DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C,, | 1wl Ut
Referencia: 17012012009 CP7
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo Naufragio - Consulta

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver, en via de consulta, la decisién de primera instancia emitida el
dia 29 de julio de 2014, por el Capitan de Puerto de San Andrés Isla, dentro de la investigacion
por siniestro maritimo de naufragio de la motonave “EL. FLAMINGO” de bandera
colombiana, de matricula No. CP-07-0066-B, por los hechos ocurridos el dia 25 de noviembre
de 2012, previos los siguientes:
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ANTECEDENTES

Mediante comunicacién escrita presentada el dia 11 de diciembre de 2012, por los
ciudadanos Harold Giovanni Uribe Plata y Francelina Quintero Soto, quienes actuaron
en calidad de turistas, la Capitania de Puerto de San Andrés Isla tuvo conocimiento de la
ocurrencia del siniestro maritimo de Naufragio, de la monotona “EL FLAMINGO”, de
bandera colombiana y registrada con el naumero de matricula CP-07-0066-B.

Como consecuencia de lo anterior, el dia 12 de diciembre de 2012, el Capitan de Puerto
de San Andrés Isla decreté la apertura de la investigacion por el presunto siniestro
maritimo de naufragio de la motonave “EL FLAMINGO”, ordenando la practica de las
prucbas pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos, y fijo fecha
para la realizacion de la audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de
1984.

El dia 29 de julio de 2014, el Capitan de Puerto de San Andrés Isla profirio fallo de
primera instancia, en el que resolvié lo siguiente:

—  “(...) Declarar responsable por el siniestro maritimo de naufragio de la motonave “EL
FLAMINGO” de bandera colombiana, con matricula No. CP-07-0066-B, al serior
CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWELL, identificado con la Cédula de
Ciudadania No. 15.243.837 expedida en San Andrés Isla, en calidad de Capitin de la
mencionada embarcacion, con ocasion de los hechos presentados el dia 25 de noviembre de
2012¢(...)".
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“(...) Declarar responsable al seiior CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWELL,
identificado con cédula de ciudadania No. 15.243.837 expedida en San Andrés Isla, en
calidad de capitin de la motonave “EL FLAMINGO”, para el dia de los hechos, por
violacién a las normas de marina mercante (...)".

“(...) Imponer, a fitulo de sancién, al sefior CARLOS ANTONIO ARCHBOLD
POWELL, identificado con cédula de ciudadania No. 15.243.837 expedida en San
Andrés Isla, en calidad de capitin de la motonave “EL FLAMINGO” para el dia de los
hechos, y en solidaridad con €, a la sefiora CLARA INES PEREZ ARCILA, identificada
con la cédula de ciudadania No. 42.882.837 expedida en Envigado (Antioguia), en
calidad de propietaria y armadora de la mencionada embarcacion, para la fecha de los
hechos, sancién equivalente a seis punto treinta y tres (6.33) salarios minimos mensuales
legales vigentes, suma que asciende a tres millones ochocientos noventa y nueve mil
doscientos ochenta pesos M/TE ($3.899.280)".

(...)

4 Al no haberse interpuesto recurso de apelacion en contra de la citada decision, dentro
del término establecido por las disposiciones normativas vigentes sobre la materia, el
Capitan de Puerto de San Andrés Isla remitio el expediente a este Despacho, en via de
consulta, conforme a lo establece el articulo 57 del Decreto Ley 2324 de 1984.

COMPETENCIA

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

Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacion del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucion Politica, lo cual fue ratificado por
la 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 No. 1605, el dia 4 de noviembre
de 2004.

ANALISIS TECNICO
De acuerdo con el documento de asunto: “Informe sobre la inspeccién de la motonave”, rendido
por el Perito Naval ANTONIO PUELLO PATERNINA, tal como figura en los folios 46 y 47
del expediente objeto de la referencia, se expuso lo siguiente:
“(...) Consideraciones a comentar
De acuerdo a lo inspeccionado en el momento el dia 23 de enero del presente afio 2013, se

verifico todas lancha estd totalmente remodelada y todos elementos de seguridad en completo
estado de conservacion vy tomando lo manifestado por el Capitan se puede considerar en
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muchos casos y apreciados en algunas embarcaciones los pasajeros no se pueden estar
moviéndose de un lugar a otro por seguridad de todos los ocupantes; de igual manera se le
inspecciono la maquinaria con prueba por la bahia y funciono muy bien y encontrdé ningiin
dario ocurrido en el momento de la inspeccién”.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Teniendo como fundamento lo expuesto con antelacion, este Despacho encuentra procedente
referirse a ciertos aspectos procesales y sustanciales que dieron mérito al Capitan de Puerto de
San Andrés Isla, para proferir decision de primera instancia. Acto seguido, se hara el estudio
de legalidad que entrana el grado jurisdiccional de consulta.

En cuanto a los aspectos procesales que figuran en la investigacion, es menester expresar por
parte del despacho, el cumplimiento integral en lo que respecta a las etapas de la investigacion
surtidas al interior de la primera instancia, esto es, aquellas adelantadas por el Capitan de
Puerto. Sobre el asunto, notese que éstas fueron efectuadas en los tiempos y términos
establecidos en los articulos 31 al 50 del Decreto Ley 2324 de 1984,

Para abordar los aspectos  sustanciales constitutivos de la presente investigacion, este
Despacho se pronunciara en torno a los siguientes ejes tematicos: (1) Aspectos generales de los
siniestros maritimos. (2) El capitan, sus funciones y obligaciones. (3) De la seguridad en la
navegacion. Para finalizar, se efectuara (4) el estudio juridico del caso objeto del asunto sub
examine.

I. Aspectos generales de los siniestros maritimos.

El alcance y las implicaciones que enmarcan los siniestros en el Derecho Maritimo, figura ser
un asunto objeto de gran consideracion, no solo desde la esfera propiamente académica, sino
también desde contextos eminentemente internacionales.

La complejidad que comporta la naturaleza de los siniestros maritimos, por un lado, y su
relacion directa con la seguridad de la vida humana en el mar v la prevencion de la
contaminacion del medio marino!, por el otro, son -sin expresar duda alguna- elementos de
relevancia culminantes para el integral funcionamiento de la navegacion.

La idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado con
la seguridad, apelando al caracter riesgoso del derecho maritimo, y su proceso de regulacion,

' La seguridad de la vida humana en el mar, la prevencion de la contaminacion del medio marino y el control
adecuado del trafico maritimo, forman parte de los objetivos centrales de la Organizacion Maritima Internacional,
de conformidad con el articulo I del Convenio Constitutivo de la misma, en el que se aduce lo siguiente:
“Deparar un sistema de cooperacion entre los gobiernos en la esfera de la reglameniacion y las practicas
gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda indole concernientes al trdfico maritimo destinado al
comercio internacional; adelantar y facilitar la adopcién general de normas tan elevadas como resulte posible en
cuestiones relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la prevencién y contencion
de la contaminacién del mar ocasionada por buques (...) "
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ha sido un avance significativo, tanto por la Organizacion Maritima Internacional como por
las autoridades maritimas regionales.

Sobre el particular, valga tener de presente que, en materia internacional, el proceso de
regulacion de los siniestros ha sido constante y progresivo. El protagonismo lo lider6 la
Resolucion A.173 (ES.IV) adoptada en noviembre de 1968 por la Organizacion Maritima
Internacicnal, Ja que haciendo pleno uso de sus prerrogativas, se pronuncié acerca de la
participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimo. Fue para entonces el primer
instrumento internacional en tomar partido al respecto, sin perjuicio de aquellos que fueron
tomando el mismo cauce.

Al respecto, la Organizacion Maritima Internacional, haciendo referencia a los antecedentes
normativos de caracter internacional concernientes a siniestros maritimos, expuso lo siguiente:

“La organizacién ha fomentado la cooperacién y el reconocimiento de un interés comun
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucion A.173 (ES.IV)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre
de 1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: Resolucion A.322(IX)
(Investigacion de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones
A440(XI) (Intercambio de informacién para las investigaciones relativas a siniestros
maritimos) y A.442(X1) (Personal y medios materiales que necesitan las Administraciones
pare la investigacion de siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas en
noviembre de 1979, y Resolucién A.637(16) (Cooperacion en las investigaciones de stniestros
maritimos), adoptada en 1989”. (Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros?,
2008, p. 2)

Ahora bien, en cuanto al concepto de siniestro maritimo, este despacho precisa que segun el
Cadigo de Investigacion de Siniestros, el precedente se define como:

“El acaecimiento o serie de acaccimientos, directamente relacionados con la explotacion de
un bugue que ha dado lugar a cualquiera de las situaciones que sequidamente se enumeran:

La muerte o las lestones graves a una persond;

La pérdida de una persona que estuviera a bordo;

La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

Los dafios materiales sufridos por un buque;

La varada o averia de un buque, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;

6. Daios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al bugue que
representen una amenaza grave para la seguridad del buque, de otro buque, o de una
persona; o

Daiios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan datios graves al
medio ambiente, como resultado de los dafios sufridos por un buque o buques”.
(Codigo de Investigacion de Siniestros, 2008, p. 5)

N
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" La denominacion integral del Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es "Cddigo de normas
internacionales y practicas recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de los siniestros y
sucesos maritimos ', expedido el dfa 13 de junio de 2008, por la Organizacion Maritima Internacional.

\»
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En este mismo sentido, las Resoluciones A.847 de 1997 y MSC.255 de 2008, emitidas por la
Organizacion Maritima Internacional, definen el concepto objeto del presente acapite, como
“Todo evento o serie de eventos ocurridos directamente en conexion con las operaciones del buque, y que
genere daiios”.

Entre tanto, la Legislacion Colombiana ha acogido gran parte de las definiciones expuestas en
el contexto internacional, estructurando su régimen normativo sobre la base de un concepto
de siniestro maritimo mixto, por cuanto su definicion legal alberga dos contextos que
permiten concebir su existencia desde una perspectiva, tanto general como especifica.

La general. Establecer que la definicién de siniestro maritimo sera toda aquella cuya fuente
emane de la Ley, los Tratados y los Convenios internacionales, indistintamente que hayan
sido suscritos 0 no por Colombia y por la costumbre nacional o internacional. De manera que,
todo concepto cuya denominacion implique la definicion de un siniestro, sera per se
considerado como tal, siempre que el mismo provenga del contenido de una Ley, Tratado o
Convenio Internacional, pues es alli donde se ubica su nucleo esencial.

La especifica. Disponer, para efectos de la reglamentacion nacional, una lista enumerada de
siniestros maritimos, sin que la misma implique ser taxativa, en la que se relacionan el
naufragio, el encallamiento, el abordaje, Ia explosion o el incendio de naves o artefactos
navales, estructuras o plataformas marinas; la arribada forzosa, la contaminacién marina y los
danos causados por nave so artefactos navales a instalaciones portuarias.

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

“Articulo 26. Accidentes o siniestros maritimos. Se consideran accidentes o siniestros

maritimos los definidos como tales por la ley, por los tratados internacionales, por los

convenios internacionales, estén o no suscritos por Colombia y por la costumbre nacional o

internacional. Para los efectos del presente decreto -haciendo referencia al Decreto 2324 de

1984~ son accidentes o siniestros maritimos, sin que se limite a ellos, los siguientes:

2) El naufragio;

b) El encallamiento;

c) El abordaje;

d) La explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o plataformas
marinas;

e} Laarribada forzosa;

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

8) Los darios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias”.

2. FEl capitan, sus funciones y obligaciones.

Expuesto los criterios generales de los siniestros maritimos, este despacho procede a
pronunciarse sobre las funciones y obligaciones del capitan de la nave, como uno de los
sujetos principales de la navegacion. Para ello, se citara el concepto general del mismo, asi
como sus funciones y obligaciones, haciendo hincapié¢ en aquellas que seran objeto de
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consideracion en el caso concreto, y que -a juicio de esta instancia- resultan ser
susceptibles de especial valoracion juridica.

Respecto al concepto de capitan, el articulo 1495 del Codigo de Comercio Colombiano
establece que “El capitin es el jefe superior encargado del gobierno y direccién de la nave”. En el
ejercicio 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.

En ese mismo sentido, el articulo 1501 del Cédigo de Comercio Colombiano despliega una
lista discriminada de funciones y obligaciones del capitan de la nave. De las que, tal como

se expresO con antelacion, este despacho se pronunciara exclusivamente sobre las
siguientes:

“Articulo 1501, Funciones y obligaciones del capitin. Son funciones y obligaciones del
capitan:

1. Cerciorarse de que la nave estd en buenas condiciones de navegabilidad para la
navegacion gue va a emprendet.

Con base a lo expuesto, el capitdn ostenta el deber legal de verificar que la nave sobre la
cual se esta materializando la aventura maritima, se encuentre en condiciones de
navegabilidad Optimas. Sobre el asunto, notese que cuando el texto legal prevé Ia
expresion: “Cerciorarse de que la nave estd en buenas condiciones de navegabilidad”, se esta
refiriendo a que la misma debe garantizarse desde el punto de vista técnico y comercial.

Para tales efectos, este despacho precisa que las condiciones de navegabilidad desde el
punto de vista técnico, se predican desde cuatro (4) categorias:

1) La primera hace referencia a las condiciones de navegabilidad técnica desde el
aspecto Fisico. Esta categoria analiza los elementos estructurales de la embarcacion.
Segtin su fundamento, para que una nave se encuentre en dptimas condiciones de
navegabilidad técnica, sus elementos de direccion y gobierno, tales como el casco
de la nave, deben estar 6ptimo estado.

2) la segunda consiste en las condiciones de navegabilidad técnica desde el punto de
vista Documental. Esta categoria prevé que las naves y artefactos navales deben
contar con los documentos pertinentes, sean emitidos por la Autoridad Maritima
Nacional o por las Casas Clasificadoras de Buques, que, en virtud de las
disposiciones normativas y reglamentarias vigentes, sean necesarios para
garantizar el adecuado estado las mismas, en seguridad, navegacion, dotacion
minima, prevencion de la contaminacion y demés aspectos analogos.
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3) La tercera concierne a las condiciones de nav egabilidad técnica desde e? punto de
vista de la Seguridad. Este topico, sin perjuicio de los anteriores, siempre ha
resultado ser de gran consideracion en el mundo internacional de la navegacion,
maxime cuando el mismo encuentra su fuente en la seguridad de la vida humana
en el mar.

No obstante, “tras los tragicos acontecimientos del 11 de septiembre de 2011, la vigésima
segunda Asamblea de la Organizacién Maritima Internacional, celebrada en noviembre de
2001, acordé por unanimidad que debian elaborarse nuevas medidas en relacién con la
proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias”3(Convenio Internacional
PBIP, 2002, p. 2); surgiendo de esta mancra el Cédigo Internacional para la
Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias. Esta categoria pretende
incrementar la proteccion maritima, permitiendo que “los buguies y las instalaciones
portuarias puedan cooperar para detectar y prevenir actos que SUpongan una amenaza para
la proteccion del sector del transporte maritimo”. (Et. al, p. 2)

4) Por altimo, la cuarta categoria atane a las condiciones de navegabilidad técnica
desde el punto de vista del Personal. Este aspecto hace referencia a que la nave
debe estar dotada de la tripulacién necesaria para su funcionamiento adecuado,
cuyo desempeno a bordo debe estar acreditado por una licencia de navegacion, tal
como lo expresa el articulo 24.1.1.1.2'y subsiguientes del Decreto Unico 1070 de
2015.

Ahora bien, en lo que respecta a las condiciones de navegabilidad desde el punto de vista
comercial, es menester expresar que la misma se predica para asuntos relacionados con la
idoneidad en cuanto a los espacios de la nave, para la debida recepcion de la mercancia.
Esto significa pues que los espacios sean aptos, tanto para el tipo como para la cantidad de
carga que se pretende conducir.

De este modo, para que una nave se encuentre en condiciones de navegabilidad, debe
para ello cumplir con todas y cada una de las disposiciones normativas desde el punto de
vista técnico y comercial, resaltando que para aquél, resulta imperativo el cumplimiento
de los aspectos (i) fisico, (ii) documental, (iii) de seguridad, y por ultimo, (iv) de personal.
Sobre el asunto, valga precisar que las condiciones de navegabilidad deben ser
observadas desde los lentes de la integridad, lo que significa que las mismas deben
coexistir, por cuanto la inobservancia de cualquier de sus eclementos, traera como
consecuencia inmediata la pérdida de las condiciones de navegabilidad. Asf las cosas, si
una nave no cumple con los requisitos y disposiciones relativos a la parte fisico y/o
estructural de la misma, por ejemplo, no estara apta para navegar, pues no cumple con
uno de los elementos constitutivos de la navegabilidad técnica. Al registrase ello, la
navegabilidad técnica se desvertebra, lo que consecuencialmente implica la perdida de
sus condiciones.

3 Esta postura fue adoptada por la Organizacion Maritima Internacional en el numeral 2 del Preambulo del Codigo
Internacional para la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias, adoptado por La Conferencia

B

Diplomatica sobre Proteccion Maritima celebrada en Londres, en diciembre de 2002.
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8. “Emplear todos los medios a sy alcance para salvar Ig nave, cuando en el curso del

"'i'l P - - . D

[L 6 ]f ocurran eve?tos que la pongan en peligro, avin medianie ol sacrificio total o parcial de
a carga o el daso pur’czal de la nave, si, previo concepto de Ig junta de oficiales, fuere
niecesario; pero no podri contratar el sal vamento sin autorizacion expresa del armador.

10. Sentar por los hechos que adelanten se enuncian, cuando ocurran durante lg navegacion, el
acta de protesta en el libro de navegacion o biticora y presentay copia de ella a la

Mgruiud competente del primer puerto de arribo, dentro de las doce horas siguientes a
la liegada de la nave:

(...} ¢) Naufragio.

18. Emplear la mayor diligencia posible para salvar las personas, los efectos de la nave,
el dinero, los documentos, libros de navegacion, de miquinas, de sanciones, y la carga,
cuando en el curso de la navegacion sobrevenga la necesidad de abandonar la nave. (...)

21 Informar al armador o a su representante legal de los hechos y contratos
importantes relacionados con la nave y la navegacion, cuando se produzcan durante
el viaje y en todas las circunstancias que sea posible”. (Cursivas y negrillas fuera del texto
original)

En la misma orbita, el articulo 1500 del codigo en mencion, establece que el capitan esta
obligado a mantener a bordo los siguientes documentos:

Certificado de matricula;

Certificado de navegabilidad o de clasificacion;

Pasavante, en su caso;

Libro del rol de tripulacion, autorizado por el capitin del puerto;

Péliza de localizacién o de fletamento, y los conocimientos de embarque o manifiesto, en
SU caso;

6. lista de pasajeros, y

Los demds documentos que exijan las leyes y reglamentos de la Autoridad
Maritima Colombiana.

S 2 I SO SR N Y

Este despacho advierte que dicha obligacion debe ser cumplida por capitan de la nave, pues
es en cabeza de él, como jefe superior del gobierno y la direccién, donde reside dicho deber.
Tal como antes se dispuso, ésta debe ser acatada en su integridad, por cuanto la inobservancia
de la misma traerd como consecuencia inmediata, la pérdida de las condiciones de
navegabilidad técnica, toda vez que el elemento Documental -que persigue el objetivo de que
las naves cuenten con la documentacion pertinente y necesaria para navegar- no se logré
ejecutar.
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3. Dela seguridad en la navegacion.

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

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

Acto seguido, la referida convencion -en su objeto principal- expuso que: “Los estados de
abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que enarbolen su pabelién cumplan las
disposiciones del convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie de certificados como prueba de
que se ha hecho asi”. (Convenio Internacional SOLAS, objetivo principal)

A fin de ejecutar lo anterior, la Direccion General Maritima, como autoridad maritima de
Colombia, ha expedido una serie de resoluciones en cuyo niicleo central reside la seguridad
de la navegacion. Una de las importantes es la Resolucion 214 de 2013, por medio de la cual se
establece la norma nacional sobre gestion para la seguridad operacional de naves y artefactos
navales, y la prevencion de la contaminacion.

Fin el citado acto administrativo, se precisan asuntos como la responsabilidad y autoridad del
Capitan. Al respecto dispone:

“(...) 5. Responsabilidad y autoridad del capitin:
5.1. La compaviia determinard y documentard las atribuciones del capitdn en el efercicio de las
funciones siguientes:

1. Implantar a bordo los principios de la compaitia sobre seguridad, protecc

y prevencion de la contaminacién.

2. Fomentar entre la tripulacion la aplicacion de dichos principios.

3. Impartir las rdenes ¢ instrucciones pertinentes de manera clara y simple.
4. Verificar que se cumplen las medidas prescritas Y

5. Revisar a bordo el SGS periddicamente e informar de sus deficiencias a la

direc

(.)

Otras resoluciones vigentes sobre la materia son las siguientes:

v Resolucion 453 de 2010, sobre la adopcion ¢ implementacion del Sistema de
Identificacion y Seguimiento de Largo Alcance -LRIT-.

¥ Resolucion 520 de 1999, sobre la reiteracién del cumplimiento de normas y la
adopcién de procedimientos para el control y la vigilancia de naves y artefactos
navales en aguas maritimas y fluviales jurisdiccionales.
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De la revision de la decision de primera instancia, se extrae que el a quo declar6 responsable
por la ocurrencia del siniestro maritimo de naufragio de la motonave “EL FLAMINGO”, de
bandera colombiana, con matricula No. CP-07-0066-B, al senor CARLOS ANTONIO
ARCHBOLD POWELL, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 15.243.837 expedida en
San Andrés Isla, en calidad de Capitan de la mencionada embarcacion. A su vez, impuso
sancion equivalente a seis punto treinta y tres (6.33) salarios minimos mensuales legales
vigentes, al Capitan senor CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWELL, en solidaridad con la
ciudadana CLARA INES PEREZ ARCILA, identificada con la cédula de ciudadania No.
42.882.837 expedida en Envigado (Antioquia), en calidad de propietaria y armadora de la
mencionada embarcacion.

Conforme lo anterior, y respecto a la declaratoria de responsabilidad realizada en la decision
de primera instancia, se estima pertinente realizar el siguiente andlisis, conforme las pruebas
obrantes en el expediente:

Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Capitan de la Nave, Sr. CARLOS
ANTONIO ARCHBOLD POWELL, en declaracién rendida en audiencia publica el dia 15 de
abril de 2013, afirmo lo siguiente:

“(...) Yo sali del cayo rosa, tenia 15 pasajeros, los cuales eran 11 adultos y 04 nifios, antes de
ingresar a la embarcaciin a los pasajeros le indique que por favor todos utilicen el chaleco, yo les
explico lo relacionado con la motonave y lo demis del recorrido, zarpamos a 200 metros de la
playa, después llegamos a la segunda franja explicdndoles lo de los corales, al salir de la segunda

franja vino una ola, se entrd y la gente se asusté Yy yo les dije que no se asustardn que no iba

a_pasar nada, entonces cuando yo les estaba explicando, vino dos olas atrds de una, entonces

alli se movieron los pasajeros de lado a lado, entonces Y0 empecé a navegar a la motonave

del_seftor Pedro Abello que estaba a cinco metros de donde estdbamos nosotros ()"
(Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 64)

En esta misma 6rbita, el Capitin de la Nave “EL FLAMINGO”, en declaracion de la misma
fecha, expuso:

“(...) La gente se asustd y se hicieron a un lado, porque la marea estaba_alta y entraba agua
(...)". (Version rendida cn la diligencia de audiencia publica, Folio 65)

En parrafos posteriores de la declaracion, el referido aseveré que:

“(...) como todos estaban por la izquierda y el mar estaba picado, empezi a entrar el agua, yo

les_indique que me ayudaran_a_balancear el barco, entonces ellos no me ponian

atencién porque estaban asustados (...)". Version rendida en la diligencia de audiencia
publica, Folio 65)

Teniendo como fundamento lo esbozado y analizados los elementos materiales probatorios
obrantes en el expediente, este despacho avizora que confirmara la providencia judicial
emitida en primera instancia por la Capitania de Puerto de San Andrés Isla, con base a los
argumentos proximos a saber.
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v Resolucion 354 de 2003, sobre las medidas especiales para incrementar la seguridad
maritima en las naves de bandera colombiana que efectiien navegacion internacional,
en 1o referente con el registro sinéptico continuo y el niimero de identificacion del
buque

V' Resolucion 674 de 2012, sobre las condiciones, los procedimientos y medidas de
seguridad para el desarrollo de las operaciones de unidades moviles, buques de
apovo y buques de suministro que se realicen costa afuera.

/' Resolucion 004 de 2016, sobre la verificacion de la masa bruta vehicular con carga que
vayan a ser embarcadas en buques que se rigen por las reglas del capitulo VI, sobre
transporte de cargas y combustible liquido, del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar.

v Resolucion 408 de 2015, sobre la seguridad para el ejercicio de las actividades
maritimas de recreacion y deportes nauticos.

v Resolucion 659 de 2015, sobre el equipo obligatorio de seguridad que deben llevar a
bordo las naves de recreo y/o deportivas.

Y demas relacionadas con la seguridad maritima en lo relativo a la sefalizacion:

v Resolucion 023 de 2011, sobre el alcance nominal minimo de faros.

/' Resolucién 094 de 2013, sobre el empleo de linternas LED en las ayudas a la
navegacion.

v Resolucion 284 de 2011, sobre la adopcion del codigo de destellos.

v Resolucion 204 de 2012, sobre las areas de seguridad a lo largo de los tendidos de
cables submarinos.

v Resolucion 771 de 2011, sobre las especificaciones técnicas para las boyas o ayudas
flotantes especiales.

v Resolucién 447 de 2011, sobre las informaciones y especificaciones técnicas requeridas
en el plan general para la instalacion de ayudas a la navegacion.

/ Resolucion 478 de 2010, sobre las especificaciones técnicas para las ayudas a la
navegacion utilizadas en los canales maritimos navegables.

4. Del estudio juridico del caso en concreto.

Con el fin de analizar los aspectos facticos y juridicos del caso en concreto, este despacho se
pronunciara en cuanto al (4.1) siniestro maritimo objeto de la presente investigacion
jurisdiccional y su hecho generador, (4.2) las condiciones de navegabilidad de la motonave
“EL FLAMINGO”, (43); por ultimo, la declaratoria de responsabilidad del Capitan de la
motonave “EL FLAMINGO”.

4.1 Tl sinestro maritimo objeto de la investigacién y su hecho generador.

Del material probatorio que reposa en el expediente, este despacho comprueba la ocurrencia
del siniestro maritimo de naufragio de la motonave “EL FLAMINGO” de bandera
colombiana, ocurrido el dia 25 de noviembre de 2012, en virtud del numeral a) del articulo 26
del Decreto Ley 2324 de 1984.

b b dtncca
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Respecto a la existencia del presente naufragio, este fallador hace especial mencion que -tal
como se adujo en acapites anteriores- el gobierno y la direccion de la nave se encuentran en la
jefatura superior del Capitdn. Es justamente ¢l la figura activa a quien, tanto la tripulacion
como los pasajeros, deben respeto y obediencia.

I'n el caso en concreto, basta observar las declaraciones rendidas por el Seior CARLOS
ANTONIO ARCHBOLD POWELL en el momento justo de la ocurrencia del siniestro
maritimo, para concluir -de manera clara e inequivoca- que el hecho generador del siniestro
objeto del asunto sub examine, fue la conducta del capitan de la embarcacion. La que fundada
en la falta de diligencia, cuidado y sin Ia prevencion exigida por la Ley, al observar las
condiciories meteorologicas y oceanograficas del momento, no ejecuté acto alguno para evitar
la consumacion del siniestro maritimo puesto hoy en estudio.

A contrario sensu, opto por expresar afirmaciones como “yo les dije que no se asustardn que no
iba a pasar nada”, “'me ayudaran a balancear el barco”, entre otras. Expresiones que -en todo caso-
este despacho precisa, nada tienen que ver con el gobierno y la direccion de la nave.

La conducta del capitan de la embarcacion “EL FLAMINGO” fue la causa determinante del
accidente. El mismo debio haber tomado las medidas preventivas, asi como ejecutado todos
los medios para superar el riesgo existente, a fin de que Jos resultados de la travesia no
hubieran arrojado la ocurrencia de un siniestro. Sobre este asunto, notese que en virtud del
articulo 1495 y 1501 del Codigo de Comercio, una de las principales funciones del Capitin
consiste en ejercer gobierno y direccion para con el servicio de la nave y la seguridad de la
personas, asi como “emplear todos los medios a su alcance para saloar la nave”. Obligaciones tales
que no se cumplieron en el asunto particular.

la vida v la seguridad de los pasajeros fue puesta en peligro por parte del capitan de la nave,
desde el primer momento al embarcarlos, pues aun teniendo en conocimiento las condiciones
meteorologicas y oceanogréficas, tal como lo expreso en su declaracion, al aducir afirmaciones
como: “la marea estaba alta”, “el mar estaba picado”, dispuso ejecutar el viaje, sin prever
consecuencia alguna.

Ahora bien, en cuanto a los hechos acaecidos el dia 25 de noviembre de 2012, este despacho
considera relevante traer a colacion una parte de la declaracion rendida por el Capitan de la
Nave “EL FLAMINGO”, Sr. CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWELL, donde

expresamente manifiesta que:

“(...) Yo empecé a navegar a la motonave del serior Pedro Abello que estaba a cinco metros de
Jonde nosotros estibanios, yo acerque pasando a la gente a bordo o para hacer el transbordo,
cstin las dos naves de lado a lado, empezamos a pasar la gente de mi nave a “Miss Vigia”, pero
la genle entrd en panico y se hicieron @ un solo laso izquierdo, despuds que pasamos la gente
faltaba los diltimos que eran dos personas, se pasaron a otra motonave que llegd, la motonave
cogio agua en el momento o instante que estaba transbordando a las personas (...)

Este fragmento de la declaracion expuesta por el Capitan de la Nave, merece para este fallador
especial comentario. Sobre el particular, este despacho advierte que la seguridad de los
pasajeros y, con ella, la de la nave, fue mas atn puesta en peligro por parte del capitan
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CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWELL, una vez decide desviar el plan de ruta a fin de
efectuar el transbordo de sus pasajeros, de un lugar a otro. Al realizar tal maniobra, aumento
el riesgo de la actividad haciendo que el mismo fuera mas gravoso, lo que explica esta
instancia en dos razones:

1. Por realizar el transbordo de pasajeros de manera abrupta, sin cumplir las condiciones
vy protocolos de seguridad vigentes sobre el asunto y en medio de condiciones
meteorologicas y oceanograficas complejas.

1o

Por colocar en peligro, ademas, la vida y seguridad de los pasajeros a bordo de la otra
embarcacion, que, en sintonia con el cuestionable comportamiento del investigado,
procedio a permitir el transbordo referido.

Esta instancia judicial precisa que el hecho generador del naufragio de la motonave “EL
FLAMINGO”, no fue el ingreso de tres a cuatro olas a la embarcacion, como lo adujo el
fallador de primera instancia en su menester providencia. Sobre este aspecto el despacho
manifiesta total desacuerdo y, en cambio, expone que el factor principal de la ocurrencia
obedecio a la conducta del capitdn, estructurada sobre la base de la falta de diligencia y
cuidado ante las condiciones meteoroldgicas y oceanograficas del momento.

Contrario a lo manifestado por el capitin CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWEL y el
armador y/ o propietario CLARA INES PEREZ ARCILA, quienes, el primero, en diligencia de
audiencia publica, al responder la pregunta concerniente a los motivos que produjeron la
ocurrencia del naufragio, manifesto: “pasando a la gente a la otra motonave”, “(...) porque el barco
después de la segqunda ola que entré en el barco, los pasajeros se pusieron asustados y todos estaban
corriendo para la izquierda, y como todos estaban por la izquierda y el mar estaba picado, empezé a
entrar agua (...)" (Folio No. 65); y el segundo, en documento allegado el dia 13 de enero de
2012, al relatar los hechos acaecidos segun su criterio, expreso: “(...) la desobediencia de los
pasajeros ante las drdenes del capitin, ayudados por el estado de panico, ocasiono el caos y provocd el
accidente”. (Folio No. 74); este fallador hace especial claridad que el siniestro objeto de
investigacion tampoco se produjo por responsabilidad de los pasajeros, pues el
comportamiento ejecutado por ellos al trasladarse de una motonave a otra, fue producto
consecuente de la conducta hoy puesta en tela de juicio del capitan, quien generd las
circunstancias para se materializara la riesgosa maniobra.

La seguridad de las personas y el servicio de la nave son responsabilidad del Capitan, pues es
el quien ostenta el gobierno y la direccion de la embarcacion. Fsta debe ser asumida desde la
esterilidad hasta la fecundacion de su alcance, y no rechazada per se de plano, con
motivaciones fundadas en pruebas supuestas o inexistentes que -en todo caso- resultan ser
contrarias al fin general de la prueba, al no tener como elemento teleologico “la biisqueda de la
verdad de los hechos, para sobre ellos hacer descender el ordenamiento Jjuridico”. (Parra, 2004, p. 159)

4.2, Respecto a las condiciones de navegabilidad de la motonave “EL FLAMINGO”.
Con el objeto de analizar las condiciones de navegabilidad, esta instancia observara si la

motonave “EL FLAMINGO” se encontraba en condiciones de navegabilidad técnica, desde el
punto de vista documental, de la seguridad y del personal a bordo.

e’
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Fn cuanto al ambito documental, el primer aspecto que este despacho pasa a observar es saber
si la motonave FL FLAMINGO, al momento de la ocurrencia del siniestro, tenia la
autorizacion de zarpe expedida por la Direccion General Maritima.

Sobre lo referido, valga manifestar que en virtud de la Resolucion 014 de 2003, por medio de
la cual se establece el procedimiento para la expedicion del zarpe de naves menores dedicadas
al servicio de transporte turistico de pasajeros, “para hacerse a la mar desde cualquier puerto de la
repiiblica, toda nave requiere previa autorizacion de zarpe de la autoridad maritima (...)".
(Resolucion 014 de 2003, articulo 3°)

En el mismo sentido, el articulo 4 de la citada resolucion aduce:

“Para el zarpe, serd necesario que la nave tenga su documentacion en orden y que cumpla las
condiciones de seguridad para la navegacion, de acuerdo a lo establecido en la legislacion
nacional y los convenios internacionales aplicables et Colombia”. (Resolucion 014 de 2003,
articulo 4)

Ahora bien, como quiera que el siniestro maritimo objeto del presente asunto ocurri6 dentro
de la jurisdiccion de la Capitania de Puerto de San Andrés Isla, es necesario traer a colacion el
contenido de la Resolucion 118 de 2004, por medio de la cual se modificé la Resolucion 014 de
2003, a fin de facilitar el zarpe de naves menores dedicadas al transporte turistico en
jurisdiccion de la Capitania de Puerto de San Andrés, asi como en Providencia. Este acto
administrativo modifico el procedimiento para la expedicion del zarpe, mantuvo vigente el
mandato de la autorizacion del zarpe, establecié obligaciones de reporte y control vy,
finalmente introdujo un articulo concerniente a las infracciones producto del incumplimiento
de dichas disposiciones.

Expuesto lo anterior y vistas las pruebas obrantes en el expediente, este despacho corrobora
que la motonave EL FLAMINGO, durante el acaecimiento de los hechos objetos de
investigacion, no contaba con la autorizacion de zarpe para hacerse a la mar, lo que significa
que la misma no tenfa permiso de la Autoridad Maritima Nacional para prestar el servicio de
transporte turistico de pasajeros, el dia del siniestro. Hecho tal que resulta absolutamente
transgresor de las disposiciones encargadas de garantizar las condiciones de navegabilidad, y
que -sin expresar duda al respecto- hace mas gravosa la conducta del capitan de la nave
CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWEL.

Entre tanto, una vez realizada la valoracion probatoria de los certificados aportados en el
expediente, queda probado que los documentos mencionados con posterioridad, se
oncontraban vencidos al momento del naufragio. Sobre el particular, notese que la fecha de
validez de los mismos expir6 el dia 08 de febrero de 2012, mientas que el siniestro maritimo se
registro el dia 25 de noviembre de 2012. Los documentos a saber son:

1. Certificado de inspeccion de equipo de radio comunicaciones. (Folio No. 22)
2. Certificado nacional de inspeccion anual. (Folio No. 23)

3. Certificado nacional de seguridad. (Folio No. 24)

4. Certificado de inspeccion de maquinaria. (Folio No. 25)

5. Certificado de inspeccion del equipo de salvamento. (Folio No. 26)
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6. Certificado de inspeccion del casco. (Folio No. 27)

En cuanto al ambito de la seguridad, el articulo 5 de la Resolucion 014 de 2013 establece que:
“el cumplimiento de las condiciones de seguridad, serd verificado mediante inspecciones efectuadas por
el inspector de naves que determine la Capitania de Puerto de la jurisdiccion”.

Asl pues, verificado el certificado de inspeccion de equipo de radio comunicaciones. (Folio
No. 22); el certificado nacional de inspeccién anual. (Folio No. 23); el certificado nacional de
seguridad. (Folio No. 24); el certificado de inspeccion de maquinaria. (Folio No. 25); y el
certificado de inspeccion del equipo de salvamento. (Folio No. 26), se comprueba que los
mismos habian perdido validez a la fecha de ocurrencia del siniestro maritimo de naufragio.
Los precedentes tenian fecha de validez hasta el dia 08 de febrero de 2012, y el siniestro se
produjo el dia 25 de noviembre de 2012.

En lo concerniente al personal a bordo de la embarcacion, el Formato de Informe de
Inspeccion de Navegacion y Cubierta para Naves Menores de 25 TRN, relacionado en el folio
No. 16 del expediente, establece que la Motonave EL FLAMINGO debia contar con dos (02)
tripulantes a bordo. Sin embargo, analizadas las pruebas obrantes en el expediente, asi como
lo expuesto por el capitan de la nave CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWEL en
declaracion rendida el 15 de abril de 2013, donde manifest6: “(...) como tripulante solo yo”; se
encuentra probado que a la fecha del naufragio la motonave solo tenia un (1) tripulante, lo que
conculca las prescripciones de seguridad sobre tripulacién minima a bordo.

Asi mismo, los elementos materiales probatorios que reposan en el expediente, dan cuenta
que la Autoridad Maritima Nacional no habia expedido licencia de navegacién al capitan de la
motonave CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWEL, razén por la cual el mismo no estaba
ostentaba autorizacién alguna para navegar, constituyéndose de esta manera una trasgresion
a las disposiciones sobre titulacion, ejercicio y formacion de la gente de mar.

Vistas asti las cosas, la motonave EL FLAMINGO zarpé el dia 25 de noviembre de 2012 sin las
condiciones de navegabilidad para efectuar dicha actuacion, como quiera que, desde el punto
de vista documental, no tenia los documentos pertinentes y los certificados estatutarios
exigidos por la Ley. Desde el punto de vista de la seguridad, no contaba con los certificados
vigentes sobre el asunto. Por dltimo, desde el contexto del personal abordo, no cumplia con
los mandatos exigidos en cuanto a la tripulacién minima.

4.3, Respecto a declaratoria de responsabilidad.

De otra parte se debe precisar que, la navegaciéon es considerada como una actividad
peligrosa, consagrada en el articulo 2356 del Codigo Civil, y la responsabilidad por esta clase
de actividades solo exige que el daho pueda imputarse.

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
peligrosa, pesa una presuncion de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la
inseguridad de los asociados, de la cual solo le es dable exonerarse de responsabilidad por
intervencion de uno de los siguientes eventos:
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1. Caso fortuito o fuerza mayor
2 El hecho de un tercero
3. Culpa de la victima

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

“Se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto 4 que no es posible resistir, como un
natfragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad ejercidos por
un funcionario publico, etc.”.

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, 0 sea que el agente no pueda evitar su acaccimiento
ni superar sus consecuenciast

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

o

oV

El hecho generador del siniestro maritimo de naufragio de la motonave EL FLAMINGO,
se produjo por la conducta del capitdn de la embarcacion. La que fundada en la falta de
diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por la Ley, ante las condiciones
meteoroldgicas y oceanograficas del momento, no ejecut6 acto alguno para evitar la
consumacion del siniestro maritimo puesto en consideracion.

Siniestro tal que pudo ser previsto y evitado por el capitan de la nave CARLOS ANTONIO
ARCHBOLD POWEL, pues las condiciones meteorolégicas y oceanograficas no eran aptas
para aventurarse a la mar, lo que significa que era totalmente posible su contemplacion.

l.a motonave EL FLAMINGO, durante el acaecimiento de los hechos objetos de
investigacion, no contaba con la autorizacién de zarpe para hacerse a la mar, lo que
significa que la misma no tenia permiso de la Autoridad Maritima Nacional para prestar el
servicio de transporte turistico de pasajeros, el dia del siniestro. Hecho tal que resulta
absolutamente transgresor de las disposiciones encargadas de garantizar las condiciones
de navegabilidad, y que -sin expresar duda al respecto- hace mas gravosa la conducta del
capitan de la nave CARLOS ANTONIO ARCHBOLD POWEL.

El capitan de la motonave EL FLAMINGO zarp¢ el dia 25 de noviembre de 2012 sin las
condiciones de navegabilidad para efectuar dicha actuacion, como quiera que, desde el
punto de vista documental, no tenfa los documentos pertinentes y los certificados
estatutarios exigidos por la Ley. Desde el punto de vista de la seguridad, no contaba con
los certificados vigentes sobre el asunto. Por dltimo, desde el contexto del personal
abordo, no cumplia con los mandatos exigidos en cuanto a la tripulacion minima, ni
tampoco los concernientes a la titulacion, ejercicio y formacion de la gente de mar.

Codigo Civil Anotado, editorial LEYER - Decimoprimera edicion, pagina 50-51.
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En este orden de ideas, es claro para este despacho que no se configuré ninguno de los
clementos para la exoneracion de responsabilidad civil extracontractual, razén por la cual este
fallador confirmara la declaratoria de responsabilidad civil extracontractual determinada por
el Capitan de Puerto de San Andrés Isla.

5. Del avaltio de los dafios ocasionados.

En cuanto a este acapite, es menester anotar que el fallador de primera instancia se abstuvo
de pronunciarse sobre el avalto de los dafios, toda vez que, aun cuando obra en el expediente
el documento de referencia “Relatoria del naufragio del 25 de noviembre de 2012”, por medio del
cual los ciudadanos Harold Giovanni Uribe Plata y Francelina Quintero Soto manifiestan la
presunta pérdida de algunos objetos, no se cuenta con suficientes elementos materiales
probatorios que lleven el convencimiento sobre la certeza de dichos hechos, asi como
tampoco existe prueba que permita evaluar los posibles danos generados por el siniestro
maritimo. Situacion tal que, en los términos del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984, debe
contemplarse en la decision.

Sin embargo, atendiendo a que en el grado jurisdiccional de consulta existe imposibilidad
juridica para decretar y practicar prucbas, citar a las partes, por cuanto se debe emitir una
decision de plano, este despacho se abstendra de referirse al respecto.

6. De laviolacion a las normas de marina mercante.

Finalmente este despacho encuentra probada la violacion de algunas normas de marina
mercante, tal como lo expuso el Capitan de Puerto de San Andrés Isla en fallo de primera
instancia, de conformidad con las disposiciones prescritas en la Resolucion 386 de 2012.
Teniendo como fundamento lo anterior, este despacho procedera a confirmar la declaratoria
de responsabilidad del capitdn de la motonave EL FLAMINGO, por violacion a las normas de
marina mercante, asi como la imposicién de la sancion, en solidaridad con el armador y/o
propietario de la embarcacion CLARA INES PEREZ ARCILA.

[Las normas de marina mercante violadas fueron las siguientes:

Navegar sin la matricula y/o los certificados de seguridad correspondientes, vigentes.
Navegar sin haber tramitado el certificado que acredite la idoneidad en el desarrollo
de actividades maritimas.

— Navegar sin una dotacion minima de seguridad de acuerdo a su tonelaje y actividad
autorizada.

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

ARTICULO 1°.- CONFIRMAR en su integridad la decision proferida el dia 29 de julio de
2014 por el Capitan de Puerto de San Andrés Isla, con fundamento en la parte considerativa
de este proveido.

ARTICULO 2. NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de San
Andrés Isla, el contenido de la presente decision al seior CARLOS ANTONIO ARCHBOLD
POWELL, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 15.243.837 expedida en San Andrés
Isla, en calidad de Capitan de la motonave "EL FLAMINGO”; a la sefiora CLARA INES
PEREZ ARCILA, identificada con la cédula de ciudadania No. 42.882.837 expedida en
Fnvigado (Antioquia), en su calidad de propietaria y armadora de la mencionada
embarcacion; v demas partes interesadas, en cumplimiento de lo establecido en los articulos
46 v 62 del Decreto Ley 2324 de 1984.

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

ARTICULO 4°.- REMITIR al Capitan de Puerto de San Andrés Isla, para que una vez quede
en firme la decision, se allegue copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccion
de la Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y cumplase. . ‘_,HP‘

Contralmirante PAULO GUEVARA RODRIGUEZ
Director Gengral Maritimo



