INTRODUCCION

A través de la historia hemos logrado aprecia el papel tan importante

gue cumple el transporte en el desarrollo de la sociedad, paises, etc.

Desde los primeros siglos la historia cuenta como el hombre se
preocupaba por conseguir cosas y alimentos que no encontraba en su

medio, y la necesidad de moverse hacia otros lugares para conseguirlos.

El transporte es una necesidad fundamental en la vida de toda persona
ya que a medida que pasa el tiempo las distancias se hacen mucho mas

largas y la manera de acortarlas se encuentran cada ves mas rapido.

Esta necesidad no es de unos pocos, el blanco, el negro, el rico o el
pobre todos necesitan estar en contacto diario con el mundo real y uno
de los puntos basicos es el poder trasportarse rapidamente de un lugar

a otro.

En el mundo todo gira de acuerdo al tiempo y el lugar, por eso las

investigaciones mas frecuentes y con mas futuro son las que den salida



rapida a medios de transporte masivo o particular que ayuden a el
mejoramiento de los medios y la rapidez de movilizacién de un lugar a

otro.

Tanta importancia tiene el transporte en la vida diaria de todos que cada
uno de los medios importantes en el mundo dependen de el o si no
imaginemos un periodista sin un medio para estar en el lugar donde
este la noticia o una industria que no pueda surtir sus productos
eficazmente por falta de transporte y que tal un estudiante que no
pueda llegar a tiempo a sus clases, todo esto es lo que convierte a el

transporte en una necesidad de todos en la vida diaria.

En el presente trabajo se analizaran el transporte maritimo en Colombia
y su legislacién, para poder comprender muchos de los procesos que se
ejecutan en cuanto a las disposiciones legales que rigen el orden en las
aguas que hacen parte de la territorialidad del cualquier pais, y que

hace parte de la soberania nacional y se debe respetar como tal.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Indagar en la Organizacién Maritima Internacional “OMI”
entorno a los diferentes procedimientos juridicos utilizados en

la navegacion



2. Recopilar y priorizar las doctrinas, jurisprudencias y fallos

proferidos sobre la jurisdiccidn maritima en la Ultima década.

3. Elaborar un compendio general que especifique la forma

procedimental del manejo juridico del trasporte maritimo.

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

En el presente estudio se aplicara el método analitico critico
iniciandonos con los aspectos juridicos del contrato de transporte

maritimo en Colombia, sus caracteristicas y su aplicacion.

Utilizaremos el método comparativo cuando nos toque desarrollar

el tema a nivel internacional.

DELIMITACION DEL ESTUDIO

< DEL TEMA: Esta investigacion se limita a estudiar los aspectos

juridicos del transporte maritimo en Colombia.

% GEOGRAFIA: En Colombia y algunas comparaciones breves

con otros paises.

< EN EL TIEMPO: Utilizaremos en algunos casos informacién de

los ultimos 10 anos.



1. EL TRANSPORTE MARITIMO

1.1 GENERALIDADES

“El contrato de transporte maritimo se probara por escrito, salvo que se
trata de transporte de embarcaciones menores. El transporte podra
pactarse para ser ejecutado a bordo de una nave de lineas regulares, en
cuyo caso el transportador cumplird su obligacion verificando el
transporte en la nave de itinerario prevista en el contrato, o en la que
zarpe inmediatamente después de celebrado éste, si nada se ha

expresado en él."!

Cuando el transporte no deba ejecutarse en una nave en lineas
regulares y las partes no hayan convenido expresamente el plazo de su
ejecucién, el transportador estara obligado a conducir la persona o la

cosa al puerto de destino y descargar ésta, en el tiempo usual.

Estard el transportador a cuidar de que la nave se halle en estado de

navegar, equipada y aprovisionada convenientemente.

1 Cédigo de Comercio. Titulo IX. Del Transporte Maritimo. Art.1578 Bogota. Ed Temis.
p.388



El transportador respondera de las pérdidas o dafios proveniente de la
falta de condiciones de la nave para navegar, a menos que acredite
haber empleado la debida diligencia para ponerla y mantenerla en el
estado adecuado o que el dafio se deba a vicio oculto que escape a una

razonable diligencia.

1.2 TRANSPORTE DE PERSONAS

Este modo de transporte que es poco manejado en nuestro medio, pero
gue es importantisimo, ya que en Colombia que es un pais de rios, casi
todos navegables, se utiliza mucho para llegar a lugares separados por

masas de agua.

Segun el Cédigo de Comercio el boleto o billete servirda de medio de
prueba de la celebracién del contrato por el viaje en él se indique, el
derecho de transporte no podra cederse sin el consentimiento expreso
del transportador, cuando el boleto billete indiqgue el nombre del

pasajero o cuando aunque falte esta indicacién, se haya iniciado el viaje.

“"Cuando el pasajero tenga antes de la partida un impedimento para

efectuar el viaje por causa de fuerza mayor, el contrato quedara



terminado, pero debera la cuarta arte del precio de dicho viaje, excluido
el valor de la alimentacién cuando éste haya sido comprendido en el del

pasaje.”?

1.3 TRANSPORTE DE COSAS POR MAR

1.3.1 Transporte de cosas en general. El contrato de transporte de
cosas podra tener por objeto una carga total o parcial, o cosas

singulares y ejecutarse en nave determinada o indeterminada.

El transporte podra condicionarse expresamente el hecho de que el
transportador logre completar la carga de la nave. En este caso se
entendera cumplida la condicion si el transportador ha obtenido las tres

cuartas partes de la carga correspondiente a la capacidad de la nave.

El transportador estara especialmente obligado a:

e Limpiar y poner en estado adecuado para recibir la carga, las

bodegas, camaras de enfriamiento y frigorificos y demas lugares de la

nave en que se carguen las cosas.

2 Ibid. Cap. II. Art. 1588. p. 389.



Proceder, en el tiempo estipulado o en el usual y de manera
apropiada y cuidadosa, al cargue, estiba, conservacion, transporte,

custodia y descargue de las cosas transportadas.

Entregar al remitente, después de recibir a bordo las cosas, un
documento o recibo firmado por el transportador o por su agente en

el puerto de cargue.

El transportador que haya recibido una cosa para ser cargada a bordo,

expedira al remitente un documento que contendra:

La indicacion del lugar y fecha de recibo, con la especificacidén
“recibido para embarque”.

El puerto y fecha de cargue, el nombre del buque y el lugar de
destino.

El nombre del destinatario y su domicilio.

El valor del flete.

Las marcas principales que identifiquen la cosa, o las cajas o
embalajes que la contengan, en caso de que no estd embalada, la
mencién de si tales marcas aparecen impresas o puestas claramente

en cualquier otra forma sobre dicha cosa.



e El nUmero de bultos o piezas, la cantidad o el peso, segun el caso, y
e El estado y condicidn aparente de la cosa, o de la caja o embalaje que

la contengan.

Una vez embarcadas las cosas el transportador podran en el documento
“recibido por embargue” la anotacién “embarcado2 salvo que haya

entregado al remitente el documento.

La responsabilidad del transportador comprendera, ademas de sus
hechos personales, los de sus agentes o dependientes en ejercicio de

sus funciones.

La responsabilidad del transportar se inicia desde cuando recibe las
cosas o0 se hace cargo de ellas y termina con su entrega al destinatario
en el lugar convenido, o su entrega o a la orden de aquél a la empresa

estibadora, o de quien deba descargarlas, o a la aduana del puerto.

A partir del momento en que cesa la responsabilidad del transportador
se inicia la de la empresa estibadora o de quien haga el descargue o de

la aduana que recibid dichas cosas.



El transportador estara exonerado de responsabilidad por pérdidas o

dafios que provengan:

e De culpas nauticas, del capitan, del practico o del personal destinado
por el transportador a la navegacidon. Esta excepcidn no sera

procedente cuando el dafio provenga de una culpa lucrativa.

e Del incendio, a menos que se pruebe culpa del transportador.

e De peligros, danos o accidentes de mar o de otras aguas navegables.

e De fuerza mayor, como hecho de guerra o de enemigos publicos,
detencion o embargo por gobiernos o autoridades, motines o
perturbaciones civiles, salvamento o tentativa de salvamento de

vidas o bienes en el mar.

e De restriccion de cuarentena, huelgas, lock,outs, paso o trabas
impuestas, total o parcialmente al trabajo, por cualquier cosa que

Sea



e De disminucion del volumen o peso, de cualquier otra, pérdida o
dafo, resultantes de la naturaleza especial de la cosa, o de vicio
propio de ésta, o de cualquier vicio oculto de la nave que escape a

una razonable diligencia, y

¢ De embalaje insuficiente o deficiencia o imperfecciones de las

marcas

1.3.2 Transporte mercancias bajo conocimiento. Segln el Art.
1634 del Cdodigo de Comercio “por mercaderias se entenderan los
bienes, objetos y articulos de cualquier clase, con excepcion de los
animales vivos y del cargamento, que segun, el contrato de transporte,
se declare colocado sobre cubierta y sea efectivamente transportado

asi”3

Recibidas las mercaderias, el transportador debera, a solicitud del
cargador entregarle un conocimiento de embargue debidamente firmado
por dicho transportador o por su representante, o por el capitan de la

nave.

3 Op.Cit. Seccion II. Art. 1634. p. 401
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El conocimiento de embargue debera expresar :

e El nombre, la matricula y tonelaje de la nave

e El nombre y domicilio del armador

e El puerto y fecha de cargue y el lugar de destino

e El nombre del cargador

e El nombre del destinatario o consignatarios de las mercancias y su
domicilio

e El valor del flete

e Las marcas principales necesarias para la identificacion de la cosa,
tal y como las haya indicado por el escrito el cargador de dar
comienzo al embargue, siempre que las expresadas marcas estén
impresas o puestas claramente en cualquier otra forma sobre la cosa
no embalada.

e El numero, la cantidad o el peso, en su caso, de bultos o piezas
conforme a las indicaciones del cargador

e Del estado y condicién aparente de las mercancias y

e Lugar y fecha en que se expida el conocimiento

El conocimiento se expedira, por lo menos, en dos ejemplares : uno de

éstos, firmado por el transportador, serd negociable y se entregara al
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cargador. El otro ejemplar, firmado por el cargador o de su
representante, quedara en poder del transportador o de su

representante. Este ejemplar no sera negociable y asi se indicara en él.

Segun el Art. 1643 “El transportador sera responsable de las pérdidas o
dafos causados a las mercaderias con arreglo al valor que el cargador
haya declarado por bultos o unidad, siempre que dicha declaracidon
conste en el conocimiento de embarque y no se haya formulado en el
mismo la oportuna reserva por el transportador, su agente maritimo o el

capitan de la nave.”

1.3.3 Transporte a carga total o parcial. No estaran destinados al
transporte los espacios internos de la nave que normalmente no sean
utilizables para la carga, salvo expreso consentimiento del transportador

y que no se opongan a ello razones de seguridad para la navegacion.

Si en el lugar no se determina el lugar de anclaje o amarre, podra pedir
el cargador que la nave sea conducida al lugar por el designado,

siempre que no haya orden contraria del capitan del puerto.

4 Cédigo de Comercio. Art. 1643. p. 403
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El transportador que haya declarado una capacidad mayor o menor de la
gue efectivamente tenga la nave, estara obligado a resarcir los dafos

causados, siempre que la diferencia exceda de una vigésima parte.

Cuando las operaciones de cargue o descargue hayan sido suspendidas
o impedidas por causa no imputable al cargador o destinatario, en vez
de compensacion por sobreestadia se deberd a un sobreprecio

determinado en proporcion al flete.

1.4 DEL FLETAMENTO

El fletamento es un contrato por el cual el armado se obliga a cambio de

una prestacién, a cumplir con una nave determinada uno o mas viajes

preestablecidos, o los viajes que dentro del lazo convenido frente al

fletador, en las condiciones que el contrato o la costumbre establezcan.

Este contrato se probara por escrito y en el deberan constar :

e Los elementos de individualizacion y el desplazamiento de la nave

e El nombre del fletante y del fletador

e El precio del flete y

13



e La duracion del contrato o la indicacion de los viajes que deban

efectuarse.

El fletante esta obligado antes del zarpe, a poner la navegabilidad para
el cumplimiento del viaje, a armarla y equiparla convenientemente y a

proveerla de los documentos de rigor.

El fletante serd responsable de los dafios derivados del mal estado del
buque para navegar, a menos que pruebe que se trata de un vicio oculto

susceptible de escarpar a una razonable diligencia.

Si el fletamento es por tiempo determinado, sera de cargo del fletador el
aprovisionamiento de combustible, agua y lubricantes necesarios para el
funcionamiento de los motores y de las plantas auxiliares a bordo, y las
expensas inherentes al empleo comercial de la nave, incluidas las tasas

de anclaje, canalizacidén y otras semejantes.

Las acciones derivadas del contrato de fletamento prescribirdan en el
lapso de un afio. Este término se contara en el fletamento por tiempo
determinado, desde el vencimiento del contrato o desde el ultimo viaje,

en caso de que este se prorrogue mas allda de dicho vencimiento. En el

14



fletamento por viaje, el término de la prescripcion correra desde que

viaje haya terminado.

En caso de impedimento para iniciar o cumplir el viaje, la prescripcion
comenzara a correr desde el dia en que haya ocurrido el suceso que hizo

imposible la ejecucion del contrato o la continuacién del viaje.

En caso de pérdida presunta de la nave, el término de prescripcion

correra desde la fecha en que le sea cancelada la matricula.

1.5 DEL ARRENDAMIENTO DE LAS NAVES

Habra arrendamiento de las naves cuando una de las partes se obliga a
entregar a la otra a cambio de un precio, el uso o goce de una nave, por

tiempo determinado.

Este contrato se probard por escrito, salvo que se trate de

embarcaciones menores. El arrendatario no podra subarrendar o ceder

en forma alguna el contrato, sin autorizacion del arrendador.
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El arrendador sera responsable de los dafios derivados de defectos de
navegabilidad, a menos que prueba que se deben a vicio oculto

susceptible de escapar a una razonable diligencia.

El arrendatario estara obligado a utiliza la nave segun las caracteristicas
técnicas de la misma, de acuerdo con los documentos expedidos por la
autoridad maritima nacional y de conformidad con el empleo convenido

en el contrato.

1.6 DE LAS COMPRAVENTAS MARITIMAS

En todos los casos en que, segun la convencién o la costumbre, la cosa
debe ser entregada al desembarque de un buque, el vendedor quedara
obligado a efectuar el embarque de dicha cosa en el plazo estipulado, o
en su defecto, en el usual en el puerto de embarque o en un plazo

prudencial.

“Cuando se venda la totalidad de un lote o conjunto de mercancias que

transporte un buque designado o por designar, el contrato estara sujeto

16



a la condicién suspensiva de que las mercaderias sean embarcadas en el

buque determinado y lleguen sanas a su puerto de destino.”>

En la venta del embarque el vendedor asumird la obligacion de
embarcar la cosa en el plazo convenido o en el usual en el puerto de
embarque , sobre uno o mas barcos de su eleccion, de modo que el

viaje se realice en forma rapida y segura.

Cuando se venda F.A.S libre al costado - se entendera que el vendedor
esta obligado a entregar la cosa lista para el embarque, al costado del
medio de transporte y en el lugar fijado por los contratantes o en el

muelle o bodegas designados.

Cuando se venda F.O.B libre a bordo - la transferencia de la propiedad y
de los riesgos de la cosa al comprador tendra lugar al momento de su
entrega a bordo del buque o medio de transporte designado por dicho

comprador.

En la venta de F.0.B el vendedor estara obligado a :

> Cédigo de Comercio. Titulo XII. Art. 1688. p. 413
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Poner la cosa a abordo del buque o medio de transporte indicado,
efectuando por su cuenta los gastos que sean necesarios para ello,
Y

Procurarse el recibo usual o el conocimiento limpio de embarque,

y a entregarlo al comprador o a su representante.

Cuando se venda C.I.F costo . seguro y flete o bajo cualquiera otra

expresion equivalente que indique que el precio de la cosa comprende el

valor de seguro y el del flete, se seguiran las siguientes reglas:

Seran de cargo del vendedor los costos de acarreo,
acondicionamiento, embalaje, licencia e impuestos de exportacion,
embarque y en general todos los gastos necesarios para dejar la
cosa debidamente estibada a bordo del medio de transporte

elegido.

Seran de cargo del vendedor el seguro y el flete de la cosa hasta

el puerto de destino.

Salvo estipulacidon en contrario, los riesgos pasaran al comprador a
partir del recibo usual del recibo usual o del conocimiento limpio

de embarque.
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o La propiedad de la cosa se transferira mediante la entrega del
recibo usual o del conocimiento limpio de embarque, al comprador

0 su representante.

o El comprador podra reclamar los defectos de cantidad o de calidad
dentro de los noventa dias siguientes al desembarque de la cosa

en el lugar de destino.

Cuando se venda C & F costo y flete, franca o de porte o bajo otra
denominacidon que indique la obligacién por parte del vendedor por
pagar flete hasta el puerto o lugar de destino convenido, por no el
seguro, la transferencia del dominio se entendera hecha por la entrega
al comprador o a su agente, del recibo usual o del conocimiento de

embargue limpio.
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2. EL SEGURO MARITIMO

2.1 OBJETO DEL SEGURO MARITIMO

Son objeto de seguro maritimo todos los riesgos ingerentes a la

navegacion maritima.

El contrato de seguro maritimo podra hacerse extensivo a la proteccion

de los riesgos terrestres, fluviales o aéreos accesorios a una expedicidon

maritima.

Habra expedicién maritima:

Cuando la nave, las mercancias o bienes que en ella se transportan,
se hallen expuesto a los riesgos maritimos

Cuando el flete, pasaje, comisidn, ganancia u otro beneficio
pecuniario, o la garantia por cualquier préstamo, anticipo o

desembolso, se pueden malograr por tales riesgos y
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e Cuando el propietario u otra persona interesada en la propiedad
asegurable o responsable de su conservacién, pueda incurrir en

responsabilidad de terceros a merced a los riesgos indicados.

Se entendera por riesgos maritimos “los que sean propios de la
navegacion maritima o incidentales a ellas tales como tempestad,
naufragio, encallamiento, abordaje, explosidon, incendio, saqueo,
pirateria, guerra, captura, embargo, detencion por orden de gobiernos o
autoridades, echazon, barateria u otros de igual naturaleza o que hayan

sido objetos de mencidn especifica en el contrato de seguro.”®

2.2 VALOR ASEGURABLE

El valor asegurable se determinara asi:

e En el seguro de la nave se tendra por tal el valor de ella con sus

accesorios a la fecha de iniciacién del seguro.

e En el seguro de flete,l el valor asegurable sera el importa de aquél en

riesgo del asegurado, mas el costo del seguro y

6 Ibid. Titulo XIII. Del seguro maritimo. Articulo 1705. p. 417
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e En el seguro de mercancias, estara constituido por el costo de ellas en
el lugar de destino mas un porcentaje razonable por concepto de lucro

cesante.

2.3 POLIZA

Se llamara poliza al viaje la que se emite para asegurarse el objeto
durante el trayecto determinado. Se llamara pdliza de tiempo la que se

extiende para asegurar el objeto durante un lapso determinado.

El defecto de estipulacion la péliza de viajes tendra efecto:

e En el seguro sobre la nave, desde el momento en que se inicia el
embarque de las mercancias, o en defecto de carga, desde el
momento en que sale del puerto de partida hasta el momento en que
quede fondeada o atracada en el puerto de destino, o la terminacién

del descargue.

e En el seguro sobre mercancias, desde el momento en que éstas

guedan a cargo del transportador maritimo en el lugar de origen hasta
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el momento en que son puestas a disposicidon de su destinatario o

consignatario en el lugar de destino.

La prorroga sera de valor estimado, cuando no solo indique el valor del
interés asegurado sino que exprese el convenio en virtud del cual sera
ese valor y no otro el que sirva de base para determinar el monto de la

indemnizacion, en caso de siniestro.

Sera poéliza de valor no estimado la que no obstante indica el valor del
objeto asegurado. Esta pdliza admite la determinacion del valor

asegurable, hasta concurrencia de la suma asegurada.

2.4 GARANTIAS

En el seguro maritimo la garantia podria ser expresa o implicita. A

menos de ser incompatible, la garantia expresa y la implicita no se

excluiran la una o la otra.

Garantizada como neutral, la propiedad asegurada deberd tener ese

caracter a la iniciacion del riesgo y conservarlo, en cuantO dependa del

asegurado, durante la vigencia del seguro.
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Garantizada la neutralidad de la nave, esta debera llevar consigo la
debida documentacidén que acredite su neutralidad en cuanto este hecho

depende del asegurado.

En la pdliza de viaje existira la garantia implicita de que, al principio de
viaje, la nave se halle en buen estado de navegabilidad en relaciéon con
la expedicién especificamente asegurada. Si la pdliza ha de entrara en
vigencia mientras la nave se halle en puerto, existird también Ia
garantia implicita que, al iniciarse el riesgo, la nave se encuentra en
condiciones de aptitud razonable para afrontar los peligros ordinarios del

puerto.
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3. CONCEPTO DE JURISDICCION

Desde el punto de vista juridico, la palabra jurisdiccion comprende
diversos conceptos. La Enciclopedia Juridica Omeba al respecto indica
gue “Perfilar una nocién de la jurisdiccién presupone avanzar en un
camino que todavia no se ha empezado a recorrer. Por ello la primera
dificultad que es menester superar, la opone el distinto significado de

ese vocablo”’.

Esta dificultad es también resaltada en la doctrina nacional. El profesor
HERNAN FABIO LOPEZ BLANCO anota que el vocablo Jurisdiccion, de
acuerdo con el Diccionario de Real Academia Espafiola, tiene diversas
acepciones, y puede significar el poder o la autoridad que se tiene para
gobernar y poner en ejecucion las leyes o para aplicarlas en juicio el
territorio en que un juez ejerce sus facultades como tal, o también el
término de un lugar o provincias o, finalmente, autoridad, poder o

dominio sobre otro”s.

7 Enciclopedia Juridica Ameba, t. XVII, p. 538
8 | OPEZ BLANCO, Hernan Fabio. Instituciones de Derecho Procesal Civil Colombiano,
Bogota, Dupré, 7@ Ed, 1997, p.94
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Al buscar una definicion general de jurisdiccién, en efecto, se
encuentran varios significados. El Diccionario Juridico Cabanellas la
define asi: “Genéricamente, autoridad, facultad, dominio./Conjunto de
atribuciones que corresponden en una materia y en cierta esfera
territorial. Poder para gobernar y para aplicar las leyes. /La potestad de
conocer y fallar en asuntos civiles, criminales o de otra naturaleza,
segun las disposiciones legales o el arbitrio concedido /Territorio en que
un juez o tribunal ejerce su autoridad./Término de una provincia,

distrito, municipio, barrio”?.

La palabra jurisdiccién ... deriva deja locucion latina jurisdictio, que se
traduce por decir o mostrar el derecho”!°. En palabras de CABANELLAS
“...se forma de ius y de dicere, aplicar o declarar el derecho, por lo que

se dice iurisdictio o iure dicendo”!1,

3.1 EL DERECHO MARITIMO

Antes de desarrollar el objeto de esta investigacién, y teniendo en

cuenta que la misma se relaciona estrechamente con la funcién publica

? CABANELLAS, Guillermo. Diccionario Enciclopédico de Derecho Usual, Buenos Aires.
Heliasta,51 Ed. 19981, p. 48

10 Enciclopedia Juridica Ameba, t.XVII. p. 538

11 CABANELLAS, Op.Cit. p. 48

26



jurisdiccional en asuntos de derecho maritimo, creemos conveniente
hacer una breve ubicacion conceptual acerca de las materias que cubre

esta area juridica.

“En general, el derecho maritimo comprende las normas juridicas que
regulan la navegacion maritima”!?2 . Esta, dadas sus caracteristicas de
riesgo e internacionalidad, involucra diferentes problemas juridicos que
son propios de otras areas del derecho, pero que adquieren la

peculiaridad de ocurrir en el mar y deben ser resueltos en ese entorno.

Es asi como el derecho laboral regula los contratos de trabajo de la
tripulacidon, pero éstos tienen también una regulacidon especial, propia
del medio marino, y reciben el nombre de contratos de enrolamiento o
de ajuste. El derecho internacional publico interviene al regular las
convenciones internacionales que definen los derechos y las relaciones
de las naciones en cuanto a la soberania y explotacidn de las aguas
marinas y el lecho marino, conformando toda una disciplina conocida
como derecho del mar. El derecho penal, a su vez, conoce de los delitos
cometidos a bordo de una nave, respecto de cuya investigacién vy

sancién se otorga al capitan funciones de instruccion. Del mismo modo,

12 RIPERT, George. Compendio de derecho maritimo. Buenos Aires. Tipografica Edit.
Argentina, 1954. p.11
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“el derecho civil participa en cuanto a figuras tales como las hipotecas
navales y los derechos de propietarios y copropietarios de
embarcaciones, entre otras; el capitan de una nave, nuevamente, recibe
especial delegacion de autoridad para ciertos actos regulados por el
derecho civil, como son la recepcién de testamentos a bordo y el
levantamiento de actas de nacimiento, matrimonios y defunciones”!3. El
derecho administrativo regula no sdlo la habilitacion y permiso de
operacion de las empresas de transporte maritimo, sino también las

concesiones portuarias.

El derecho maritimo, entonces, participa tanto del derecho publico,
como del derecho privado. En consecuencia, varios autores distinguen
un derecho maritimo publico y un derecho maritimo privado. El primero,
se ocupa de los asuntos relativos al derecho del mar, el régimen
administrativo de las naves en cuanto a su registro y su bandera, la
estructura y funciones de la autoridad maritima y el funcionamiento y
vigilancia de los puertos, entre otros temas. Por su parte, “el derecho
maritimo privado, también llamado derecho maritimo comercial, es el
que regula las relaciones que surgen alrededor de la explotacién

econdmica de un buque. No se refiere solamente a las relaciones entre

13 Articulos 1508 a 1512 C. Co. Colombiano
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quien explota el buque y quien usa sus servicios. Por el contrario, aplica
a toda actividad conexa a este hecho como la construccion de la nave,
los derechos, obligaciones y garantias que sobre ella se constituyan, los
contratos de que sea objeto o en que se prevea su utilizacién como
medio, los seguros, la agencia maritima, el crédito maritimo, los
privilegios, el abordaje, las averias, la asistencia y el salvamento, y, en

fin, otras cuantas figuras mas que giran en torno a esta actividad”.

De hecho, hay quienes sostienen que el derecho maritimo abarca
Unicamente las normas que regulan las actividades que hemos descrito
como derecho maritimo privado o comercial. Y que todas las demas
normas sobre asuntos tales como la pesca, el régimen de playas y
terrenos de bajamar, los contratos de enrolamiento, la investigacién de
siniestros maritimos, no pertenecen al derecho maritimo, sino a otras
ramas tales como el derecho laboral, el derecho internacional o el

derecho administrativo, segun el caso.

El profesor IGNACIO ARROYO MARTINEZ se refirié a esta divergencia de
enfoque, en los siguientes términos: “Para mi inteligencia el derecho
maritimo es el conjunto de relaciones juridicas que nacen o se

desarrollan con el mar. Por consiguiente, todas las disposiciones citadas
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caen de lleno en la acepcion legislacién maritima, y a ellas debemos
referirnos. Por el contrario, para quienes mantienen una vision
reduccionista, la legislacion maritima se identifica con la legislacion
mercantil maritima, en consecuencia, ninguna de las disposiciones
mencionadas deben ser objeto de atencion. Esa normativa pertenece,
bien al derecho administrativo, bien al derecho internacional; no al
derecho maritimo, que es una rama del derecho privado y mas
concretamente del derecho mercantil, nociéon por lo demas que yo no
comparto, aunque sea la que corresponde al programa que se imparte

en nuestras facultades de derecho”14.

3.2 LOS CONFLICTOS MARITIMOS

Para acercarnos mas al objeto de esta investigacion debemos identificar
el concepto de conflictos maritimos, para luego describir aquellos que
son de conocimiento de la jurisdiccion maritima, de acuerdo con la

legislacion colombiana.

En el curso de las actividades maritimas surgen muchas disputas,

debido a los intereses que normalmente entran en contacto y a los

14 GUZMAN, José Vicente. La responsabilidad del transportador maritimo de
mercancias. Bogota. Universidad Externado de Colombia, 1990. P.12-
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riesgos propios de la navegacion. Algunos de estos conflictos son
resueltos directamente por las partes; otros son referidos a
arbitramento y los demas son sometidos a la decisién de los jueces. En
materia maritima tradicionalmente han existido jurisdicciones
especializadas que conocen de algunos o todos los conflictos maritimos;
son las que hemos denominado jurisdicciones maritimas o de

almirantazgo, por oposicién a la jurisdiccidn comun u ordinaria.

En paises como el Reino Unido y Estados Unidos, la jurisdiccién maritima
cuenta con una competencia bastante amplia; conoce de la mayoria de
los conflictos maritimos, con la caracteristica de obtener competencia
mediante acciones in rem. Sin embargo, los tribunales de derecho
comun también conocen de algunas de las disputas que conciernen al

ejercicio de las actividades maritimas.

De este modo, en los citados paises se les da tratamiento de conflicto
maritimo sometido a la jurisdiccién maritima especializada, no sélo a los
casos de responsabilidad civil derivada de los riesgos o siniestros
maritimos (abordaje, salvamento, averias, arribada forzosa, muerte o
lesiones personales, etc.), sino también a las controversias relativas a la

propiedad de la nave, los contratos sobre su utilizacién, las
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reclamaciones por dafios a las mercancias cargadas a bordo, asi como
los contratos de remolque, pilotaje y construccion o reparacion, entre

otros.

En Colombia existe un enfoque diferente para la resolucién judicial de
los conflictos maritimos, en la medida en que no existen las acciones in
rem. En su lugar, se consagra la figura del embargo preventivo de naves
originada en créditos maritimos, los cuales se encuentran regidos por
los articulos 1555 y siguientes del Codigo de Comercio. Sin embargo, en
la actualidad el conocimiento de las solicitudes de embargo de naves
con base en créditos privilegiados, conforme alas citadas disposiciones
especiales, corresponde a los jueces ordinarios, dentro del ejercicio de
una accién ejecutiva. Recientemente fue expedida una normatividad
para la subregién andina en relacion con el embargo de naves; se trata
de la Decisidon 487 de la Comunidad Andina sobre garantias maritimas
(hipotecas y privilegios maritimos) y embargo preventivo de naves.
Segun lo dispuesto en esta decision, el embargo debe ser realizado por
la autoridad judicial competente de cada pais miembro, sin que
necesariamente el hecho de haber practicado el embargo le otorgue

también competencia para conocer del fondo del litigio.
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La finalidad del embargo preventivo de naves, conforme esta
consagrada en la legislacion ya mencionada, es principalmente obtener
una garantia sobre la reclamacién de un crédito maritimo, pero no
necesariamente obtener el estudio y conocimiento del litigio por parte
del Juez. En este sentido, el embargo preventivo de naves opera en
forma similar a la figura del arresto de naves existente en paises de
derecho anglosajon, y en los paises que forman parte de la Convencién
de Bruselas sobre arresto de naves de 1952. “Sin embargo, el arresto
de buques no es necesario para obtener jurisdiccion sobre una
reclamacion maritima, toda vez que la determinacién acerca del
conocimien0 por parte de la jurisdiccion maritima depende de la

posjbjldad de iniciar una accién in rem en contra del buque.”1>

3.3 EL CONOCIMIENTO DE LOS CONFLICTOS MARITIMOS

El ordenamiento juridico colombiano no contempla, entonces, la
existencia de una jurisdiccion maritima ampliada, esto es, que esté
llamada a conocer de todos los conflictos maritimos. En consecuencia,
por apliajé5n de la cldusula general de competencia contenida en el

articulo 12 del Cdodigo de Procedimiento Civil, el conocinlei de los litigios

15 CHRISTOPHER HILL. Maritime Law. Londrés, 5@ Ed. Lloyd’s Of London p. 115

33



originados en conflictos maritimos, el principio, corresponderia a la

jurisdiccién ordinaria civil.

No obstante, la legislacion maritima colombiana otorga a la autoridad
maritima nacional, la funcién de investigar y fallar algunos casos de
conflictos maritimos erflire particulares, con expresas atribuciones de
evaluar determinar la responsabilidad que podria imputarse a las partes

involucradas, siguiendo un procedimiento especial.

En efecto, el articulo 5.°, numeral 27 del Decreto-Ley 2324 de 1984
contempla la siguiente funcidn especial a la autoridad maritima
nacional: Adelantar las investigaciones por violacion a las normas de
Marina Mercante, por siniestros maritimos, por violacién a las normas de
reserva de carga, por contaminacion del medio marino y fluvial de su
jurisdiccion, por construcciones indebidas o no autorizadas en los bienes
de uso publico y terrenos sometidos a la jurisdiccion de la Direccién
General Maritima y Portuaria, por violacidon a otras normas que regulan

las actividades maritimas e imponer las sanciones correspondientes.

El mismo Decreto-Ley 2324 de 1984, a partir de su articulo 25 establece

un procedimiento especial para la investigacién de accidentes o
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siniestros maritimos. El articulo 26 define a los accidentes o siniestros

maritimos de la siguiente manera:

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 e 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, c) el abordaje, d) la
explosion o el incendio de naves o artefactos navales o estructuras o
plataformas marinas, e) la arribada forzosa, f) la contaminacién marina
al igual que toda situacién que origine un riesgo grave de contaminacién
marina y g) los dafos causados por naves o artefactos navales a

instalaciones portuarias.

Esta definicion de accidentes o siniestros maritimos es concordante con

la contenida en el articulo 1513 del Cdédigo de Comercio colombiano,

|\\

segun el cual “para los efectos de este libro se considera accidente o

siniestro maritimo el definido como tal por la ley, los tratados o

III
.

convenios internacionales o la costumbre internaciona
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El procedimiento especial para la investigacion de accidentes y siniestros
maritimos sera descrito en detalle mas adelante. Sin embargo, es
importante resaltar desde ahora el texto del articulo 48 del Decreto-Ley
2324 de 1984 acerca del contenido de los fallos que profiere la

autoridad maritima para concluir estas investigaciones:

Los fallos seran motivados, debiendo hacer la declaracién de
culpabilidad y responsabilidad con respecto a los accidentes
investigados, si es que a ello hubiere lugar, y determinara el avallo de
los dafios ocurridos COfl tal unotiz’o. Asi mismo, impondra las sanciones
o0 multas que fueren del caso si se comprobaren violaciones a normas o
reglamentos que regulan las actividades maritimas (cursiva fuera de

texto).

Como puede observarse desde ahora, no se trata de una investigacién
cuya finalidad sea Unicamente determinar si se cometié una infraccion a
normas de marina mercante, sino que tiene como objeto averiguar y
definir la responsabilidad de las personas involucradas en el accidente o

siniestro maritimo y evaluar los danos derivados del mismo.
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3.3 LA AUTORIDAD MARITIMA NACIONAL

De conformidad con lo establecido en el articulo 1430 del Cddigo de
Comercio colombiano, "“La autoridad maritima nacional estara
constituida por la Direccion de Marina Mercante y sus diferentes
dependencias, la cual ejercerd sus funciones y atribuciones en los
puertos y mar territorial en lo relativo a la vigilancia, control y
cumplimiento de las normas relacionadas con las actividades
maritimas”16. El inciso 2.° de esta misma disposicidn establece que en
cada uno de los puertos del pais, la autoridad maritima sera ejercida por

la respectiva Capitania de Puerto.

El articulo 1431 del mismo estatuto mercantil colombiano dispone que la
autoridad maritima se regira por las normas Organicas de la marina
mercante colombiana y sus disposiciones reglamentarias, en todo
aquello que no contrarie a las normas maritimas contenidas en el mismo

Codigo de Comercio.

La Direccion de Marina Mercante, creada por el Decreto 3183 de 1952 y

existente en la época en que fue expedido el Cdédigo de Comercio, fue

16 ey 1@ de 1991, Art. 25
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reemplazada por la actual Direccion General Maritima, cuyo estatuto
organico se encuentra en el Decreto-Ley 2324 de 1984. Originalmente
denominada Direccién General Maritima y Portuaria, a raiz de la
expedicidon de la Ley 1.a de 1991 (Estatuto de Puertos Maritimos) paso a
denominarse Direccion General Maritima26, toda vez que las funciones
gue venia ejerciendo en materia de puertos fueron transferidas a la
Superintendecia General de Puertos (hoy Superintendencia de Puertos y

Transporte, art. 40 del Dcto. 101 de 2000).

La Direccion General Maritima (DIMAR) es una dependencia del
Ministerio de la Defensa Nacional, agregada al Comando de la Armada
Nacional (art. 1.0, Decreto-Ley 2324 de 1984). Es la autoridad maritima
nacional y su objeto es la direccién, coordinacién y control de las
actividades maritimas y la promocién y estimulo del desarrollo maritimo

del pais (art. 4.°, Decreto-Ley 2324 de 1984).

El articulo 5.° del Decreto-Ley 2324 de 1984 describe las funciones de
DIMAR, entre las cuales nos interesa concentrarnos en la incluida en su
numeral 27, ya transcrito, en relacidon con la investigacion y fallo sobre
los accidentes y siniestros maritimos, por contaminaciéon del medio

marino y fluvial de su jurisdiccién, y por construcciones indebidas o no
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autorizadas en los bienes de uso publico y terrenos sometidos a su

jurisdiccién.

La Direccion General Maritima forma parte de la rama ejecutiva del
poder publico y, por ende, goza de la naturaleza de una entidad del
orden administrativo. Sus funciones son, en principios de caracter
administrativo. Sin embargo, su atribucion de investigar y fallar los
accidentes o siniestros maritimos, mediante un procedimiento especial y
con la finalidad de determinar la responsabilidad de los particulares que
actlan como partes en la investigacidon, escapa a la naturaleza de una
funcion meramente administrativa, y participa mas de las caracteristicas

de una funcioén judicial.

3.4 EL PROBLEMA JURIDICO

Como parte de la rama ejecutiva, la Direccidén General Maritima esta
llamada a desempenar funciones de caracter administrativo. Sin
embargo, la funcién contenida en el articulo 5.°, numeral 27 del
Decreto-Ley 2324 de 1984, acerca de las investigaciones de accidentes
y siniestros maritimos no participa de las caracteristicas de una funcion

tipicamente administrativa, sino que se acerca mas al concepto de una
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funcion de caracter judicial, en la medida en que conoce de
controversias en las que son parte los particulares, y no |la
administracion; ademas, el objetivo de la investigacion no se limita a
determinar si se infringieron normas de marina mercante, sino a definir
la responsabilidad de las partes y el valor de los perjuicios causados con

el accidente o siniestro.

La Direccién General Maritima también tiene atribuciones investigativas
y de decisién en otras materias (conforme al mismo art. 5.°, num. 27,
del Decreto-Ley 2324 de 1984), entre las cuales haremos referencia a
las relativas a los casos de infracciones a las normas de marina
mercante (en particular a la ley de reserva de carga), de contaminacion
del medio marino y fluvial de su jurisdiccion, y de construcciones
indebidas o no autorizadas en los bienes de uso publico y terrenos

sometidos a su jurisdiccion.
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4. JURISDICCION MARITIMA

Se entiende por jurisdiccidn maritima aquella especializada en el
conocimiento y la resolucion de los conflictos que surgen del ejercicio de
actividades maritimas. Es decir, se trata de una jurisdiccion diferente a
la ordinaria, o sea aquella que conoce de las causas civiles, comerciales,

laborales y penales.

Los aspectos juridicos de las actividades maritimas, en general, bien
pueden enmarcarse en areas como el derecho civil, el derecho
comercial, el derecho laboral y el derecho internacional. En efecto, la
explotacién del buque se adelanta mediante la celebracién de contratos
que bien pueden catalogarse como contratos mercantiles, tales como el
de transporte y el de arrendamiento, a los cuales se aplican los
principios del derecho contractual. Los abordajes, o colisiones entre
bugues, generalmente se resuelven mediante la aplicacion de los
principios de la responsabilidad civil extracontractual. El contrato de
seguro, aunque tiene su génesis en la navegacion maritima, hoy en dia

se aplica extensivamente a casi todas las actividades comerciales. Los
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contratos de trabajo del personal de a bordo se fundamentan en el

derecho laboral.

Sin embargo, y como uno de los elementos que integran el llamado
“particularismo” del derecho maritimo, éste Cuenta con figuras juridicas
gue aun le son exclusivas, tales como el contrato de fletamento30, el
salvamento, la averia gruesa, el contrato de remolque, el régimen de
especies naufragas, el riesgo putativo, la pérdida total constructiva y el
abandono en materia de seguros, la echazdén, etc. Y algunas de las
tipologias juridicas comunes a otras areas del derecho, reciben con
frecuencia un tratamiento singular en el campo maritimo, como es el
caso de la responsabilidad del transportador maritimo de mercancias, la

limitacion de la responsabilidad del armador, etc.

Las caracteristicas especiales en que se desarrollan las actividades
maritimas, por ser el mar un medio ajeno al hombre, son precisamente
las que exigen en no pocas ocasiones un tratamiento especial sobre
algunas relaciones juridicas del derecho maritimo, otorgando a éste
autonomia y particularismo, al igual que ocurre con el derecho
aeronautico. En palabras de RIPERT, “la importancia del medio de

transporte, la clase de vida de los trabajadores, los incidentes y los
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riesgos de la navegacidon, la necesidad de seguridad en razéon de la
importancia de los riesgos, la variedad ye! caracter remoto de ciertas
operaciones necesitan reglas especiales. Cuando la navegacién aérea
pasd a ser objeto de explotacion comercial, hubo que crear un derecho

de transportes aéreos que tiene también un caracter particular”1”’.

Debido al mencionado “particularismo” del derecho maritimo,
tradicionalmente en diversos paises se crearon cortes especializadas en
la resolucion de los conflictos maritimos, atendiendo tanto a la
especialidad de las relaciones juridicas involucradas, como a la
necesidad de obtener una decisién rapida. De hecho, la detencidon de un
bugue o de la mercancia que se encuentra a bordo, por lo general
representa cuantiosos perjuicios, razén por la cual resultaba imperioso
que existiera una instancia judicial que tuviere inmediacion con el
conflicto —razén por la cual estas cortes especializadas siempre estaban
ubicadas en los puertos—, y que imprimiera celeridad a la decisidn, sin
sacrificar por ello el estudio de fondo de la materia sometida a su

conocimiento.

17 RIPERT, George. Compendio de Derecho Maritimo. Buenos Aires. Tipografia Edit.
Argentina, 1954, p.11
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Estas tres caracteristicas, entonces, son las que tradicionalmente han
justificado la existencia de una jurisdiccidon especializada en asuntos

maritimos:

e La especialidad de la materia
e La inmediacion con el objeto del litigio

e La celeridad con que se requiere la decision

4.1 ALMIRANTAZGO Y JURISDICCION MARITIMA

Existe de vieja data una variedad de términos para identificar tanto al
derecho maritimo, como a las cortes especializadas en esta rama del
derecho. é{Derecho maritimo o derecho del almirantazgo? ¢éCorte del
almirantazgo o jurisdiccidon maritima? En realidad, la diferencia es mas
de caracter histérico que de contenido, aunque en el derecho
norteamericano dicha diferencia histérica adquirié relevancia desde la

misma Constitucion de la Union.

El término “almirantazgo” proviene del Reino Unido de la Gran Bretaia,

cuando el Rey designaba a un Almirante que lo representaba en cada

uno de los puertos en los que estaba dividido el imperio. Como en ese
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entonces no existia el concepto de division de los poderes publicos en
rama legislativa, rama ejecutiva y rama Judicial, y tampoco se habia
desarrollado la monarquia parlamentaria britanica que hoy conocemos,
todos los Poderes estaban reunidos en el monarca. Y como el almirante
representaba al Rey, entonces él también ostentaba los tres Poderes
publicos, ejecutivo, legislativo y judicial, en el area de su delegacion. Asi
las cosas, el almirante también administraba justicia en el puerto y, por

ende, resolvia los conflictos maritimos.

Con el correr del tiempo, en el imperio britanico se fue desarrollando un
cuerpo judicial conformado por tribunales integrados por jueces
designados por el Rey, quienes ostentaban el titulo de caballeros. Aun
hoy en dia el maximo tribunal de la jtisticia inglesa es la Casa de los
Lores (House of Lords), cuyos integrantes son igualmente caballeros del

Reino.

Sin embargo, y a pesar de la existencia de este cuerpo judicial, el
almirante continuaba conociendo y resolviendo los conflictos maritimos
que se presentaban en su jurisdiccidén, iniciando asi una jurisdiccidon
especializada en asuntos maritimos, aparte de los tribunales ordinarios

de justicia. La existencia de esta jurisdiccién especializada generd
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multiples conflictos de competencia con los tribunales ordinarios, a los

cuales nos referiremos mas adelante.

AuUn en la actualidad, la Gran Bretana cuenta con un juez especializado
en asuntos maritimos, el juez del almirantazgo (Admiralty Judge), que
es uno de los jueces de la corte de primera instancia inglesa (High
Court)!8, El juez del almirantazgo conoce de los asuntos directamente
relacionados con las actividades y hechos que necesariamente ocurren
en el mar, tales como las colisiones (abordajes), el salvamento, la
averia gruesa, etc. Por oposicidn a los contratos relacionados con la
navegaciéon que no necesariamente “se celebran en el mar”, como el
contrato de transporte, el de fletamento y el de seguro, los que, por tal
motivo, normalmente son conocidos por los jueces comerciales, que

también tienen asiento en la corte de primera instancia.

Precisamente por esta diferencia en la competencia sobre los asuntos
maritimos, algunos autores y algunos Sistemas juridicos establecen una
distincion entre las cortes del almirantazgo y la jurisdiccion maritima
Como lo explica GONZALES LEBRERO, “el término ‘almirantazgo’ es de

origen anglosajon y se refiere a los hechos o actos que tienen una

18 L a “high Court” cuya traduccion en espanol es “Alta Corte” a pesar de su nombre no
es la mas alta corte del sistema judicial britanico.
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relacién directa con el mar; en la Constitucion de Estados Unidos de
Norteamérica (art. 3, ) se agregd la expresién ‘jurisdiccion maritima’
para dar también cabida a las causas basadas en la naturaleza de la
obligacién Causas de ‘almirantazgo’ son las dependientes de la localidad,

del lugar en que se producen los hechos o actos, y causas de

‘jurisdiccion maritima’ las Vinculadas a la materia maritima”1?

La expresién “jurisdiccidn maritima *, mas familiar para nuestro sistema
de derecho que la de “corte de almirantazgo» se ha utilizado
histéricamente en el derecho anglosajén especialmente en el
norteamericano para ampliar la competencia de los tribunales del
almirantazgo a los asuntos maritimos que son al mismo tiempo
considerados como parte del derecho comercial, y por ende de
competencia de los jueces mercantiles, como son los contratos de

seguro, de fletamento y de transporte.

4.1.1 Antecedentes. La importancia de los tribunales maritimos o del
almirantazgo radica no sélo en su activo rol en la resolucién de
conflictos maritimos, sino ademas, en el hecho que la recopilacion de

SUS decisiones Constituye la génesis del derecho maritimo Es asi como

19 GONZALEZ LEBRERO, Rodolfo. Manual de derecho de la navegacion. Buenos Aires.
Desalma, 2000. p.30
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entre los antecedentes mas significativos las primeras costumbres
maritimas se encuentran las recopilaciones de los usos, costumbres vy
decisiones de los diferentes tribunales que conocian de asuntos
maritimos, tales como la Tabula Amalfitana y las decisiones de los
cénsules del Mar de Trani. Posteriormente, se extendid la consulta de las
Roles de Oleron, que era Una compilacién de las decisiones del Tribunal
Maritimo de la Isla de Oleron. Otras recopilaciones importantes y
ampliamente consultadas de las decisiones de diversos tribunales
maritimos son el Cddigo Hanseatico, el Libro Negro del Almirantazgo

Inglés, el Consulado del Mar y el Guidon de la Mer.

4.1.2 Derecho Comparado. La creacién y funcionamiento de una
jurisdiccion especializada en materias maritimas no es un asunto que
Unicamente haya preocupado al legislador colombiano. Por el contrario,
dada la internacionalidad que caracteriza al derecho maritimo, a la que
ya hicimos referencia, es posible encontrar tribunales maritimos y del
almirantazgo en otros muchos paises, principalmente en aquellos que
han tenido una tradicion histérica en el comercio maritimo, con similares
caracteristicas y funciones a las que la ley colombiana ha conferido a la

autoridad maritima nacional.
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La existencia de tribunales maritimos o del almirantazgo tampoco ha
sido un tema pacifico. Por el contrario, en otros paises también ha
generado controversia la existencia de una jurisdiccion maritima
especializada, y por qué no decirlo, recelo y prevenciéon respecto de ella
por parte de los tribunales ordinarios. No sélo en la época antigua de su
creacion, sino aun hoy en dia, existen contradictores de los tribunales
maritimos especializados, quienes cuestionan U constitucionalidad, e

incluso critican la debilidad y pobre calidad de sus fallos.
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5. LA LEGISLACION COLOMBIANA

“La regulacion actual de la jurisdiccion maritima colombiana se
encuentra en el Decreto-Ley 2324 de 1984, por el cual se reorganizo la
Direccion General Maritima y Portuaria, hoy denominada Direccion

General Maritima-DIMAR."”20

5.1 FUNCIONES Y ATRIBUCIONES DE DIMAR

La Direccion General Maritima es la autoridad maritima nacional, por
expresa disposicién del articulo 1430 del Cddigo de Comercio53, la cual
es reiterada por el articulo 4.° del mismo Decreto-Ley2324 de 1984. Su
objeto es la ejecucion de la politica del gobierno en materia maritima,
asi como la direccion, coordinacién y control de las actividades

maritimas y la promocién y estimulo del desarrollo maritimo del pais.

El articulo 5.° del Decreto-Ley 2324 de 1984 describe las funciones y
atribuciones de DIMAR. El numeral 27 consagra la funcién de esta

entidad de adelantar y fallar las investigaciones por:

20 Decreto Ley 1380 31 de Julio de 2001, Art.87 Republica Bolivariana de Venezuela.
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e Violacion a las normas de Marina Mercante

e Siniestros maritimos

e Contaminaciéon del medio marino (concordante con el mismo art.
50, num. 19) y fluvial.

e Violacion de las normas de reserva de carga (eliminada por el
Dcto. 2327 de 1991).

e Construcciones indebidas o no autorizadas en los bienes de uso
publico y terrenos sometidos a su jurisdiccion.

e Violacidon de otras normas que regulan las actividades maritimas e

imponer las sanciones correspondientes.

Para efectos del presente trabajo de investigacidon nos interesa
especialmente la funcion de DIMAR de adelantar y fallar las

investigaciones por siniestros maritimos.

5.1.1 Funciones de las capitanias de puerto. El articulo 20,
numeral 7, del Decreto Ley 2324 de 1984 contempla expresamente una
funcidn especifica de las capitanias de puerto sobre la investigaciéon y
fallo de los accidentes y siniestros maritimos, con las siguientes
caracteristicas: La investigacion debe iniciarse de oficio o a peticién de

parte.
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En una sola funcién redne:
e La investigacién y fallo de accidentes y siniestros maritimos.
e La investigacidon de infracciones a las normas de marina mercante y la

imposicion de las multas correspondientes.

5.1.2 Funciones del Director General Maritimo. El articulo del
Decreto Ley 2324 de 1984 consagra en los numerales 5 y 6, dos
funciones distintas que describen el papel que desempena el Director
General Maritimo como fallador de segunda instancia respecto de las

decisiones de los capitanes de puerto, asi:

Numeral 5: Imponer multas consagradas en la ley y conocer en
apelacion las que impongan los capitanes de puerto.
Numeral 6: Conocer y fallaren segunda instancia los procesos por

accidentes y siniestros maritimos.

5.2 EVOLUCION DEL CONCEPTO DE JURISDICCION MARITIMA

EN COLOMBIA

No se conoce documento alguno que nos pueda servir de referencia

acerca de la competencia para resolver los conflictos maritimos antes
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del Cdédigo de Comercio Maritimo, sancionado el 11 de julio de 1870,
razén por la cual la investigacidon de la evolucidon normativa del concepto
de jurisdiccion maritima en Colombia se remontara a esa fecha.
Analizaremos entonces, dicho estatuto y Ila normatividad que

posteriormente ha sido expedida sobre la materia que nos Ocupa.

5.2.1 Desarrollo normativo

El Codigo de Comercio Maritimo. El Cédigo de Comercio Maritimo de
la Union (Estados Unidos de Colombia) fue sancionado el 11 de julio de
1870, reformado por la Ley 10 de 1873y adoptado por la Ley 57 de
1887. Constituye el cuerpo normativo aplicable a las actividades
maritimas y fluviales hasta la promulgacion del actual Cddigo de

Comercio (Dcto. 410 de 1971).

En el Cédigo de Comercio Maritimo no existe un capitulo especialmente
aplicable a los procedimientos, ni acerca de la jurisdiccidn competente
para conocer de los conflictos surgidos en las actividades maritimas. Sin
embargo, de la lectura de sus normas puede deducirse que, aunque

existian entonces los capitanes de puerto, éstos se limitaban a

53



desempefiar funciones administrativas, quedando la resolucién de los

conflictos maritimos en cabeza de los tribunales de comercio.

Es asi como desde el articulo 24, sobre la forma en que los acreedores
de un crédito maritimo privilegiado deben acreditar su existencia, se
habla de una funcidon administrativa de los capitanes de puerto5 y en el
mismo articulo (nums. 3 y 7), se hace referencia a los tribunales de
comercio, como los competentes para autorizar el pago de salarios,
gastos de conservacion de la nave, gastos de venta o de construccién de

la nave y gastos de provisiones y suministros.

Del mismo modo, el articulo 33 establece la competencia de los
tribunales de comercio para conocer de las solicitudes de autorizacion
para vender la nave, presentadas por el capitan, el maestre o el patrén,
cuando la nave haya sufrido dafos que no permitan su rehabilitacidon

para continuar el viaje.

Por su parte, el articulo 43 dispone que en caso de empate en la
votacion de los copropietarios de una nave en relacion con las decisiones
sobre su administracidon, dicho empate sera resuelto por el tribunal de

comercio.
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Aln mas, en las disposiciones relativas a asuntos tipicamente
maritimos, como es el caso de la averia gruesa o comun y de la averia
particular, cuyo conocimiento con frecuencia se remite a tribunales
maritimos o de almirantazgo en otros paises, existen previsiones
expresas del cédigo que otorgan el conocimiento de las controversias
originadas en este tipo de averias a los tribunales de comercio (arts.

291, 296y 298).

En diversos capitulos que tratan variadas materias propias del derecho
maritimo, el cdédigo en comento siempre remite la solucidn de las
controversias a los tribunales de comercio, lo cual nos indica claramente
gue no existian en esa época tribunales especializados en asuntos
maritimos, y mucho menos podia hablarse entonces de una jurisdiccidon

maritima.

El Codigo de Aduanas - Ley 79 de 1931. No obstante lo anterior,
estando aun en vigencia el Cédigo de Comercio Maritimo, se expidié el
Cdodigo de Aduanas, mediante Ley 79 de 1931, en el cual si se incluyo
una disposicion especial que podemos calificar como la primera
manifestacion de una jurisdiccién especializada en algunos asuntos

maritimos en Colombia.
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Nos referimos al articulo 426 del Cédigo de Aduanas, cuyo texto es el

siguiente:

El capitan del resguardo de los puertos habilitados dispone de los
recursos y apremios, multas y negacion de servicios maritimos contra
las personas que obstruyan las bahias en su jurisdiccién, pudiendo hacer
uso de tales apremios contra los duefios y consignatarios de las
embarcaciones que se vayan a pique 0 que se varen o causen estorbo a
los demas buques, o dafien los puertos, para obligarlos a remover el
obstaculo y dejar libre la bahia. Las autoridades politicas estan en el
deber de prestar el mas decidido apoyo para el cumplimiento de las

siguientes disposiciones.

De acuerdo con las definiciones contenidas en el articulo 1.0 del Codigo
de Aduanas, el ‘resguardo” es el cuerpo o grupo de fuerzas de policia
anexa a una aduana o al servicio de ella. La misma Ley 79 de 1931 cred
un cuerpo de policia especializado denominado la Policia de Aduanas,
encargada del cumplimiento de las leyes en las zonas aduaneras (art.
39). Anexo a cada aduana existia un cuerpo de Policia Aduanera,
llamado Resguardo, al comando de un oficial. Este oficial en jefe de cada

resguardo, era denominado “capitdn del puerto”, en las aduanas
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situadas en puertos maritimos, fluviales o mediterraneos o aéreos, y

“capitan de resguardo”, en las demas aduanas (art. 40).

El resguardo formaba parte de la organizacién de cada aduana y su
capitan estaba sujeto a la autoridad del administrador de aduanera

correspondiente (art. 41, en concordancia con el art. 32, num. 7).

En consecuencia, es evidente que el capitan del resguardo a que se
refiere el transcrito articulo 426 del Cddigo de Aduanas, en realidad
debia llamarse “Capitan de Puerto”, toda vez que la norma habla del
capitan del resguardo de cada puerto habilitado, y segun el articulo 40
del mismo estatuto, los capitanes del resguardo de las aduanas situadas
en un puerto maritimo fluvial recibian la denominaciéon de “capitan del

puerto”.

De otra parte, es necesario resaltar que el “capitan del puerto” era un
funcionario de la administracion, esto es, de la rama ejecutiva del
Estado, ya que formaba parte de la policia, estaba integrado a la
estructura de la Aduana y era dependiente jerarquicamente del

administrador de aduanas respectivo y del director general de aduanas.
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Pero por mandato expreso del articulo 426 del Cédigo de Aduanas, el
capitan del puerto conocia y fallaba, breve y sumariamente, los asuntos
de averia causados por naves o embarcaciones de cualquier clase a
otras embarcaciones en las aguas de su jurisdiccion. Se trata de una

funcidn que cuenta con las siguientes caracteristicas:

Implica el conocimiento y decisién de una controversia en la que son
parte dos particulares: las averias causadas por una nave a otra nave.
La norma no exige que una o ambas embarcaciones pertenezcan a una
entidad estatal, lo cual fuerza a concluir que puede tratarse de
embarcaciones pertenecientes a particulares, las cuales tras un abordaje

someten sus diferencias al capitan del puerto.

La investigacion y el fallo deben adelantarse mediante un procedimiento

breve y sumario.

Los fallos deben contener un avallo de los perjuicios causados y de las

costas sufridas.

Los fallos prestan mérito ejecutivo ante los jueces competentes por

razon de la jurisdiccién y la cuantia.
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Las decisiones del capitan del puerto estan sujetas al principio de la
doble instancia, en la medida en que son apelables ante el Tribunal
Distrital de Aduanas, el que también debera fallarlas breve vy

sumariamente

El Decreto 3183 de 1952. Mediante este decreto de facultades
extraordinarias conferidas en virtud del articulo 121 de la Constitucidén
Politica de 1886 se cred la Direccion de Marina Mercante colombiana,
Como una dependencia del Comando General de la Armada Nacional,
entre cuyas funciones se encuentra la de ejercer el Control técnico de
todos los servicios de la Marina Mercante Colombiana y velar por el
cumplimiento de las leyes, decretos y reglamentos relacionados con el

funcionamiento de la misma.

En cada uno de los puertos maritimos de la Republica se credé una
Capitania de Puerto, dependiente de la Direccién de Marina Mercante
colombiana. Entre las funciones de Ilos capitanes de puerto,
encontramos la de “investigar aun de oficio las infracciones a las leyes,
decretos y reglamentos de la Marina Mercante colombiana, expidiendo el
fallo de primer grado” (cursiva fuera de texto) Art. 7.9, lit. h, Dcto, 3183

de 1952].
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Los “fallos” del Capitdn de Puerto estaban sometidos al principio de
doble instancia, en la medida en que una de las funciones de la
Direccion de Marina Mercante colombiana era “dar curso a las
apelaciones y consultas de los fallos pronunciados por los capitanes de

puerto” (art. 6.9, lit. f, Dcto. 3183 de 1952).

Mediante un decreto reglamentario del Decreto 3183 de 1952, las
funciones de investigacién y fallo que el articulo 426 de la Ley 79 de
1931 atribuia a los capitanes del resguardo de aduanas, fueron
transferidas a los recién creados capitanes de puerto, como

representantes de la autoridad maritima en los terminales maritimos.

En virtud de la Ley 141 de 1961, el Decreto 3183 de 1952 fue adoptado
como legislacidon permanente, y mantuvo su vigencia hasta la expediciéon

del Decreto Ley 2349 de 1971.

Es preciso anotar que el Decreto 3183 de 1952, se aplicé en forma
simultdanea con la Ley 79 de 1931 (Cdédigo de Aduanas) y bajo su
vigencia se afirmaba que las capitanias de puerto y la entonces
Direccion de Marina Mercante colombiana desempefaban verdaderas

funciones jurisdiccionales al investigar y fallar los accidentes y siniestros
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maritimos e, incluso, llegd a sostenerse que la autoridad maritima
constituia, para estos efectos, a los Tribunales de Comercio que de
acuerdo con el Cdédigo de Comercio Maritimo entonces vigente, eran

competentes para conocer y fallar las controversias maritimas.

Nos referimos al Cédigo de Comercio expedido mediante Decreto 410 de
1971, que reemplazdé a los Cddigos de Comercio Terrestre y de
Comercio Maritimo. El nuevo Cdédigo de Comercio se ocupa también de

los asuntos relativos a la navegacion maritima en su Libro V.

En realidad el Cédigo de Comercio no se ocupa de los procedimientos
aplicables a las investigaciones por accidentes y siniestros maritimos, ni
por las infracciones a las normas de marina mercante que adelantaba la

Direccidon de Marina Mercante colombiana.

Sin embargo, es pertinente resaltar cémo el articulo 1430 del Cddigo de

Comercio designa a la Direccion de Marina Mercante como la autoridad

maritima nacional. Dice el articulo 1430:

Articulo 1430. La autoridad maritima nacional esta constituida por la

Direccién de Marina Mercante y sus diferentes dependencias, la cual
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ejercera sus funciones y atribuciones en los puertos y mar territorial en
lo relativo a la vigilancia, control y cumplimiento de las normas

relacionadas con las actividades maritimas.

La autoridad maritima en cada uno de los puertos colombianos se
ejercera por el respectivo Capitan de Puerto o quien haga sus veces. Los
demas funcionarios publicos que ejerzan funciones diferentes en los
puertos maritimos y fluviales, deberan colaborar con la autoridad

maritima y en caso de colisién decidira el Capitan de Puerto.

Posteriormente, la Direccion de Marina Mercante fue reemplazada por la
Direccion General Maritima y Portuaria, creada mediante el Decreto Ley

2349 de 1971.

Por su parte, el articulo 1431 del Cédigo de Comercio establece que la
autoridad maritima se debe regir por las normas organicas de la marina
mercante colombiana, siempre y cuando no contrarien lo estatuido en el

Codigo de Comercio.

El Decreto Ley 2349 de 1971. En ejercicio de las facultades

extraordinarias conferidas por la Ley 7:1 de 1970, el Gobierno Nacional
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expidid el Decreto Ley 2349 de 1971, en virtud del cual se cred la
Direccion General Maritima y Portuaria, en reemplazo de la Direccion de

Marina Mercante colombiana.

La nueva Direccidn General Maritima y Portuaria es una dependencia del
Ministerio de Defensa Nacional y tiene como objetivos la direcciéon de la
marina mercante, la investigacién maritima y la regulacién y control del
transporte maritimo internacional y de cabotaje, asi como también de

los puertos del pais.

Entre las funciones de los capitanes de puerto se encuentra la de
investigar, aun de oficio, las infracciones a las leyes, decretos y
reglamentos de la marina mercante colombiana y dictar el fallo de
primer grado (art. 9.°, num. 9). Sus decisiones son revisadas, en
segunda instancia, por el Director General Maritimo (art. 4.°, num. 8),

bien sea por apelacion (art. 56) o consulta (art. 60).

En este decreto, por primera vez, se consagra un procedimiento especial
para adelantar las investigaciones por accidentes y siniestros maritimos
(Titulo VI), el cual se caracteriza por contener disposiciones especiales

en materia de instruccién de la investigacién, pruebas, recursos y
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desarrollo de las audiencias, entre otras. Ademas, hace expresa
remision a las normas del Cddigo de Procedimiento Civil en asuntos

tales como pruebas y notificaciones.

El articulo 3.°, numeral 24, del Decreto Ley 2349 de 1971 también
otorga a la Direccién General Maritima y Portuaria la funcion de
adelantar investigaciones y ejercer control sobre contaminacion de las
aguas jurisdiccionales. Sin embargo, estas investigaciones no deben
seguir el procedimiento contemplado en el titulo vi para los accidentes y

siniestros maritimos.

5.2.2 Investigaciones por accidentes y siniestros maritimos. Las
investigaciones por accidentes y siniestros maritimos estan
especialmente reguladas en el Titulo VI, articulos 37 a 74, del Decreto
Ley 2349 de 1971. Esta regulacion empieza por definir el objeto de la
investigacién. Segun el articulo 38, se considera accidente o siniestro
maritimo, el definido como tal por los tratados, convenios y la

costumbre nacional e internacional.
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El procedimiento que debe seguirse para las investigaciones de los
accidentes y siniestros maritimos puede resumirse en los pasos que se

describen a continuacion.

Apertura de la investigacion. La investigacion debe abrirse, bien sea
de oficio, o por protesta presentada por el capitan o los capitanes de la
o las embarcaciones involucradas59. Para tal efecto, el Capitan de
Puerto debe dictar un auto de apertura de la investigacién, dentro de las
doce (12) horas siguientes a la presentacion de la protesta o a su

conocimiento de los hechos, lo que ocurra primero.

Tribunal de capitanes. El Decreto Ley 2349 de 1971 crea un cuerpo
colegiado de caracter permanente en los puertos de primera categoria,
denominado Tribunal de Capitanes, y cuya funcién es asesorar al
Capitan de Puerto en las investigaciones por accidentes o siniestros
maritimos. El Tribunal de capitanes estd integrado por dos capitanes de
altura o ingenieros-jefe u oficiales de la Armada en servicio activo o en

uso de buen retiro (art. 40).

La funcion del Tribunal de capitanes es asesorar al Capitan de Puerto en

los aspectos técnicos de la investigacidn sobre el accidente o siniestro,
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para lo cual esta facultado no sélo para presenciar e intervenir en las
diligencias probatorias de interrogatorio, inspecciones y peritazgos, sino
gue también puede solicitar la practica de pruebas que estime oportunas

y necesarias para esclarecer los hechos.

Una vez cerrada la investigacién el tribunal de capitanes debe emitir un

concepto, que no es obligatorio para el Capitan de Puerto.

Es preciso destacar que el tribunal de capitanes es un cuerpo de
caracter permanente en los puertos de primera categoria; no se trata de
un tribunal designado ad Hoc en cada investigacién. Sin embargo, el
Capitan de Puerto puede estimar libremente que la actuacion del
Tribunal no es indispensable, en casos de accidentes o siniestros

menores (art. 40, parg.).

Etapa probatoria. En la investigacién son admisibles todos los medios
de prueba previstos en la legislacién procesal civil, a la cual hace
expresa referencia el articulo 48 del Decreto Ley 2349 de 1971. Hay que
destacar que esta misma norma dispone que todas las pruebas deben
ser practicadas en audiencia, y que las mismas se apreciaran segun las

reglas de la sana critica. La investigacidon debe dirigirse a esclarecer los
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hechos del accidente o siniestro y especialmente a determinar la fecha y
hora de su ocurrencia, la visibilidad, condiciones del tiempo y del mar,
el estado de las naves y de sus equipos, los libros de bitacora, los
certificados y patentes de navegacidon de las embarcaciones, las licencias
del capitan y la tripulacién, el levantamiento de un croquis sobre la carta
de navegacion y las demas cuestiones que el Capitan de Puerto estime
necesario establecer, tales como la inspeccién con intervencién de

peritos navales y el avallo de los danos (art. 49).

Fallo de primera instancia. El| fallo de primer grado debe ser
expedido de acuerdo con el titulo XIV del Cédigo de Procedimiento Civil
(providencias del juez). Una vez expedido, debe ser notificado
personalmente a las partes; si la notificacion personal no es posible, se
hard la notificacion por edicto que se fijara por tres (3) dias, siguiendo

las formalidades del titulo xv del Cédigo de Procedimiento Civil.

Recursos. Contra las providencias que dicte el Capitan de Puerto se
pueden interponer los recursos de reposicion y de apelacién (art. 56).

El recurso de reposicion debe interponerse por escrito dentro de los tres
(3) dias siguientes a la notificacion del fallo; el escrito de reposicidon se

pondra a disposicién de las partes por tres (3) dias mas. Vencido este
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término, el recurso debera resolverse dentro de los dos (2) dias

siguientes.

El recurso de apelacidon debe interponerse verbalmente en el acto de
notificacion o por escrito dentro de los tres (3) dias siguientes. Si el
recurso es procedente, se concedera dentro de los dos (2) dias

siguientes, en el efecto suspensivo.

La apelacién se surte ante la Direccion General Maritima y Portuaria,
especificamente ante su Oficina Juridica, que se encarga del tramite del
recurso y de preparar los proyectos de fallos de segunda instancia, que

seran firmados por el director general (arts. 61 y 6.°, num. 8).

Una vez recibido el expediente en la Direccion General Maritima y
Portuaria, se fija en lista por dos (2) dias para ponerlo a disposicion de
las partes, con el fin de que soliciten la practica de las pruebas que se
dejaron de practicar en la primera instancia sin culpa del peticionario, o

que versen sobre hechos nuevos.
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Consulta. Si no se interpone el recurso de apelacidén, en todo caso el
fallo de primer grado debe ser objeto de consulta ante el Director

General Maritimo y Portuario (art. 60).

Fallo de segunda instancia. La sentencia de segunda instancia es
proferida por el Director General Maritimo y Portuario y se notifica a las
partes por edicto, al igual que el fallo de primer grado. La sentencia
puede ser objeto de aclaracion, correccién o adicidon, conforme a lo

previsto en el Titulo XIV, Capitulo III, del Cédigo de Procedimiento Civil.

Procedimiento especial. Los articulos 65 a 69 del Decreto Ley 2349
de 1971 consagran un procedimiento especial para las investigaciones
gue se adelanten en las capitanias de puerto de segunda categoria, las
cuales Unicamente tiene la funcion instructora, correspondiendo Ila
decisién de primera instancia a la capitania de puerto de primera

categoria que tenga jurisdiccidén sobre la que llevo la instruccion.

Mérito ejecutivo. El Decreto Ley 2349 de 1971 no contiene una

disposicion que en forma expresa se refiera al mérito ejecutivo que

puedan prestar los fallos proferidos por las capitanias de puerto y por la
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Direccion General Maritima y Portuaria en el curso de las investigaciones

por accidentes y siniestros maritimos.

5.2.3 Investigaciones por infracciones a las normas sobre
reserva de carga. El Decreto Ley 2349 de 1971 en su articulo 3.°,
numerales 19 y 20, atribuye a la entonces Direccién General Maritima y
Portuaria-DIMAR, las funciones de tramitar las solicitudes que presenten
los armadores colombianos sobre la aplicacion de las normas legales
sobre reserva de carga, y de informar a los organismos de comercio
exterior el listado de las empresas nacionales de transporte maritimo vy
sus asociadas, para efectos de dar cumplimiento a estas mismas

disposiciones.

La reserva de carga, consagrada en los decretos 994 de 1966 y 1208 de
1969, era aplicada por la Direccion General Maritima y Portuaria
mediante el procedimiento especial contenido en el articulo 85 del
Decreto Ley 2349 de 1971. El paragrafo de este mismo articulo es del

siguiente tenor:

Cuando se determine el incumplimiento de la ley sobre reserva de

carga, se impondra (sic) al beneficiario importador o exportador, multas
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cuyo monto puede ser igual a una vez el importe pagado por fletes en el
trafico correspondiente, de conformidad con la reglamentacion que

expida el Gobierno.

No especifica la norma transcrita el procedimiento que debe seguirse
para la investigacion de un incumplimiento de la reserva de carga y la

imposicion de la respectiva sancidn.

No obstante lo anterior, es preciso destacar que el procedimiento
especial contenido en el Titulo vi, articulos 37 a 74 del Decreto Ley 2349
de 1971, es especialmente aplicable a las investigaciones por accidentes
y siniestros maritimos y no existe disposicidn alguna en este estatuto
que lo haga también aplicable a los casos de violacién a las normas
maritimos y no existe disposicidon alguna en este estatuto que lo haga
también aplicable a los casos de violacidon a las normas de reserva de

carga.

Por el contrario, el articulo 9.°, numeral 9, dispone que las capitanias de
puerto tienen entre sus funciones la de investigar, aun de oficio, las
infracciones a las leyes, decretos y reglamentos de la marina mercante

colombiana y dictar el fallo de primer grado. Por su parte, el articulo 3.9,
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numeral 18, atribuye a la Direccidon General Maritima y Portuaria la
funcion de dar curso a las apelaciones y consultas de los fallos
pronunciados por las capitanias de puerto en las infracciones a las

disposiciones legales.

A nuestro juicio, dada la especialidad del procedimiento contenido en el
Titulo VI del decreto comentado, en cuanto a que se aplica
exclusivamente a los casos de accidentes y siniestros maritimos, las
investigaciones por violacion a las normas de marina mercante y en
especial a la ley de reserva de carga, deben seguir el procedimiento
previsto en el Cddigo Contencioso Administrativo para la Vvia

gubernativa.

5.2.4 Investigaciones por construcciones indebidas en playas y
terrenos de bajamar. El articulo 3.°, numeral 17, del Decreto Ley
2349 de 1971 atribuye a la Direccion General Maritima y Portuaria la
funcidon de “regular, controlar y autorizar las construcciones costeras y
maritimas”. Posteriormente el Titulo vi, tercera parte, contiene las
disposiciones y los procedimientos aplicables para que DIMAR otorgara
las concesiones, permisos y licencias para el uso y goce de las playas y

terrenos de bajamar. El articulo 98 establece las circunstancias bajo las
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cuales una concesion o permiso otorgados pueden perder su validez v,
en consecuencia, ser revocados por DIMAR. El inciso final de esta norma
dispone que las capitanias de puerto estaran a cargo de verificar la
ocurrencia de alguna de estas circunstancias e informar a DIMAR para

gue ésta adopte la decision correspondiente.

Fuera de las citadas previsiones, no existe norma alguna en este decreto
qgue indique cual es el procedimiento que debera seguirse para adelantar
las investigaciones por construcciones indebidas en playas y terrenos de
bajamar o por el uso indebido de concesiones o permisos. Por lo tanto,
dada la naturaleza de entidad administrativa de DIMAR y la especialidad
del procedimiento contenido en los articulos 37 a 74, es preciso concluir
que estas investigaciones deben adelantarse conforme al procedimiento
contemplado en el Cddigo Contencioso Administrativo para la via

gubernativa.

5.2.5 Investigaciones por contaminacion ambiental marina.
Aunqgue la Direccién General Maritima y Portuaria desde el Decreto Ley
2349 de 1971 tiene atribuciones para investigar los casos de
contaminacidn ambiental marina, estas investigaciones no Siguen el

procedimiento especial del Titulo vi, articulos 37 a 74, antes descrito, el
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cual sélo es aplicable a los casos de accidentes y Siniestros maritimos.
Por lo tanto, bajo la vigencia de I|la mencionada norma las
investigaciones por contaminacién ambiental marina deben seguir el
procedimiento contemplado en el Cédigo Contencioso Administrativo

para la via gubernativa.

5.2.6 El Decreto Ley 2324 de 1984. El| Decreto Ley 2349 de 1971
fue derogado por el Decreto Ley 2324 de 1984, expedido este ultimo
con base en las facultades extraordinarias otorgadas al ejecutivo por la

Ley 19 de 1983.

5.2.7 El Decreto Ley 2324 de 1984. Es la norma actualmente en
vigencia, tanto para la estructura y funciones de la autoridad maritima
como para el tema que nos ocupa, esto es, las investigaciones sobre

accidentes y siniestros maritimos.

De acuerdo con el articulo 4.° del Decreto Ley 2324 de 1984, la
Direccién General Maritima y Portuaria es la autoridad maritima nacional
que ejecuta la politica del Gobierno en materia maritima y tiene por

objeto la regulacion61, direccidn, coordinacién y control de las

74



actividades maritimas y la promocién y estimulo del desarrollo maritimo

del pais.

El articulo 5.° del Decreto Ley 2324 de 1984 describe las funciones y
atribuciones de DIMAR. El numeral 27 consagra la funcién de esta

entidad de adelantar y fallar las investigaciones por:

e Violacidon a las normas de Marina Mercante.

e Siniestros maritimos.

e Contaminacion del medio marino (concordante con el mismo art. 5.”,
numeral 19) y fluvial.

e Violacion de las normas de reserva de carga.

e Construcciones indebidas o no autorizadas en los bienes de

e Uso publico y terrenos sometidos a su jurisdiccion.

e Violacion de otras normas que regulan las actividades maritimas e

imponer las sanciones correspondientes.

El Decreto Ley 2324 de 1984 también consagra en su Titulo iv un
procedimiento especial para las investigaciones por accidentes vy
siniestros maritimos. Este procedimiento tiene algunas diferencias con el

previsto en el Decreto Ley 2349 de 1971, que le antecedié. De otra
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parte, en el Decreto Ley 2324 de 1984 existen disposiciones que
remiten a otras normas en materia del procedimiento aplicable a
algunas de las investigaciones mencionadas en el articulo 5.°, numeral

27.

Por tal motivo, consideramos necesario estudiar por separado los
procedimientos aplicables a las diferentes investigaciones previstas en la

citada norma, como lo haremos mas adelante.

5.2.8 La Ley 1 de 1991. Con posterioridad al Decreto Ley 2324 de
1984 se expidio el estatuto de puertos maritimos, mediante la Ley 1.a
de 1991, en virtud de la cual las funciones que desempefaba la
Direccion General Maritima y Portuaria en materia de concesiones
portuarias fueron trasladadas a la recién creada Superintendencia
General de Puertos63. El articulo 25 de esta ley dispone que la Direccién
General Maritima y Portuaria en adelante se llamara Direccion General

Maritima.

En consecuencia, en el presente trabajo utilizaremos indistintamente las

denominaciones de Direccion General Maritima, Autoridad Maritima, o

simplemente DIMAR.
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B. Procedimiento aplicable a las investigaciones que adelanta Ia

autoridad maritima

5.3 PROCEDIMIENTO APLICABLE A LAS INVESTIGACIONES QUE

ADELANTA LA AUTORIDAD MARITIMA

5.3.1 Investigaciones por accidentes y siniestros maritimos.
Como ya lo hemos anotado, las investigaciones por accidentes vy
siniestros maritimos deben seguir el procedimiento especial establecido
en el Titulo IV del Decreto Ley 2324 de 1984, articulos 25 a 75. A
continuaciéon procedemos a describir las principales caracteristicas de

este procedimiento.

5.3.2 Accidentes o siniestros maritimos. Se definen los accidentes
o siniestros maritimos como aquellos calificados como tales por la ley,
los tratados internacionales, los convenios internacionales suscritos o no
por Colombia y por la costumbre nacional e internacional. De manera
enunciativa, el articulo 26 dispone que se consideran accidentes o

siniestros maritimos los siguientes:

e El naufragio.
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e El encallamiento.

e El abordaje.

e La explosibn o el incendio de naves o artefactos navales o
estructuras o plataformas marinas.

e La arribada forzosa.

La contaminacion marina, al igual que toda situacidon que origine un

riesgo grave de contaminacion marina.

Los danos causados por naves o artefactos navales a instalaciones

portuarias. Es importante destacar que esta no es una lista taxativa.

Competencia. Las capitanias de puerto son competentes para
investigar y fallar los accidentes y siniestros maritimos que ocurran en
aguas de su jurisdiccidon en primera instancia. Yen segunda instancia es
competente la Direccion General Maritima. Del mismo modo, son
competentes para investigar y fallar los accidentes y siniestros
maritimos que ocurran fuera de la jurisdiccion de DIMAR, cuando el

primer puerto de recalada sea colombiano.

78



Apertura de la investigacion. La investigacion puede iniciarse de
oficio, mediante protesta presentada por el capitdn o capitanes de las
naves, artefactos o plataformas involucradas, o bien por demanda
presentada por persona interesada. Debe iniciarse dentro del dia
siguiente al conocimiento del siniestro o accidente, o al arribo de la
embarcacidon a puerto colombiano o a la presentaciéon de la protesta o

demanda.

La investigacion se inicia mediante un auto dictado por el Capitan de

Puerto, el cual debe contener:

e Relacion de las pruebas que se deben practicar.

e Fecha y hora para la primera audiencia publica, que debera celebrarse
dentro de los tres (3) dias siguientes a la fecha del auto.

e Notificaciones que deben practicarse.

e Si el Capitan de Puerto decide convocar a un Tribunal de capitanes, en
este auto le ordenara hacer un estimativo preliminar de los dafios,
que servird de base para fijar las cauciones de que trata el articulo
72. Si no convoca al Tribunal de capitanes, este estimativo lo hara el

mismo Capitan de Puerto.
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Notificacion del auto de apertura de la investigacion. La
notificacion de este auto a todas las partes interesadas resulta de vital
importancia para garantizar el derecho de defensa de quienes pueden

verse afectados por el fallo.

El articulo 36 indica que el auto de apertura de la investigacion debe
fijarse en el estado hasta la fecha de la primera audiencia, y ademas,

debe notificarse personalmente a las siguientes personas:

Capitan de la nave, o su armador, o su agente maritimo.

e Practico o compafiia de practicaje.

e Propietario o encargado de las plataformas o instalaciones.

e bien, a los apoderados o representantes de cada uno de los
anteriores.

e La notificacién debe hacerse mediante el envio de una copia del auto

por correo certificado, telex o mediante entrega Personal

En caso que la investigacion se haya iniciado por protesta o demanda de

persona interesada, ésta se entendera notificada de la apertura de la

investigaciéon mediante la fijacién en estado del auto correspondiente.
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La primera audiencia no puede adelantarse antes de que se hayan

verificado las anteriores notificaciones.

El tribunal de capitanes. El Decreto 2324 de 1984, al igual que el que
lo antecedié (Dcto. 2349 de 1971), prevé la integracidon de un tribunal
de capitanes, cuya funcién es asesorar al Capitan de Puerto en la
investigacién por accidentes o siniestros maritimos. Sin embargo, a
diferencia del régimen anterior, en el presente se consagra la figura del
tribunal de capitanes, no como un dérgano permanente de asesoria para
todas las investigaciones, sino como un cuerpo asesorad Iwc, que se

constituye por decisidon auténoma del Capitan de Puerto.

En efecto, el articulo 28 del decreto dispone que “con el fin de asesorar
las investigaciones por accidentes o siniestros maritimos el Capitan de
Puerto podrd constituir un tribunal de capitanes...” (cursiva fuera de
texto). La convocatoria e integracidn del tribunal de capitanes se hace a
criterio del Capitan de Puerto, dependiendo de la naturaleza del
accidente o siniestro investigado y, en especial, de si es necesario
obtener un concepto técnico especializado sobre los aspectos técnicos

de la navegacion de las embarcaciones involucradas.
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Para ser designado miembro del tribunal es necesario tener la condicion
de capitdn de altura, ingeniero jefe, oficial superior de la Armada
Nacional en servicio activo o en retiro, o perito naval inscrito de

categoria A.

El tribunal debe ser convocado desde el auto de apertura de la
investigacién, por cuanto como veremos adelante, parte de sus
funciones es participar en el recaudo de las pruebas. La designacion es
de forzosa aceptacidn, salvo que concurran las excusas previstas en la
legislacion procesal civil para los auxiliares de la justicia. Del mismo
modo, a los miembros del Tribunal les es aplicable el régimen de
impedimentos y recusaciones previsto para los jueces en el Cddigo de

Procedimiento Civil.

El tribunal de capitanes puede actuar validamente dentro del proceso

Con la presencia de dos (2) de sus miembros, y tiene las siguien5

funciones (art. 32):

a. Asesorar al Capitan de Puerto en el estudio de todos los aspectos

técnicos materia de la investigacion.
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b. Asistir a las diligencias de practica de pruebas; sin embargo, su
inasistencia no invalida la prueba recaudada.
c. Solicitar al Capitan de Puerto la practica de las pruebas que estime

Convenientes

d. Rendir un dictamen pericial(una vez cerrada la investigacién, sobre
los siguientes aspectos: 1. Circunstancias en las que se produjo el
accidente o siniestro, con exposicidén y analisis de los aspectos técnicos y
nauticos relevantes; 2. Calificacion de la conducta de las personas
involucradas y del estado de la nave, artefacto o plataforma, desde los
puntos de vista técnico y nautico; 3. Pronunciamiento razonado de si
hubo culpa y a quién es imputable; 4. Avallo de los danos; 5. Los
demas aspectos que | sean solicitados por el Capitan de Puerto, de oficio

0 a Solicitud de parte.

Como puede observarse el articulo 32 del Decreto Ley 2324 de 1984 en
forma expresa indica que el tribunal de capitanes debe rendir un
dictamen pericial, lo cual nos conduce inevitablemente a aplicar las
normas del Cddigo de Procedimiento Civil sobre la prueba pericial. En tal
sentido, Sostenemos que el pronunciamiento sobre culpabilidad a que

hace referencia el literal c) del numeral 4 del articulo 32 del decreto,
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comO parte del dictamen que debe rendir el tribunal de capitanes debe
limitarse a los aspectos técnicos y nauticos de la conducta de las
personas involucradas en la investigacidon, toda vez que el articulo 236,
numeral 1, del Cddigo de Procedimiento Civil impide a los peritos
pronunciarse sobre puntos de derecho al momento de rendir su

dictamen.

El dictamen pericial del tribunal de capitanes debe ser rendido en el
término de cinco (5) dias siguientes al auto que declare cerrada la

investigacién (art. 44).

Los honorarios del tribunal de capitanes son senalados en el auto de
traslado del dictamen pericial que rindan y deben ser pagados por las
partes en igual proporcidn, de acuerdo con las tarifas que para el efecto

debe establecer la autoridad maritima.

Primera audiencia. La primera audiencia, convocada en el auto de
apertura de la investigacién, puede ser aplazada en caso que con
anterioridad alguna de las personas convocadas presente excusa
razonable, acompafiada de prueba del impedimento aducido para no

asistir. Entonces, se podra sefalar nueva fecha y hora para la audiencia,
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gue debera ser dentro de los dos (2) dias siguientes. No puede haber un
nuevo aplazamiento, y en esta segunda convocatoria la audiencia se

celebrara con las personas que asistan.

La primera audiencia debe desarrollarse de la siguiente manera:

Reconocimiento de personeria. El Capitan de Puerto reconocera
personeria a los apoderados de las partes debidamente acreditados.
Adicionalmente, estudiara y resolvera las peticiones que presenten
personas que, sin haber sido notificadas del auto de apertura de la
investigacién, se crean con derecho a ser parte de ella. Del mismo
modo, de oficio o a solicitud de parte, podra decidir sobre la
convocatoria al proceso de personas que no fueron inicialmente
vinculadas y que tampoco asistieron a esta audiencia, pero que estima

necesario hacer parte de la investigacion.

Declaracion del estado de hechos y peticiones. En esta audiencia, o

en la primera en que participen, cada una de las partes de la

investigacién debera presentar un escrito donde indique lo siguiente:

(i) Identificacién y domicilio de la persona interesada y de su apoderado.
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(ii) Lo que pretende demostrar dentro de la investigacién, expresando
sSus pretensiones.

(iii) Los hechos que fundamentan sus pretensiones.

(iv) Los fundamentos de derecho que invoque.

(v) Las pruebas que acompafe al escrito y que pretende hacer valer, asi
como las pruebas que solicita sean decretadas y practicadas.

(vi) La direccién para notificaciones personales del interesado y de su
apoderado.

(vii) La solicitud de que sean vinculadas a la investigacién otras
personas que considere corno posibles responsables o interesados

(viii)Las demas cuestiones que estime pertinentes para la investigacion.

Garantias. El Capitan de Puerto fijara el monto de las garantias que las
partes deben otorgar, especialmente para los buques o naves que sean
parte de la investigacién. En Concordancia con el articulo 72, no se les
otorgara el zarpe a las naves, sino hasta que hayan constituido garantia
suficiente ante la capitania de puerto para responder por los eventuales
perjuicios, multas y costas del proceso. Estas garantias pueden ser
otorgadas por los aseguradores de Casco y maquinaria o los Clubes de
Proteccién e Indemnizacidon (P. & 1. Clubs) que estén registrados ante

DIMAR.
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Declaraciones. En la misma audiencia, el Capitan de Puerto iniciara la
recepcion de las declaraciones de los capitanes de las naves
involucradas, de los oficiales y de las demas personas cuya deposicién

estime pertinente para esclarecer los hechos investigados.

Decreto de pruebas. El Capitdn de Puerto decretara las pruebas que
se practicaran en el proceso, mediante auto que se notifica en estrados.
Asi mismo, fijara fecha y hora para la practica de las pruebas

decretadas.

Convocatoria de siguiente audiencia. Finalmente, el Capitan de
Puerto fijara fecha y hora para realizar la siguiente audiencia en la que
se continuara con la etapa probatoria. Segun el numeral 10 del articulo
37, esta nueva audiencia debe celebrarse dentro de los tres (3) dias
siguientes a la primera, y ninguna audiencia debe celebrarse con mas de
tres (3) dias de intervalo. Aunque esto es deseable para dar celeridad al
proceso, en la practica es dificil de cumplir, debido a que es necesario

convocar testigos que pueden residir en otras ciudades.

Etapa probatoria. En los procesos de investigacidon de accidentes y

siniestros maritimos son admisibles todos los medios probatorios
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previstos en la legislacion procesal civil. Como ya observamos, las
pruebas pueden ser solicitadas por las partes en el escrito que deben
presentar durante la primera audiencia, pueden igualmente ser
solicitadas por el tribunal de capitanes o decretadas por el Capitan de
Puerto en cualquier momento, siempre que no haya concluido la

investigacion.

Toda la actividad probatoria se adelanta en audiencia (arts. 37, nhums.
10, 40,41 y 42). Las pruebas deben ser apreciadas de acuerdo con las

reglas de la sana critica (art. 42).

Como es propio de todo proceso, la actividad probatoria es dirigida por
el Capitan de Puerto; las partes pueden participar en los interrogatorios
a testigos y contradecir las pruebas documentales y los dictamenes
periciales que se rindan dentro de la investigacion. Sin embargo, las
investigaciones por accidentes y siniestros maritimos cuentan con la
caracteristica especial de la intervencion del tribunal de capitanes, el
cual, ademas de poder solicitar pruebas, estad facultado para intervenir
en su practica, interrogar a las partes y a los testigos, y adicionalmente,
el mismo tribunal produce un dictamen pericial que normalmente es

prueba fundamental dentro del proceso.
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Dentro del procedimiento especial de estas investigaciones merecen

especial comentario la prueba pericial y la confesién.

Prueba pericial. Como ya hemos anotado, una de las funciones del
tribunal de capitanes es rendir un dictamen pericial sobre los hechos y
las circunstancias en que se produjo el siniestro o accidente maritimo.
Sin embargo, los articulos 33 y 41 prevén la posibilidad de designar
peritos adicionales para que rindan su experticio sobre cuestiones que
no sean del dominio especialidad del os miembros del tribunal de
capitanes. Al igual que el dictamen del tribunal, el de los peritos
adicionales debe ser rendido en audiencia y se somete a las mismas

reglas de contradiccion previstas en el Cédigo de Procedimiento Civil.

Confesion ficta. El articulo 38 del decreto establece una forma especial
de confesion ficta aplicable a las investigaciones en comento, bajo la
denominacidon de presuncidn de confesion. Dice la norma que la no
comparecencia de la persona citada, su renuencia a responder o su
respuesta evasiva, hara presumir ciertos los hechos susceptibles de
prueba de confesidn, sobre los que versen las preguntas asertivas,
admisibles, que se formulen dentro de la diligencia. Esta norma contiene

presupuestos similares a los previstos en el articulo 210 del Cddigo de
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Procedimiento Civil acerca de la confesidn ficta o presunta. Sin embargo,
el articulo 38 del Decreto Ley 2324 de 1984 precisa que sera excusa
razonable para no asistir a la primera audiencia que el capitan o
capitanes de las naves accidentadas no puedan estar acompafiados de

sus abogados.

Confesion. Bajo la denominacién de “aceptacion de responsabilidad”, el
articulo 47 del decreto contempla expresamente la posibilidad de que el
capitan de una de las naves siniestradas se declare culpable o
responsable del accidente, caso en el cual la norma dispone que el
tribunal de capitanes, en todo caso, rinda su dictamen, para que el
Capitan de Puerto proceda a dictar el fallo, sin perjuicio de que se

estime existan otros responsables, ademas del confeso.

Hechos a establecer. El articulo 43 del decreto contiene una
descripcién de los hechos que deben ser materia de la investigacién vy
cuyo establecimiento debe constituir el objetivo de la actividad
probatoria dentro del proceso. Esta disposicion es similar a la contenida

en el articulo 49 del Decreto Ley 2349 de 1971.
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El hecho que exista una norma que en forma expresa indique al Capitan
de Puerto, como conductor del proceso, cudles son los hechos que
deben ser averiguados en el curso de la investigacion, nos permite
afirmar que no se trata de una norma de caracter dispositivo, sino
imperativo, es decir, que en toda investigacion deben estar probados
dichos elementos, o por lo menos, haberse desplegado una actividad
probatoria conducente a su determinacion, toda vez que estos hechos
constituiran los elementos de juicio con que contara el Capitan de Puerto

para dictar el fallo.

Los hechos a establecer en la investigacion son los siguientes:

e Ellugar y la hora del accidente o siniestro.

e La visibilidad, condiciones de tiempo y de mar.

e El estado del buque o buques y sus equipos.

e Los libros de bitdcora y ordenes a las maquinas y/o registradores
automaticos.

e Los certificados de matricula y patente de navegacién.

e Los certificados de navegabilidad, seguridad y clasificacion que se

estimen necesarios.
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e La licencia de navegaciéon del capitan o capitanes de las naves y de
las tripulaciones que se consideren pertinentes.

e El croquis sobre la carta de navegacién del lugar del accidente o
siniestro con indicacion del tiempo, posicidon, rumbos, etc.

e Los demas elementos que ajuicio del Capitan de Puerto o del tribunal
de capitanes deban ser aportados, tales como la inspeccion ocular,
los documentos de carga, libros de hidrocarburos, el avallo de los

dafos, etc.

Como puede observarse, gran parte de los hechos a establecer

pertenecen a la orbita de accidén o de influencia de las partes.

Por lo tanto, acudiendo a lo establecido en el articulo 37, numeral 5 del
decreto, éstas deben aportar en la primera audiencia los documentos
relativos a los hechos descritos que se encuentren en su poder, o
solicitar al Capitan de Puerto la expedicion de los oficios sobre aquellos

que no poseen.

Recursos contra autos. Las providencias expedidas por el Capitan de

Puerto puede ser objeto de los recursos de reposicion y de apelacion

(art. 52).
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Si se trata de decisiones adoptadas en el curso de audiencias, éstas sdlo
seran susceptibles del recurso de reposicidon, que debe proponerse
verbalmente en la misma audiencia y Sera resuelto en la misma
diligencia, una vez se hayan oido a las partes, cuyas alegaciones no

pueden exceder de diez (10) minutos.

Los autos que decidan incidentes de nulidad y la recusacién del Capitan

de Puerto seran apelables.

Alegato de conclusion. Una vez ha concluido la etapa probatoria, el
Capitdan de Puerto debe expedir un auto declarando cerrada la
investigacién y corriendo traslado comun a las partes por el término de
tres (3) dias para que presenten sus alegatos de conclusién (art. 44).
Este término corre después del sefialado al tribunal de capitanes en el
mismo articulo para rendir su dictamen. Sin embargo, advertimos que
los dos plazos no pueden correr en forma inmediatamente sucesiva, por
cuanto es necesario contar con un intervalo para correr a las partes
traslado del dictamen rendido por el tribunal de capitanes, traslado que
se debe correr por espacio de dos (2) dias, con el fin de que las partes
puedan contradecir el dictamen si lo estiman pertinente, todo ello

conforme al articulo 39 del decreto.
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Fallo de primera instancia. Dispone el articulo 45 del decreto que el
Capitan de Puerto debe expedir el fallo de primera instancia en el
término de diez (10) dias, contados a partir del vencimiento del plazo
del tribunal de capitanes para rendir su informe. No obstante,
estimamos que se trata de una falta de precisidon técnica de la norma,
ya que es necesario contar con el término del traslado de los dictamenes
periciales (el del tribunal de capitanes y el de los peritos adicionales,
silos hubiere) de que trata el mencionado articulo 39, asi como del
tiempo necesario para tramitar las solicitudes de aclaraciéon o
complementacion de los experticios, o de las objeciones, si ellas se

presentaren.

En consecuencia, sostenemos que los diez (10) dias que otorga el
articulo 45 para dictar el fallo de primera instancia, deben correr una
vez haya vencido el plazo otorgado a las partes para alegar de

conclusion.

Para los efectos de la presente investigacion es muy importante
destacar el mandato del articulo 48 del Decreto Ley 2324 de 1984, que
establece el contenido que debe tener el fallo del Capitdn de Puerto.

Segun esta norma, el fallo deber ser motivado y contener:
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e La declaracion de culpabilidad y responsabilidad respecto de los
accidentes investigados.

e El avallo de los dafios ocurridos en el accidente.

e La imposicion de las multas que fueren del caso, si se comprobaren
violaciones a normas o reglamentos que regulan las actividades

maritimas.

El articulo 66 establece que el Capitan de Puerto debe emitir su fallo en
el término de seis (6) meses contados a partir del auto que declaro
abierta la investigacion. Sin embargo, el fallo proferido fuera de este
término es valido, pero el capitdn de puerto estarda sujeto a las

sanciones disciplinarias a que hubiere lugar.

Notificacion del fallo de primera instancia. El fallo de primera
instancia se debe notificar personalmente a las partes. Si después de
tres (3) dias habiles de emitido el fallo, las partes no concurren a
notificarse personalmente, la notificacion se hara por edicto que se fija

en la secretaria de la capitania de puerto por cinco (5) dias.

Recursos contra el fallo de primera instancia:
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Reposicion. fallo de primera instancia puede ser objeto de los recursos
de reposicién y de apelacion. El recurso de reposicion debe interponerse
por escrito en la diligencia de notificacidn personal, o dentro de los cinco
(5) dias siguientes a ésta o a la desfijacién del edicto, segun el caso. El
escrito de reposicién se pondra a disposicién de las partes en traslado
por tres (3) dias mas. Vencido este término, el recurso debera
resolverse dentro de los dos (2) dias siguientes. El recurso de reposicién

se concede en el efecto suspensivo.

Apelaciéon. recurso de apelaciéon debe interponerse directamente, o
como subsidiario al de reposicién. El recurso de apelaciéon también se

concede en el efecto suspensivo.

La apelacion se surte ante la Direccion General Maritima. Una vez
recibido alli el expediente, se fija en lista por tres (3) dias para ponerlo a
disposicidon de las partes, con el fin de que soliciten la practica de las
pruebas que se dejaron de practicar en la primera instancia sin culpa del

peticionario, o las que las partes pidan de comun acuerdo.

De haber etapa probatoria en la segunda instancia, ésta sera decretada

mediante auto del director general maritimo, sefialando un término para
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practicar las pruebas, que no podra ser inferior a diez (10) dias ni

superior a treinta (30) dias (art. 59).

Transcurrido el periodo probatorio de la segunda instancia, se correra
traslado a las partes por cinco (5) dias para que presenten un nuevo

alegato de conclusién.

Consulta. Si no se interpone el recurso de apelacion, en todo caso el
fallo de primer grado debe ser objeto de consulta ante el Director
General Maritimo (art. 57). La decisién de los fallos elevados en grado
de consulta se hara de plano, sin que sea necesario escuchar a las

partes.

Fallo de segunda instancia. Una vez vencido el traslado para alegar,
el expediente pasa al despacho del Director General Maritimo para
proferir el fallo de segunda instancia. El contenido del fallo de segunda
instancia debe cefnirse también a lo dispuesto por el articulo 48, es decir
que debe pronunciarse sobre la culpabilidad o responsabilidad de las
partes, el avalluo de los dafios y las multas que deban imponerse por
eventuales violaciones a las normas que regulan las actividades

maritimas El paragrafo del articulo 48 establece que con ocasidon de la
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apelacidén podra aclararse, revocarse o sustituirse integralmente el fallo
del a quo, e incluso pronunciarse sobre aspectos no decididos en la

primera instancia.

La sentencia de segunda instancia se notifica por el mismo
procedimiento descrito para la notificacion del fallo de primera instancia.
La sentencia puede ser objeto de aclaracidén, correccion o adicidn,
conforme alo previsto en los articulos 309, 310y31 1 del Cddigo de

Procedimiento Civil.

Procedimiento especial. Los articulos 67 a 69 del Decreto Ley 2324
de 1984 también Consagran un procedimiento especial para las
investiga dones que se adelanten en la capitanias de puerto de Segunda
categoria, las cuales Unicamente tiene la funcién instructora,
correspondiendo la decisién de primera instancia a la capitania de
puerto de primera categoria que tenga jurisdiccion sobre la que llevo la

instruccion.

Mérito ejecutivo. El articulo 66 del decreto establece que las multas

gue sean puestas en los fallos de primera y segunda instancia prestaran

mérito ejecutivo ante la jurisdiccion coactiva.
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Sin embargo el Decreto Ley 2324 de 1984 no contiene imposicién que
otorgue en forma expresa meérito ejecutivo los de DIMAR, respecto de
las condenas que imponga para indemnizar los perjuicios derivados de

accidentes o siniestro investigado

5.3.3 Investigaciones por infracciones alas normas de marina
mercante. Las investigaciones por infracciones a las normas de marina
mercante estan igualmente contempladas en el numeral 27 del articulo
5.° del Decreto Ley 2324 de 1984. Segun el articulo 79 del decreto, se
consideran infracciones toda contravencion o intento de contravencion a
las normas del mismo Decreto Ley 2324 de 1984, a las leyes, decretos,
reglamentos y demas normas o disposiciones en materia maritima, ya

sea por accion o por omision.

La comisidon de una infraccién a las normas de marina mercante puede
generar, después de hecha la investigacidon por parte de DIMAR, la
imposicion de las sanciones establecidas en el articulo 80 del decreto.

El articulo 82 indica en forma expresa que las investigaciones por las
infracciones a las normas de marina mercante se deben tramitar
siguiendo el procedimiento establecido en el Cddigo Contencioso

Administrativo, en especial sus articulos 14, 28, 29, 34, 35y 74.
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Los citados articulos forman parte de la Primera Parte, Libro Primero, del
Codigo Contencioso  Administrativo, sobre los procedimientos
administrativos. Esto permite concluir que las investigaciones que
adelanta DIMAR por infracciones a las normas de marina mercante

constituyen una actuacion administrativa.

5.3.4 Investigaciones por violacion a las normas de reserva de
carga. El articulo 83 del Decreto Ley 2324 de 1984 prevé unas multas
especiales, diferentes a las indicadas en el articulo 80, que son
aplicables a los casos de violacién a las normas sobre reserva de carga,
y dispone en forma expresa que la aplicacién de dichas multas se hara
de oficio o a peticién de parte, siguiendo el procedimiento establecido en
el articulo 82. Es decir, que hace igualmente remisidon a las normas que
regulan los procedimientos administrativos en el Cddigo Contencioso

Administrativo.

5.3.5 Investigaciones por construcciones indebidas en playas y
terrenos de bajamar. Si bien es cierto el Titulo ix, articulos 166 a 180
del Decreto Ley 2324 de 1984 contemplan un procedimiento especifico,
de naturaleza administrativa, para obtener los permisos vy las

concesiones para adelantar construcciones y usar las playas y terrenos
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de bajamar, no existe disposicion alguna que indique cual es el
procedimiento aplicable a las investigaciones por construcciones

indebidas en estos terrenos.

Por lo tanto, bien podria pensarse que se trata de los procedimientos
propios de la via gubernativa previstos en el Cdédigo Contencioso
Administrativo, toda vez que el procedimiento establecido en el Titulo IV
del decreto es Unicamente aplicable a las investigaciones por accidentes

y siniestros maritimos, por expresa disposicion del articulo 25.

5.3.6 Investigaciones por contaminacion del medio marino. A
diferencia del régimen del Decreto Ley 2349 de 1971, en el cual las
investigaciones por contaminacién ambiental marina no tenian un
procedimiento especial y, por ende, debian adelantarse conforme a las
normas de los procedimientos administrativos del Cédigo Contencioso
Administrativo, en el régimen actualmente en vigencia del Decreto Ley
2324 de 1984, por expresa disposicion de su articulo 70, la
contaminacidn marina o los accidentes o siniestros maritimos que
amenacen producir grave contaminacion maritima deben ser
investigados y fallados de conformidad Con el procedimiento descrito

para las investigaciones por accidentes y siniestros maritimos.
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6. TRABAJO DE CAMPO

Investigaciones realizadas por accidentes y siniestros maritimos segun
el Decreto Ley 2324/84, se consideran accidentes o siniestros

maritimos los siguientes:

Naufragio

Encallamiento

. Abordaje

Explosién o Incendio de Naves
Contaminacion Marina

. Arribada forzosa

N oA WD RE

Dafos causados por naves a instalaciones portuarias

Después de haber analizado toda la informacidn en la Capitania de

Puerto, este arrojo los siguientes resultados:

SINIESTROS No. DE CASOS

11

25

10

5

23

17

9

MINOYU|DRIWIN |

100
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RESULTADOS

NAUFRAGIO

100 -----=n=nmn=- 100

1 S — X
11 * 100

e
100

ENCALLAMIENTO

1] JE——— 100

y ) JR— X
25 * 100

X = cmmmmmmdmmdmmmmmmee
100

ABORDAJE

1] JE——— 100

1 S X
10 * 100

X = —mmmmmmmmmmmmmmmmmm e
100

EXPLOSION

100 ---=-=n=nmn=- 100

S —— X
5 * 100

X = —cmmmmmmmmmmmmmmmmmm e
100

= 11%

= 25%

= 10%

= 5%
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CONTAMINACION

100 ------------- 100

p ) S —— X
23 * 100

X = mommmmmmememoeooes = 23%
100

100 ------------- 100

1y A — X
17 * 100

X = oo - = 170/0
100

100 ------------- 100

S —— X
9* 100

X = mmmm s s mmm——m————— = 90/0
100
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REPRESENTACION GRAFICA

ACCIDENTES CAPITANIA DE PUERTO

9% 11%

ENAUFRAGIO
25% B ENCALLAMIENTO
OABORDAJE
OEXPLOSION

B CONTAMINACION
OARRIBADA FORZOSA
mDANOS POR NAVE

5%

Después de haber analizado la informacidon se observa que el mayor
accidente que presenta las naves es el encallamiento, debido al poco
drenaje que se le hace al rio, lo cual aumenta la sedimentacién, en
segundo lugar, vemos que muchas naves no cumplen con las
disposiciones sobre vertimientos de desechos, por lo cual hay
contaminacidon, y como tercer accidente mdas importante tenemos que
la arribada forzosa, es otra causa de accidentes, por lo cual hay que

estar siempre atentos a cualquier emergencia que se pueda presentar.
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CONCLUSION

El transporte maritimo es un modo de transporte que es poco manejado
en nuestro medio, pero que es importantisimo, ya que en Colombia que
es un pais de rios, casi todos navegables, se utiliza mucho para llegar a

lugares separados por masas de agua.

La navegacion por los rios y lagos de nuestro pais se ha convertido en
medio de transporte masivo que ha ayudado a que las personas que
viven en estos sitios se puedan comunicar, puedan realizar sus compras,

estudiar, en fin llevar una ritmo de vida acorde a las ciudades.

Es un importante modo de transporte de los materiales voluminosos, es
por esto su gran uso en las exportaciones dando asi a los paises
mejores modelos de desarrollo econdmico que demanden alta eficiencia,

competitividad y productividad.

A pesar de Colombia cuenta con una gran fuente fluvial como es el rio

Magdalena, el cual posee una ventaja muy importante como es la de
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atravesar el pais de sur a norte. No se le ha dado la importancia o el

valor requerido.

En general, el derecho maritimo comprende las normas juridicas que
regulan la navegacién maritima, esta, dadas sus caracteristicas de
riesgo e internacionalidad, involucra diferentes problemas juridicos que
son propios de otras areas del derecho, pero que adquieren la

peculiaridad de ocurrir en el mar y deben ser resueltos en ese entorno.

Es asi como el derecho laboral regula los contratos de trabajo de la
tripulacion, pero éstos tienen también una regulacion especial, propia
del medio marino, y reciben el nombre de contratos de enrolamiento o
de ajuste. El derecho internacional publico interviene al regular las
convenciones internacionales que definen los derechos y las relaciones
de las naciones en cuanto a la soberania y explotacién de las aguas
marinas y el lecho marino, conformando toda una disciplina conocida
como derecho del mar. El derecho penal, a su vez, conoce de los delitos
cometidos a bordo de una nave, respecto de cuya investigacion vy
sancién se otorga al capitan funciones de instruccion. Del mismo modo,
el derecho civil participa en cuanto a figuras tales como las hipotecas

navales y los derechos de propietarios vy copropietarios de
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embarcaciones, entre otras; el capitan de una nave, nuevamente, recibe
especial delegacion de autoridad para ciertos actos regulados por el
derecho civil, como son la recepcién de testamentos a bordo y el
levantamiento de actas de nacimiento, matrimonios y defunciones. El
derecho administrativo regula no sélo la habilitacién y permiso de
operacion de las empresas de transporte maritimo, sino también las

concesiones portuarias.
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