
Ref: SINIESTRO “GAMMA I & FERROALQUIMAR S.A” 

ENCALLAMIENTO (Apelación) 

Puerto Cartagena 

Antecedentes 

Mediante acto de protesta del 26 de septiembre de 2011, el capitán de la motonave GAMMA I informó a 

la capitanía de Puerto de Cartagena, qué el día 23 de septiembre de 2011, mientras transitaba por el canal 

de acceso a las instalaciones de FERROALQUIMAR S.A, la nave tocó fondo y no hubo forma de 

continuar la maniobra por ausencia de calado en el canal, trayendo como consecuencia el encallamiento 

de la motonave. 

Mediante fallo de primera instancia fechado 3 de diciembre 2014, se ordenó exonerar de responsabilidad 

al Capitán de la motonave y al piloto práctico. De igual manera, las sociedades FERROALQUIMAR S.A 

e INDUSTRIAS ASTIVIKIK S.A, se les ordenó realizar la debida señalización de sus respectivos canales 

de acceso. Declaró que los daños probados con ocasión de la ocurrencia del siniestro marítimo, ascienden 

a la suma de $830.000. 

El Doctor Ricardo Antonio Castellar, apoderado de FERROALQUIMAR S.A, interpuso recurso de 

reposición y en subsidio apelación. 

Competencia 

Es competente para conocer del presente caso la Dirección General, facultada por el Decreto Ley 2324 de 

1984 en su artículo 2° y 52 y por el Decreto 5057 de 2009 en su artículo 2° numeral 2, en concordancia 

con el artículo 116 constitucional. 

Argumentos del Apelante 

El Doctor Ricardo Antonio Castellar, apoderado de FERROALQUIMAR S.A, dentro de sus argumentos 

del recurso de apelación, alega que: 

Ausencia de fuerza mayor: Pues el piloto práctico conocía con mucha anticipación las circunstancias de 

alto riesgo que implicaba el acceso al Canal de ASTIVIK (mal posicionamiento en las embarcaciones en 

ASTIVIK y falta de señalización) y aun así procedió a efectuar la maniobra. 

Corresponsabilidad de ASTIVIK en el siniestro: Ya que, el grupo de señalización marítimo del caribe, 

conmina a ASTIVIK con antelación a que realice la señalización, y, aunque la señalización, por expresa 

disposición de la ley marítima está a cargo de DIMAR, ASTIVIK acepta realizar la señalización por ser 

uno de los requisitos de la concesión portuaria. Es claro que la obstrucción por invasión del espejo de 

agua, el cual incomoda demasiado la maniobra, (la llevo a salir del canal), fue la causante del siniestro. 

Consideraciones del Director General Marítimo 

En cuanto los aspectos procesales y probatorios se refieren, este despacho evidencia que cada una 

de las etapas de investigación de primera instancia, adelantadas por el capitán de Puerto de 

Cartagena, se realizaron en los tiempos y términos establecidos en los artículos 35 al 50 del decreto 

ley 2324 de 1984. 



De conformidad con el artículo 35 del decreto ley 2324 de 1984, la Dirección General Marítima 
 

tiene la competencia para investigar los siniestros marítimos que ocurran en su jurisdicción. De 

igual forma, el artículo 26 establece que los accidentes o siniestros marítimos será, literal b El 

Encallamiento. 

Análisis técnico 

De acuerdo con el informe pericial rendido por el perito naval de navegación Jaime Morales, se concluye 

que: 

La embarcación GAMMA I sí encalló en el lugar indicado, que no sufrió deformaciones, ni daños 

estructurales en el casco, solo tuvo pérdida de la pintura anti incrustantes en el área de proa babor. 

La causa del siniestro fue: la ausencia de señalización, información poco confiable de la batimetría, 

diferencia de coordenadas entregadas en el plano de batimetría al piloto a las usadas en la cartografía 

marina, buques atracados al lado oriental del canal lo hacen más estrecho y disminuyen el área de 

maniobra y tráfico. 

Del estudio jurídico del caso en concreto 

Conforme el artículo 2356 del código civil, qué regula la responsabilidad civil por actividades peligrosas, 

y solo exige que el daño pueda imputarse, se distinguen tres presupuestos que dan lugar a configurar la 

responsabilidad: 

El hecho generador del daño, el cual debe ser realizado de forma voluntaria por una persona y está 

encaminado a generar un daño, o aquel que por una imprudencia o negligencia produce un efecto no 

querido (error de conducta). 

El daño o perjuicio, el todo daño o lesión al patrimonio. 

El nexo causal, es el vínculo que debe existir entre el hecho generador de responsabilidad y el daño 

ocasionado, de igual forma, este debe ser probado. 

De la conducta y responsabilidad del Piloto Práctico 

El hecho generador del siniestro, no obedeció a la presunta falta de señalización del canal, pues el buque 

en ningún momento perdió su ubicación, ni navegó sin rumbo, sino que, por el contrario, estando en zona 

de fondeo y siguiendo la carta náutica, se dirigió hacia su destino (Astillero FERROALQUIMAR) por la 

ruta demarcada, encontrándose con el desafortunado encallamiento debido a la falta de preparación en la 

maniobra. 

Lo anterior, se fundamenta en la falta de cuidado y en la inequívoca ausencia de prevención, puesto que, 

teniendo conocimiento de la recurrente situación que se presenta en el canal de acceso, no ejecutó acto 

alguno para evitar la consumación del siniestro marítimo, toda vez que, a sabiendas de la alta 

probabilidad encallamiento de la motonave por la condición del mar (marea baja) qué se presentaba el 

momento de los hechos, decidió ejecutar la maniobra. 

 

De igual manera, en las declaraciones rendidas por el Piloto Práctico en la ciencia llevadas a cabo los días 

24 de octubre y 12 de diciembre 2011 indicó reiteradamente qué "esta situación que se presentó es de 

muy común ocurrencia", tanto así que el mismo expreso la previsibilidad del siniestro: 



 
  

"Era posible y es por eso que en todas las maniobras de ingreso tanto ASTIVIK como a 

FERROALQUIMAR se les advierte a los capitanes la posibilidad de tocar fondo o encallarse". 

La conducta del Piloto Práctico de la nave GAMMA I fue determinante en el accidente, pues el mismo 

debió haber tomado las medidas preventivas y planificar mejor la maniobra, máximo cuando el buque se 

encontraba en zona de fondeo y las condiciones meteomarinas eran buenas. No se puede alegar un 

desconocimiento de algunas condiciones del canal, tal como lo manifestó el Piloto práctico en 

declaración: "...uno no sabe si los buques están o no obstruyendo el canal. Cuando una trata de entrar es 

que se da cuenta de la situación real en el momento", el piloto práctico tiene la obligación de conocer las 

condiciones meteorológicas, oceanográficas e hidrográficas de la jurisdicción de una capitanía de puerto 

especifica. Por tanto, con la anterior declaración está mostrando una impericia en el ejercicio de su 

actividad y un desacato el numeral 1° del artículo 15 dela ley 658 de 2001, que versa sobre las funciones 

del Piloto Práctico. 

Respecto a declaratoria de responsabilidad del Piloto Práctico de la motonave GAMMA I 

Es preciso recordar que el artículo 2356 del código civil contempla una presunción de responsabilidad en 

contra de quién despliega ciertas actividades que por su naturaleza generan peligro, para exonerarse, 

debemos ser una causa extraña que rompa el nexo causal, demostrando la ocurrencia de uno de los 

siguientes eventos: 

1. Caso fortuito o fuera mayor 

2. El hecho de un tercero 

3. Culpa de la víctima 

Para que se configure la fuerza mayor o caso fortuito se debe verificar la concurrencia de dos factores: 

A) que el hecho sea imprevisible, esto es que, dentro de las circunstancias normales de la vida, no sea 

posible contemplar por anticipado su ocurrencia. B) que el hecho sea irresistible, o sea que el agente no 

puedo evitar su acaecimiento ni superar sus consecuencias. 

De conformidad con lo anteriormente enunciado, la conducta del piloto práctico de la nave GAMMA I, 

fue determinante en el siniestro. Ya que, el piloto práctico tenía el conocimiento sobre el posible 

acaecimiento del encallamiento y no tomo medidas preventivas, me planificó mejor la maniobra, por 

ende, su conducta fue negligente, descuidada y sin prevención alguna. 

Respecto a declaratoria de responsabilidad del Capitán de la motonave GAMMA I 

A pesar de que el encallamiento ocurrió siendo incidental, es claro que el actuar del capitán de la nave, 

también determinan su existencia, al permitir la maniobra de atraque de la motonave GAMMA I, 

aceptando que la misma fuera sometida a la maniobra, a sabiendas de la existencia de un peligro emanado 

directamente de las condiciones de marea baja del canal de acceso que afectaba la entrada al astillero, sin 

efectuar objeción alguna. Su responsabilidad se fundamenta en un acto de permisión del cual él fue 

titular. 

 

 

 



 
  

Violación de normas de Marina Mercante 

 

En virtud de que, fallador en primera instancia no declaró responsabilidad alguna relacionada con la 

violación a normas de Marina mercante, en esta instancia se encuentra probada la violación de ciertas 

normas, pero como ya han transcurrido 3 años contados a partir de la ocurrencia del hecho, no se podrá 

imponer sanción, puesto que, está ya ha caducado, conforme al artículo 38 del Código Contencioso 

Administrativo. 

Resuelve 

Modifica el artículo primero del fallo de primera instancia proferido por el capitán de Puerto de Cartagena 

el 3 de diciembre 2014 y declarar la responsabilidad civil del Capitán de la motonave GAMMA I y el 

Piloto Práctico, en el siniestro de encallamiento.  


