se llevd a cabo.

9.9 La decision del fondeo era la mds adecuada, ya que, de haber intentado continuar
remontando las aguas del rio Magdalena para llegar hasta cerca del muelle N° 6, sin
contar con el apoyo de remolcadores y sin espacio para maniobrar para fondeo en ese
sector, hubiera sido una imprudente maniobra, de alto riesgo de la que hubiera resultado
el bloqueo del canal; por su parte, el haber intentado virar el buque para devolverse aguas
abajo para volver al mar, incluso de haber contado en aquel momento con el apoyo de
remolcadores, la situacion hubiera sido mucho mds problemitica.

9.10 En consecuencia, el no haber considerado la maniobra de virar estando en el canal,
para volver con el buque hacia aguas abajo y abandona las aguas del rio Magdalena, con
la fuerza de la corriente predominante en aquel momento de 4,5 nudos, puede
considerarse un acertado juicio de valor, gracias al cual no se expuso la nave a una
situacion excesivamente riesgosa. ‘

9.11 EI criterio empleado por el Capitin para haber adoptado la decision de fondear en el
sitio seleccionado, corresponderia a que aquel era un sitio contemplado en la carta como
parte del drea de fondeo N° 1.

(...)

9.14 EI hecho de no poder continuar remontando la corriente el rio se constituyo en la
sttuacion imprevista que dio inicio a la cadena de acontecimientos que dieron lugar al
encallamiento del buque (...)” (Cursiva fuera de texto)

En consideracién a la totalidad de las pruebas recolectadas en la presente investigacion
puede ultimar el Despacho al respecto del siniestro maritimo de encallamiento de la
motonave “MAGNUM POWER”, que el presente tuvo como causa principal el
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encallamiento inesperado de la motonave “TILOS” en proximidades del muelle N° 6, en el
cual atracaria la motonave “MAGNUM POWER”. De modo que el encallamiento inicial de
la nave “TILOS”, gener6 una serie de acontecimientos que derivaron finalmente en el
encallamiento que nos ocupa.

VL Del anélisis juridico y la declaracién de responsabilidad civil extracontractual

Respecto al concepto de capitdn, el articulo 1495 del Cédigo de Comercio Colombiano
establece que “El capitin es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la nave”. En el
gjercicio de sus funcionales, tanto la tripulacién como los pasajeros, deben ajustarse a su
autoridad, guardando -para ello- respeto y obediencia especialmente en aspectos
relacionados con el servicio de la nave y la seguridad, tanto de las personas como de la carga
objeto del transporte.

Entre las funciones establecidas en el articulo 1502 del Cédigo de Comercio, se encuentran
las siguientes:

s)

1) Cerciorarse de que la nave estd en buenas condiciones de navegabilidad para la
navegacion que va a emprender;

(...)

4) Usar los servicios de pricticos cuando la ley, la costumbre, el reglamento o el buen
sentido lo reclame;

(..)

8) Emplear todos los medios a su alcance para salvar la nave, cuando en el curso del viaje
ocurran eventos que la pongan en peligro, min mediante el sacrificio total o parcial de la
carga o el dafio parcial de la nave, si, previo concepto de la junta de oficiales, fuere
necesario; pero no podrd contratar el salvamento sin autorizacion expresa del armador;

(...) (Cursiva, subraya y negrilla fuera de texto)

De igual forma el Decreto 1597 de 1988¢ compilado actualmente en el Decreto 1070 de 20157
en su articulo 40 dispone lo siguiente:

“ARTICULO 40. Son funciones y obligaciones del Capitdn:
1. Dirigir la navegacion de la nave.

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

® " Por el cual se reglamenta la Ley 35 de 1981 y parcialmente el Decreto Ley 2324 de 1984.”

7 “Por el cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de Defensa.”
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que sea mecesario o aconsejable para garantizar la seguridad de la nave, teniendo en
cuenta el estado de tiempo y del mar, o las condiciones locales que puedan afectar la
navegacion.

3. Es, en todo momento y circunstancia, responsable directo por la seguridad de la nave,
su carga y las personas a bordo. Cuando lleve prictico a bordo y considere que las
indicaciones o instrucciones de éste son peligrosas para la seguridad de la nave, otras
naves cercanas, o las instalaciones portuarias y costeras, se apartard de dichas
instrucciones y ordenard personalmente la maniobra o navegacion, relevando al prictico
en sus funciones parcial o totalmente, y dejando en tales casos constancia de ello en el
diario de navegacion.”

(...)

ARTICULO 42. Mientras se encuentre en desempertio de su cargo, debe considerarse en
servicio permanente, sin limitacion alguna.” (Cursiva fuera de texto)

De otra parte, la funcién principal que desempefia un Piloto Préctico, de acuerdo con la Ley
y la definicién del practicaje, establecido como servicio ptiblico, de conformidad con el
articulo 124 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Al respecto, la Ley 658 de 20018 dispone que sea funcién del Piloto Préctico:

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

Asimismo en la norma ibidem, establece lo siguiente con respecto a la definicién de Piloto
Practico:

“Piloto prictico. Es la persona expertn en el conocimiento de las condiciones
meteoroldgicas, oceanogrdficas e hidrogrificas de la jurisdiccion de una capitania de
puerto maritima o fluvial especifica, de la reglamentacion internacional para prevenir
abordajes, de las ayudas a la navegacion circundantes y capacitada para atender las
consultas de los capitanes de los buques, atender el entrenamiento de los aspirantes a
piloto prictico y de los pilotos pricticos por cambio de categoria y/o de jurisdiccion, el
cual debe estar acreditado con la licencia que expide la Autoridad Maritima Nacional, en
la categoria correspondiente.” (Cursiva fuera de texto)

En cuanto a las obligaciones del Piloto Practico, la norma en su articulo 15, dispone las
siguientes:

“.)

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

$ “Por la cual se regula lg actividad maritima y fluvial de praclicaje como servicio piiblico en las dreas Maritimas y Fluviales
de jurisdiccion de la Autoridad Maritima Nacional.”
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4. Informar al Capitdn de la nave los posibles riesgos que puedan presentarse durante le
maniobra.

5. Acatar las disposiciones de la Autoridad Maritima Nacional, asi como las instrucciones
y/o recomendaciones del Capitin de Puerto o de su representante en lo referente a la
actividad maritima de practicaje.

(...)” (Cursiva fuera de texto)

Por su parte, el Decreto 1466 de 2004%, actualmente compilado en el Decreto 1070 de 20151¢,
establece lo siguiente:

“Articulo 2.4.1.2.1.1. Definiciones. Para efectos del presente Capitulo, se establecen las
siguientes definiciones:

(...)

11. Servicio de practicaje. Es el conjunto de actividades de asesoria al Capitin de un
buque, debidas al experto conocimiento de las particularidades locales y cualquier clase de
maniobra con embarcaciones, en las aguas restringidas de un puerto o drea maritima y
fluvial de practicaje, con el fin de asegurar unos niveles dptimos en la gestion de los
riesgos involucrados de la navegacion restringida incluyendo la necesidad de un juicio
independiente de las presiones comerciales inherentes al transporte maritimo y asi
asegurar la proteccion de vidas, bienes y medio ambiente. Estd constituido por el Piloto
Prictico, la lancha de Prictico, la estacion de Pilotos y el servicio de amarre.” (Cursivas
fuera de texto)

Conforme a lo establecido en la normatividad, es posible observar que tanto el sefior
MYKOLA VORONKEVYCH, en condicién de Capitin de la motonave “MAGNUM
POWER” como el sefior CAMILO IGNACIO BARBOSA JIMENEZ, en condicién de Piloto
Practico, actuaron con apego a las obligaciones y funciones establecidas por las disposiciones
normativas que regulan sus actividades.

No obstante, como se ha sefialado con anterioridad, el encallamiento de la motonave
“TILOS” gener6 consecuencias graves para la maniobra que desplegaria el Capitidn y el
Piloto Practico de la motonave “MAGNUM POWER”. Por tal razén, considera el Despacho
que en el presente caso, actué uno de los eximentes de responsabilidad civil como lo es la
fuerza mayor o caso fortuito, que en correspondencia con lo desarrollado por la
jurisprudencia de la Corte Suprema de Justicia en la materia, se compone de la concurrencia
de los factores de imprevisibilidad e irresistibilidad, los cuales se configuraron en el caso
investigado como fue analizado en acapites anteriores.

Por consiguiente, considera el Despacho que en los hechos acaecidos el dia 12 de mayo de
2011, se encuentra debidamente fundamentado la configuracién de la causal exonerativa de

° “Por el cual se reglamenta la Ley 658 del 14 de junio de 2001”

' “Por el cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de Defensa”
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responsabilidad civil de fuerza mayor o caso fortuito. Razén por la cual, se procedera a
confirmar lo dispuesto por el a quo, determinando la exoneracién de responsabilidad civil
extracontractual del sehor MYKOLA VORONKEVYCH, en condicién de Capitdn de la
motonave “MAGNUM POWER” y CAMILO IGNACIO BARBOSA JIMENEZ, en condicién
de Piloto Practico, en la ocurrencia del siniestro maritimo de encallamiento de la motonave
en referencia.

VII. Del avalio de los daiios

En relacién con el avalio de los dafios, se puede evidenciar que el fallador de primera
instancia se abstuvo de pronunciarse al respecto, toda vez que, no se cuenta con suficientes
elementos materiales probatorios que permitan tasar los dafios generados por el siniestro
maritimo de encallamiento, hecho que en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324
de 1984, debe contemplarse en la decision.

VIII. De la responsabilidad administrativa por violacién a las normas de marina
mercante

Finalmente, al realizar analisis sobre la posible violacion a las normas de marina mercante se
verificé que no hubo infraccién alguna por parte de los sujetos involucrados en lo sucedido,
razén por la cual no procede la imposicién de una sancién y el Despacho confirmara lo
dispuesto por el fallador de primera instancia.

IX. De las conclusiones

De conformidad con todo lo desarrollado, le es posible concluir al despacho lo siguiente:

- El siniestro maritimo de encallamiento de la motonave “MAGNUM POWER”, ocurrié por
fuerza mayor o caso fortuito, lo que deriva la exoneracién de responsabilidad por parte de
los sefiores MYKOLA VORONKEVYCH como Capitin de la motonave “MAGNUM
POWER” y CAMILO IGNACIO BARBOSA JIMENEZ, quien se desempefaba como de
Piloto Practico; en consonancia con lo determinado en el fallo emitido en primera instancia
por parte del Capitan de Puerto de Barranquilla.

- No se accederan a las pretensiones incoadas por parte del abogado de SEGUROS
GENERALES SURAMERICANA S.A., por lo cual este Despacho procedera a confirmar en
su totalidad el fallo emitido por el a quo.

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

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR en su integridad la decisién del 24 de diciembre de 2013,
proferida por el Capitin de Puerto de Barranquilla, con fundamento en la parte
considerativa del presente proveido.

ARTICULO 2°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Barranquilla el contenido de la presente decisién al abogado JORGE LUIS CORDOBA
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GONZALEZ, en condicién de apoderado del Capitdn y Tripulacion de la motonave
“MAGNUM POWER”, al abogado JOHN JAIRO CORREA ESCOBAR, apoderado de
SEGUROS GENERALES SURAMERICANA S.A., al senior CAMILO IGNACIO BARBOSA
JIMENEZ, en condicién de Piloto Practico, al abogado FABIAN ALCIDES RAMOS
ZAMBRANO, en condicién de apoderado del Piloto Practico, y demas partes interesadas, 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
Barranquilla, para la correspondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 4°.- Una vez quede en firme y ejecutoriado el presente fallo, el Capitan de
Puerto de Barranquilla debe remitir copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la
Subdireccién de la Marina Mercante de la Direccién General Maritima.

Notifiquese y camplase. 2 ;j M HF{ za 'ig
Vicealmirante JUAN |

Director
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