DIRECCION GENERAL MARITIMA '

ETAIRS

Bogota, D.C., 11 NN 206

REFERENCIA:
Niuamero de expediente: 14012007016.
Asunto: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo ~ Apelacion.

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacién, interpuesto por la abogada OLGA
PATRICIA ESCORCIA JULIO, apoderada especial del Capitan, Armador y Tripulante de los
remolcadores MEDORC y DORMIC, en contra de la sentencia del 21 de julio de 2010,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacién jurisdiccional
por el siniestro- maritimo de muerte de una persona causadas por la operacién de un buque o
en relacién con ellas, ocurrido el 23 de noviembre de 2007, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1.  Mediante informe recibido el 27 de noviembre de 2007, suscrito por el seftior PIETRO
CARLINIJ, Gerente Regional del Grupo Coremar Santa Marta, informé al Capitén de
Puerto de Santa Marta las novedades presentadas en la operacion desarrollada en la
Sociedad Portuaria Rio Cérdoba, el dia 23 de noviembre de 2007, en las que resultd
muerto el sefior LUIS EDUARDQ DE ANGEL PADILLA, Tripulante del remolcador
DORMIC.

2. El dia 29 de noviembre de 2007, el Capitén de Puerto de Santa Marta profirié auto de
apertura de investigacién, decretando la prdctica de las pruebas pertinentes;
conducentes y necesarias para el esclarecimiento de los hechos objete de estudio y se
fij6 fecha para la audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

3. Mediante escrito recibido el 11 dé marzo de 2010, la abogada OLGA PATRICIA
ESCORCIA JULIO, presentd objecion por error grave en contra del informe pericial
rendido por el sefior perito maritimo FERNANDO PONCE AVENDANO.

4. A través de sentencia del dia 21 de julio de 2010, el Capitan de Puerto de Santa Marta
declaré no probada la objecién por error grave alegada por el abogada OLGA
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10.

PATRICIA ESCORCIA JULIO, apoderada especial de los Capitanes, Armadores y
Tripulacién de los remolcadores MEDORO y DORMIC.

Asi mismo, declaré que el siniestro maritimo de muerte de una persona causada por la
operacion de un buque o en relacién con ella, ocurrié con culpa y/o responsabilidad
del sefior HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, Capitan del remolcador MEDORO,
solidariamente con COREMAR S.A., y de LUIS EDUARDO DE ANGEL PADILLA
{Q.E.P.D.) Tripulante del remolcador DORMIC.

De igual manera, los declaré responsables por violacién a las normas de la legislacion
maritima colombiana, al omitr reglas de navegacién y seguridad maritima, en
consecuencia, impuso a titulo de sancién, multa de 20 salarios minimos legales
mensuales vigentes, cuyo valor corresponde a diez millones trescientos mil pesos m/c
($10.300.000).

En igual sentido, el Capitdn de Puerto de Santa Marta se abstuvo de pronunciarse
respecto del avalud de los dafios, por carecer de soporte técnico.

El dia 20 de agosto de 2010, la abogada OLGA PATRICIA ESCORCIA JULIO,
apoderada del Capitén, Armador y Tripulacion de los remolcadores DORMIC vy
MEDORO, presenté recurso de reposicion y en subsidio de apelacion en contra de la
sentencia de primera instancia.

Mediante auto del 23 de noviembre de 2010, el Capitdn de Puerto de Santa Marta
rechazé por improcedente el recurso de reposicidn presentado, confirmé el fallo de
primera instancia y concedi6 el recurso de apelacién ante el Director General Maritimo.

A través de memorial recibido el 29 de noviembre de 2011, la sefiora MARTHA
CECILIA CHAVEZ GUERRERQO, Representante Legal de COREMAR S.A., presentd
revocatoria del poder otorgado a la abogada OLGA ESCORCIA, y lo otorgd a los
Doctores JUAN GUILLERMO HINCAPIE MOLINA y FABIAN ALCIDES RAMOS
ZAMBRANO.

A su vez, el abogado JUAN GUILLERMO HINCAPIE MOLINA sustituyé poder al
Doctor JAIME HERNANDO HINCAPIE MOLINA, de acuerdo a las facultades
otorgadas en el poder primigenio.

En aute del 20 de febrero de 2012, el Director General Maritimo ordend correr traslado
por el término de cinco (5) dias, para que las partes presenten sus alegatos de
conclusion de conformidad con el articulo 60 del Decreto Ley 2324 de 1984.

Mediante memorial recibido el dia 21 de febrero de 2012, el abogado JUAN
GUILLERMO HINCAPIE MOLINA, presenté alegatos de conclusién en representacion
de los Capitanes, Armadores y Tripulacién de los remolcadores MEDORO y DORMIC.
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COMPETENCIA

De conformidad con el articulo 52 del Decreto Ley 2324 de 1984 vy el numeral 2°, articulo 2°,
del Decreto 5057 de 2009, esta Direccién General es competente para conocer en apelacion
las investigaciones por siniestros maritimos, ocurridos dentro del territorio establecido en el
articulo 2° del Decreto Ley 2324 de 1984,

Dicha competencia tene el caracter de jurisdiccional, en aplicacioén del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucién Politica, lo cual fue ratificado
por la Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994 y mediante Concepto de la Sala de
Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, con Radicado 1605, del 4 de noviembre de
2004.

HECHOS RELEVANTES

De acuerdo con el informe recibido el 27 de noviembre de 2007, suscrito por el sefior PIETRO
CARLINI, Gerente Regional del Grupo Coremar {fol. 1), las circunstancias de tiempo, modo
y lugar en que ocurrieron los hechos objefo de investigacion, fueron las siguientes:

»  Siendo aproximadamente lns 6:30 am del dia viernes 23 de noviembre del 2007, en las
instalaciones de In Sociednd Portuarin Rio Cédrdoba, el remolcador DORMIC se
encontraba empropelado por el lado de estribor, por lo que solicitd apoyo al remoleador
MEDORO para que lo asistiera en Ia maniobra con In BARCAZA CARIBE 222,

s Lino de los tripulantes del remolcador DORMIC, sefior LUIS DE ANGEL (Q.E.P.D.)
se quedd a bordo de ln BARCAZA CARIBE 222 para soltar el cabo del remolcador
DORMIC y aseguraria al remolcador MEDORO.

o Luego de soltado el cabo del remolcador DORMIC, el sefior LUIS DE ANGEL
(Q.E.P.D.) recibid el cabo del remolcador MEDORO, el cual procedio a ajustar.

= Durante ln maniobra de remolque el cabo se rompid, golpeando en el rostro al serior
LUIS DE ANGEL (Q.E.P.D.) y haciéndolo caer al agua.

o Se iniciaron las acciones de rescate de manera inmediata, el seiior LUIS DE ANGEL
(Q.E.P.D.) fue sacado del agua estando inconsciente, por lo que se le prestaron los
primeros auxilios y se le condujo al Hospital de Ciénaga, donde pasados unos minutos
de reanimacion, se informd su follecimiento.

ANALISIS TECNICO

De acuerdo con el informe pericial rendido por el Perito Maritimo FERNANDO PONCE
AVENDANQ, recibido el 16 de octubre de 2009 (fol. 127-150), las condiciones técnicas y
nauticas que dieron lugar a la ocurrencia del siniestro maritimo de muerte de un tripulante,
fueron las siguientes:
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+ CAUSA PRECURSORA DEL COLAPSO DEL CABLE DE REMOLQUE Y
CONTUNDENTE REACCION CONTRA LA INTEGRIDAD FISICA DEL SENOR
DE ANGEL PADILLA.

La causa que materializ el incidente tuvo su origen y desarrollo en un patrén de maniobra
del remolcador MEDORQO cuya dimension de energia traccionante en la etapa inicial de
pretensionamiento del cabo, excedio la capacidad resistente del cabo de remolque en la zona
de contacto con el gancho del remolque,

La reaccién elastica que se sucedi6 en el cabo de remolque hizo que el cabo se proyectara
violentamente hacfa la barcaza golpeando contundentemente al sefior DE ANGEL PADILLA
en su cabeza, quien estaba en la parte proa - estribor de |a barcaza.

« CONDUCTAS TECNICAS Y NAUTICAS DE LAS PERSONAS
INVOLUCRADAS.

Capitan del R/R DORMIC: Por la razén ocasional de la espera para el atraque de la barcaza
en la gria de carga, tuvo la novedad del enredado del cabo de remolque en la hélice de
estribor, por lo cual, retiré el remolcador de la maniobra con la BARCAZA CARIBE 222 y
solicitd la asistencia del remolcador MEDORQO, pero no tuve intervencién directa en los
hechos siguientes que dieron origen al accidente en la persona del sefior DE PADILLA.

Capitan del R/R MEDORO: En la preparacién del jalado de la barcaza el cabo de remolque
estuvo ensenado en la superficie del mar y a juzgar por la aducida condicion del mar, el
pulsado de Ios motores para lograr su pretensionamiento tenfa que ser muy gradual, de
marntera que el lfamado tirén no alcanzara valores que sobrepasaran la capacidad resistente
del cabo. Es posible que pudiera presentarse una situacién algo apremiante en la necesidad
de pretensionamiento del cable, pero esta condicién desfavorable debi6 ser justamente
tenida muy en cuenta para evitar un frastorno operativo.

No cabe duda que el papel que tuvo el gancho pelicano fue muy determinante en la
ocurrencia de los hechos, ya que la forma no suavizada de su superficie de contacto con el
cable generd unas indeseables concentraciones de tensiones que de alguna manera debilit6 la
cualidad resistente del cabo, y donde el capitdn de la nave no Hene ninguna inherencia.

El Capitan no comprobé la necesidad precautelativa de evitar que el sefior DE ANGEL
PADILLA estuviera ubicado en la proyeccién del cabo en un eventual colapso.

Armador BARCAZA CARIBE 222: No tuvo incidencia operativa ni técnica en la concrecién
del accidente.

+ DANOS Y AVALUO DE LOS DANOS.

Por el hecho ocurrido, se presenté el fallecimiento del sefior DE ANGEL PADILLA, sobre el
particular del deceso no se ha vinculado al expediente hasta la presente ningtn
requerimiento de dafios y perjuicios.
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No hubo ninguna clase de dafios técnicos, ni materiales, excepto el dafio del cabo de
remolque.

ARGUMENTOS DEL APELANTE

La Doctora OLGA PATRICIA ESCORCIA JULIO, en representacidon de los Capitanes,
Armadores y Tripulacién de los remolcadores DORMIC y MEDORO, sustent¢ el recurso de
apelacién con base en los siguientes argumentos:

1. Indicé que las consideraciones que llevaron a la Capitania de Puerto a endilgar
responsabilidad a sus representados, son erréneas y contradictotias en algunos puntos.

En principio el Despacho se refiere a que el régimen de responsabilidad aplicable es el de la
culpa probada, caso en el cual, la culpa no se presume del inculpado y este se exonera de
responsabilidad demostrando diligencia y cuidado, por lo cual, para establecer Ia
responsabilidad el despacho debia probar de la culpa, el nexo causal y el dafio o demostrar la
ocurrencia de uno de los elementos que conforman la causa extraia.

Asegurd que el Despacho desconocié partes de la declaracion del Capitdn del remolcador
DORMIC donde se demuestra la diligencia y el cuidado que se tuvieron en el desarrollo de la
marniobra de remolque de la BARCAZA CARIBE 222, por lo cual transcribe algunos apartes.

Insistié en que dado que dichas declaraciones no fueron desvirtuadas, deben ser tenidas
como plena prueba de lo alli relatado, esto es, que la operacién se desarrcllé con el
cumplimiento de todas las medidas de seguridad pertinentes, asi como que el Capitan de la
nave DORMIC le ordenado al marino LUIS DE ANGEL (Q.E.P.D.} que desembarcara de la
barcaza una vez finalizado el desamarre, pero éste prefirié permanecer a bordo y esperar el
socaire del buque para bajarse al otro remolcador,

Recordé que el desamarre y amarre de un cabo s6lo era posible poniendo un tripulante en la
barcaza, pues no es dable hacerlo de forma remota, ademds, la decisién tomada por el
Capitan de la nave MEDORO referente a utilizar el mismo fripulante para asegurar su
remolcador a la barcaza, corresponde a la buena practica marinera.

Manifiesta que el despacho se equivocé al considerar que la operacion de aseguramiento de
la barcaza era de alto riesgo, pues no porque fuera poco usual implicaba una inminente
peligrosidad, asi mismo, afirmé que no tiene nada de irregular la forma en la que se acercd la
barcaza a la gria, pues ello obedecié a las condiciones del viento, corrientes marinas,
visibilidad y altura de las olas.

Indica que el dispositivo de remolque se encontraba y permanece avalado por la casa
clasificadora LLOYD’S REGISTER y por la Autoridad Maritima Nacional, razén por la cual
no es viable la conclusion del perito, respecto de que éste menoscababa la resistencia
estructural def cabo.

Sefialdé que no existe soporte técnico que demuestre que el accidente obedecié al patréon de
maniobra utilizado por el remolcador, pues es completamente noimal empezar a halar con
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suavidad en un angulo de 45°, ademas la velocidad del remolcador en la etapa de
pretensionamiento obedece a varios factores externos, como el mar de fondo.

2. Afirmé que dentro del caso bajo estudio se configura la fuerza mayer y el caso fortuito,
por las condiciones meteomarinas reinantes en la zona para el dia de los hechos, lo cual fue
corroborado en la declaracién del Capitan del remolcador MEDORO y los demads fripulantes
llamados a declarar, sin que exista evidencia al interior de la investigacién que sefale lo
contrario.

El apelante recordé el concepto de fuerza mayor y caso fortuito de acuerdo a la ley 95 de
1890, concluyendo que las circunstancias meteomarinas escaparon a las previsiones
normales, es decir, que ante la conducta prudente del Capitéan del remolcador MEDORO, era
imposible prever que el cabo se romperia.

3. Explicé la eximente de responsabilidad referido a la culpa exclusiva de la victima, que
tiene lugar cuando el dafio es resultado del actuar culposo o doloso del perjudicado.

Indicé que en el caso bajo estudio, la victima fue la inica responsable de su deceso, pues éste
desacaté la orden de bajarse de la barcaza CARIBE 222 y no se mantuvo resguardado en el
sistema de gestién de seguridad.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Vistos los argumentos expuestos por la Doctora OLGA PATRICIA ESCORCIA JULIO, en
representacion de los Capitanes, Armadores y Tripulacion de los remolcadores DORMIC y
MEDQOCRO, el Despacho entra a resclver:

1. El primer argumento de Ja recurrente, se refiere al régimen de responsabilidad aplicable al
caso concreto, indicando que era el de la culpa probada, por lo cual, el inculpado se
exoneraba de responsabilidad demostrando diligencia y cuidado en su actuar.

Sobre el particular, el Despacho encuentra pertinente hacer las siguientes aclaraciones:

No hay duda, que poner en actividad ciertas cosas o energias cuya capacidad destructora es
incalculable, especialmente cuando sobre ellas se puede perder el control previsto,
compromete el sosiego social y crea un riesgo que debe asumir quien las pone en actividad.

Asi pues, se impone a quien crea el riesgo o pone en peligro a los demas, el deber de asurnir
la obligacién de indemnizar el dafio que causa, imputacién que deriva del control que ejerce
sobre dicha actividad, esto es, el poder de direccién y guarda que de él se predica.

El régimen de responsabilidad por actividades peligrosas, como su nombre lo indica, hace
referencia al deber de indemnizar los dafios causados por la ejecucién de ese tipo de
actividades, es decir por las cosas o energias que se ponen en accioén y que tienen injerencia
activa en la causacién del perjuicio, no simplemente pasiva, sin proyeccién alguna en el
evento dafioso.
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En la normatividad colombiana el fundamento del régimen de la responsabilidad por
actividades peligrosas se encuentra consagrado en el articulo 2356 del Cédigo Civil, que reza
lo siguiente:

“(...) Art. 2356.- Por regla general todo dafio gque pueda imputarse a malicia o
negligencia de otra persona, debe ser reparado por ésta.

Son especialinente obligados a esta reparacion:

1. El que dispara imprudentemente una arma de fuego.

2. El que vemueve lns losas de wna ncequia o carieria, o las descubre en calle o camino,
sin lns precauciones necesarias para que no caigan los que por allf transiten de din o de
noche.

3. El que obligndo a ln construccion o reparacién de un acueducto o fuente, que atraviesa
1n cantine, lo tene en estado de causar dasio n los que transitan por el camino (,..)".

Al respecto, es menester senialar que la segunda parte del articulo enumera una serie de
actividades consideradas como peligrosas para la época de su expedicién, que no deben
considerarse como taxativas, sino enunciativas, teniendo en cuenta que el desarrollo
industrial y tecnoldgico ha generado un sinnimero de objetos y actividades que hoy en dia
se conciben como peligrosas, tal es el caso de la navegacion maritima, aérea y el mismo
transporte terrestre, como lo ha indicado la jurisprudencia nacional, asf:

“(...) Labores tedas ellas que sin mayor esfuerzo evidencian que la naviera cunplin
actes propios de ln empresa de navegacion ln que, como ya se dijera, In Corte no hn
titubeado en calificar de peligrosa, como asi puede corroborarse v. gr., en la senlencia
del 29 abril de 1943, Incluso ese laborio del buque denota desplazamiento, pues no de
otra manera puede entenderse que la nave se acerque al muelle? (...)".

Es de recordar, que conforme a las pruebas obrantes en el expediente, el dfa de los hechos
tanto los remolcadores MEDORO y DORMIC, como la barcaza CARIBE 222 se encontraban
en desarrollo de una manicbra maritima, en sentido estricto, estaban navegando, razén por
la cual, el régimen de responsabilidad aplicable es el de la actividad peligrosa y no el de la
culpa probada, como afirma el recurrente.

Al respecto, se debe indicar que la Corte Suprema de Justicia ha analizado las distintas
hipotesis en torno a dicho tipo de responsabilidad, las que van desde la presuncion de
responsabilidad, presuncion de peligrosidad, hasta la presuncion de culpa, frente a lo cual,
en todos los casos, ha sido consistente en reiterar que la exoneracion de responsabilidad sélo
tiene lugar con la prueba del elemento extrafio, esto es, la fuerza mayor, el caso fortuito, la
intervencion exclusiva de un tercero o de la victima, mas no con la demostracion de la
diligencia exigible, o sea, con la ausencia de culpa2.

! Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacidn Civil. Expediente 7676 del 12 de julio de 2005, M.P. Pedro Octavio Munar Cadena.
2 Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, M.P. William Namén Vargas, 24 de agosto de 2009,
Referencia: Expediente 11001-3103-038-2001-01054-01
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Frente a lo anterior, la Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacién Civil, en decisién del 24
de agosto de 2009, hizo la siguiente aclaracion:

“(...) Con estas premisas, para la Snla, el régimen de rvesponsabilidad por lns
actividades peligrosas es singular y estd sujeto a directrices especificas en su etiologin,
ratio y fundanento. Por su virtud, el fundamento y criterio de imputacion de Ia
responsabilidad es_el viesgo que el ejercicio_de una actividad peligrosa
comporta por el peligro potencial e inminente de causar un daiio a los bienes ¢
intereses tutelados vor el ordenmniento. La culpa no es elemento necesario
para_estructurar la responsabilidad por actividades peligrosas ni para su
exoneracion; mo_es menester su demostracion, ni tampoco se presumne; el
dammificado tiene la carga probatoria exclusivamente de la actividad peligrosa, el
dafio y la relacidn de causalidad; y, el autor de la lesion, la del elemento extrafio, o seq,
ln fuerza mayor o caso fortuito, ln participacion de un tercero o de la victima que al
actuar como causa inica o exclusiva del quebranto, desde Iuego, rompe el nexo causal
y determina que 1o le es causalmente atribuible, esto es, que no es autor (...)".

Asi las cosas, es claro que dicho régimen de responsabilidad no se estructura en la
presuncién de culpa, ni su ausencia actda como un eximente al deber de reparar el dario, es
decir, carece de relevancia para estructurar o excluir la 1‘esponsabilidad, pues ésta emerge
por el solo dafio causado en ejercicio de una actividad peligrosa a pesar de la diligencia
empleada.

De acuerdo con lo anterior, resulta improcedente el argumento planteado por la recurrente.

La apelante, continué la fundamentacion de sus argumentos de defensa con la transcripcion
de algunos apartes de las distintas declaraciones juradas recibidas dentro de la investigacion,
con el propésito de demostrar que los Capitanes de los remolcadores DORMIC y MEDORO,
actuaron con la diligencia y el cuidado debidos.

Sin embargo, como se dijo en ifneas anteriores, tratdndose de dafios causados en desarrolle
de actividades peligrosas, sélo es dable excluirse de responsabilidad con la demostracién de
un elemento extraio, come la fuerza mayor, el caso fortuito, la culpa exclusiva de la victima
o de un tercero, es decir, la demostracion de la diligencia o en su defecto, demostrar que no
se actué de manera negligente, no tiene relevancia alguna al momento de establecer la
responsabilidad, tal como lo indicé la Corte Suprema de Justicia en el aparte jurisprudencial
que se transcribe a continuacion:

“(...) En suma, segiin la reiteradn jurisprudencia de la Sala, a la victima de la lesion
causada con la conduccién de vehiculos, le basta acreditar el ejercicio de la actividad
peligrosa, el dafio y la relacion de causalidad entre aquelln y éste para estructurar la
responsabilidad civil por fal virtud. En contraste, al presunfo agente es
inadmisible exonerarse probando la diligencia y cuidado, o la ausencia de
culpa, ¥ salvo prevision normativa expresa in-contrario, sélo podrd hacerlo
demostrando a plenitud gue el dafio no se produjo_dentro del ejercicio de 1a
actividad peligrosa por obedecer a un elemento extrasio exclusivo, esto es, In
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fuerza mayor o caso fortuito, In intervencion de la victima o de un -tercero gue al
romper el nexo causal, excluye ln autoria {...)3". (Negrillas y subrayado fuera de texto)

El Despacho observa que los esfuerzos del apelante por demostrar la diligencia con que
actud el Capitdn del remolcador DORMIC devienen de una interpretacién errada del
pluricitado articulo 2356 del Codige Civil, que contempla el régimen de responsabilidad por
actividades peligrosas, pues en su texto se lee; “Por regln general todo daiio que pueda imputarse
a walicia o negligencia de otra persena, debe ser reparado por ésta”.

Frente a ello, la Corte ha sido enfatica en clarificar que la interpretacién genuina, racional y
logica del articulo 2356 del Cédigo Civil en armonia con el articulo 2341 ibidem, se refiere a
que la reparacién del dafio no puede imputarse a malicia o negligencia, pues basta con la
imputacién de Ia conducta a quien ejerce la actividad peligrosa y la demostracién del nexo
de causalidad, asi:

“(..) En este contexto, para algunos conwentaristas, entendidas las expresiones
“walicia o negligencia” como sinénimas de dolo o culpa, el articulo 2356 del Cédigo
Civdl, dispone “por regla general” la reparacion del dafio “que pueda imputarse a
malicia o negligencia de otra persona”, y por excepcion, la del daiio que no “puedn
impularse a malicia o negligencin”, bastando su imputacion a la conducta de quien
ejerce la actividad peligrosa y el nexo de causalidad. Tal serin, en dicha orientacion, el
sentido genuino, racional vy Iégico del articule 2356 del Codigo Civil en armonia con el
articulo 2341 ibidem, donde el legislador patrio quiso consagrar un régimen juridico
singular de responsabilidad por los dafios cawsados en el ejercicio de una actividad
peligrosat (...)".

Asi las cosas, queda claro que las pruebas traidas a colacién por el recurrente, con las cuales
pretende demostrar que los Capitanes de los remolcadores DORMIC y MEDORO actuaron
de manera diligente y que en virtud de ello nc es dable que se declare responsable al dltimo
por la ocurrencia del siniestro, 10 cuentan con la idoneidad legal para demostrar lo
pretendido, pues como ha dejado sentado la jurisprudencia nacional, sélo le es dable
exonerarse con la prueba del elemento extrafio.

2. Seguidamente el apelante indico que en el case concreto se configuré la fuerza mayor y el
caso fortuito, por las cendiciones meteomarinas reinantes en la zona para el dia de los
hechos, asi mismo, recordé el concepto de fuerza mayor y caso fortuito de acuerdo a la ley 95
de 1890, concluyendo que dichas circunstancias escaparon a las previsiones normales, es
decir, que incluso con la conducta prudente del Capitdn del remolcador MEDORO, habria
sido imposible prever que el cabo se romperia. ‘

Al respecto, vale la pena sefialar que tanto el caso fortuito como la fuerza mayor parten de la
premisa de que nadie estd obligado a lo imposible, es asi como el articulo 1° de la ley 95 de
1890 sefala; “se lama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto al que no es posible resistir (...)",

ZCoz'te Suprema de Justicia, Sentencia de 17 de mayo de 2011, Exp. 25290-3103-001-2005-00345-01.
Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, M.P. William Namén Vargas, 24 de agosto de 2009,
Referencia: Expediente 11001-3103-038-2001-01054-01
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obsérvese que el precitado artfculo Jos define de manera equivalente, frente a ello, la Corte
Suprema de Justicia ha manifestado:

“Segiin esa doctrina de la Sala, para que un hecho pueda ser considerado como eveito de
fuerza mayor o caso fortuito ~fenduenos simétricos en sus efectos-, es necesario que, de
una parte, no exista manera de contemplar su ocurrencia en condiciones de normalidad,
justamente porque se presentn de sibito o en forma intempestiva y, de la ofra, que sea
inevitable, fatal o ineludible, al punto de determinar la conducta de In persona que lo padece,
quien, por tanto, queda sometido irremedinblemente a sus efectos y doblegado, por tanto, arnte
sut fuerza arrolladoras”,

Sobre el anterior aspecto, la jurisprudencia® ha indicado que son requisitos ineludibles para
configurar un caso fortuito o fuerza mayor, los siguientes:

“(...) Los dos presupuestos -ex lege- que estereotipan, conio unidad conceptual y como
sinonimia legal, al caso fortuito o fuerza wmayor, son la imprevisibilided y la
irresistibilidad del acontecimiento. ..,

Respecto de ln primera de esas exigencins, considerd que “{I} (sic) a imprevisibilidad,
rectamente enfendida, no puede ser desentrarinda -en lo que atafie a su concepto, perfiles y
alcance- con arreglo a su significado mevamente semdntico, segiin el cual, imprevisible es
nquello 'Que no se puede prever’, y prever, a su turno, es 'Ver con anticipacion’
(Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espaftola), por manera que aplicando esle
criterio seria menester afirmar que es tiprevisible, ciertamente, el acontecimiento que no
sea viable contemplar de antemano, o sea previnmente a su gestacion material
(contemplacion ex ante)...Si se aplicase literalmente In diccion en veferencia, se podrin
ltegar a extremos irritantes, a fuer (sic) gue injuridicos, habida cuenta de que una
interpretacicn tan restrictiva harin nugatoria ln posibilidad real de que un deudor, segiin
el caso, se liberara de responsabilidad en virtud del surgimiento de una causa a él extrafia,
particularmente de 1wn caso fortuito o fuerza mayor {...)" (Cursiva por fuera de texto).

Vistos los elementos probatorios obrantes en el expediente, para el Despacho es clare que el
siniestro tuvo lugar por la confluencia de dos factores, el primero fue el empropelamiento de
la nave DORMIC que dio lugar a que el sefior LUIS DE ANGEL abordara la barcaza CARIBE
222 con el fin de desamarrar el cabo y el segundo factor, més importante atin, que una vez
relevade éste en la maniobra por el remolcador MEDORO, se utilizaron los servicios del
tripulante LUIS DE ANGEL para asegurar sus cabos, posteriormente inicié la maniobra
donde fatidicamente resultdé muerto el marino en cita.

De acuerdo con las declaraciones debidamente decretadas y recaudadas en el curso de la
investigacion, queda claro que ninguno de los dos remolcadores, contaba con anemometro?,
ni tenia el conocimiento real de las condiciones del viento al momento de iniciar la maniobra,
como se desprende de los siguientes extractos:

3 Sala de Casacion Civil, M.P. Carlos Ignacio Jaramillo, 26 de julio de 2005, Exp: 050013103011-1998 6369-02.
6 Corte Suprema de Justicia en sentencia del 27 de febrero de 2009, magistrado ponente Arturo Solarte Rodriguez
"Glosario Maritime DIMAR. https://www.dimar.mil.co/lexicon/14/letfer a. Anemémetro: Instrumento para

medir la luerza del viento.
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Declaracién jurada del sefior RAFAEL ANTONIO VITOLA OSORIO, Capitdin del
remolcador DORMIC.

“(...) Preguntado.- Con respecto de lns condiciones del tiempo: 1° el remolcador tiene
fnstrumentos de medicion para conocer ln intensidad del viento. Contestado.- No tiene
anemometro, pero cuando necesitmmos saber esa informacion le pedinios el dato al
supervisor de operaciones que nos lo da desde el bugue. Preguntado.- Con respecto a
su respuestn anterfor, conocid usted la intensidad del wviento y la direccion.
Contestado.- No pedi ln informacién pero yo sali del puente y por mi experiencia
calcule a ojo marinero la muy baja velocidad del viento. Preguntado.- Con respecto a la
escala de Beaufort sivvase indicar el mitmero de viento vy de mar que existin al monento
de las operaciones. Contestado~ El wviento era de aproximadamente 1 lamada
veniolina, el estado del mar eva grado 3 designada marejadilla, con un oleaje de fondo
que oscilaba entre 1 metro y metro y medio (.,.)", (fol. 79)

Por su parte, el senor HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, Capitan del remolcador
MEDORO, se manifestd de la siguiente manera:

“(...) Preguntado.- Con respecto de las condiciones del tiempo: 1° el remolcador tiene
(nstrimentos de wedicion para conocer la intensidad del viento. Contestado.- N,
cuando hay muche viento nosotros le solicitamos al supervisor del Caribe 15 (el que
este de hurno a bordo de In M/N) que por favor nes diga la velocidad del viento, el
pregunta al oficial de ln M/N el oficial sube y nos da la informacién. Preguntado.- Con
respecto a su respuesta anterior, conocié usted In intensidad del viento y la direccion.
Contestado.- No pero mds o menos habin un viento de dos a tres nudos de velocidad,
porque yo sali al exterior del puente, vi que el viento venia de norte a sur i que la
bandera de mi vemolcador se movia no tan fuerte, no duro, se movia suave (...)".(fol.
87)

Vistos los anteriores extractos, el Despacho encuentra contradictorio el argumento del
apelante, pues de las declaraciones de sus prohijados se infiere que las condiciones de mar y
viento para el dia de los hechos no representaban ningun tipo de peligro, por el contrario, de
acuerdo a sus versiones, las condiciones eran normales y favorables para el desarrolio de la
maniobra.

En gracia de discusién, si las condiciones meteomarinas hubieran cambiado en el transcurso
de la ejecucién de la maniobra, no contaban con el equipo requerido para establecer la
variacion del viento, pues ninguna de las dos naves tenfa anemémetro a bordo, por lo que
debian recurrir 2 la informacién suministrada por otras naves o confiar en el “ojo marinero”,
eventos en los cuales, no tendrian la posibilidad de conocer con precisién las condiciones
reales del Hempo.

En todo caso, es de recordar que corresponde al Capitdn de la nave establecer las condiciones
de seguridad previas al desarrollo de a maniobra, lo que también incluye el previo y
constante seguimiento a las condiciones de viento y marea, a fin de tomar las previsiones
necesarias para minimizar los riesgos de la operacion, lo que a todas luces no fue eficiente en
el caso bajo examen.
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Es decir, si el apelante atribuye la ocurrencia del sinjestro a la imprevisibilidad de las
condiciones meteomarinas, 6] mismo, en el texto de sus argumentos, fundamenta la razén
por la que dichas condiciones no eran imprevisibles, pues no agoté todos los medios
necesarios para conocer el estado real del tiempo antes de iniciar la maniobra, ni fue
escrupuloso en conocerias en su desarrollo.

Asi las cosas, este Despacho no encuentra fundado el argumento del recurrente, pues el
Capitan de la nave MEDORQ no tomo las previsiones del caso, ya que al iniciar la maniobra
con la barcaza CARIBE 222, no contaba con el convencimiento y claridad de las condiciones
exactas de los vientos y la manera, las cuales eran indispensables para establecer el patrén de
maniobra, pues si como la apelante lo indica, dicho factor fue determinante en la produccion
del dafio, con mayor necesidad debfan tomar las medidas requeridas para evitar poner en
riesgo la seguridad de la vida humana en el mar y de las naves mismas.

3. Respecto del tercer argumento del recurrente, referido a la configuracién del factor
exonerativo de la culpa exclusiva de la victima, se deben hacer las siguientes precisiones:

En primera medida, es de recordar que el Honorable Consejo de Estado ha sefialado en su
jurisprudencia los requisitos que se debe tener en cuenta al analizar la actuaciéon de la
victima para determinar si se constituye en una causal de exoneracion de responsabilidad,
asi:

“(...} Por otro lado, en cuanto a la alegada eximente de responsabilidad consistente en el
hecho exclusivo de ln victima, conviene recordar que, al igual que acontece con las
demids eximentes de responsabilidad —fuerza mayor, caso fortuito, hecho exclusivo y
deterniinante de un tercero—, tres son los elenerttos cuya concurrencia bradicionalmernte
se hn sefinlado como necesaria para que sea procedente adniitiv su configuracion: (i) su
irresistibilidnd, (i) su imprevisibilidad y (i) su exterioridnd respecto del demandado
()"

Ahora bien, en lineas generales la muerte del sefior LUIS DE ANGEL tuvo lugar cuando se
reventd el cabo del remolcador MEDORO que se encontraba sujeto a la barcaza CARIBE 222,
golpeando al citado sefior, quien estaba a bordo de dicho artefacto naval.

Respecto de la conducta desplegada por el sefior LUIS DE ANGEL, se cuenta con las
declaraciones juradas rendidas por los Capitanes de los remolcadores DORMIC y MEDORQ,
quienes relatan los eventos de la siguiente manera:

Declaracién del sefior RAFAEL ANTONIO VITOLA, Capitan del R/R DORMIC:

(...} Comto estdbamos asegurados todavin a la barcaza que se encontraba ya a nuestro
costado, le di In orden al marino LUIS DE ANGEL PADILLA que pasara a la barcaza y
nte soltara el cabo y se regresara de inmedinto al veroleador, él soltd el cabo pero cuando
ibn a regresar no se sintié seguro de regresar al remolcador por el oleaje, a pesar de gue
los comparieros le estaban dandoe la mano, hubo una segunda orden para que regresara

8 Consejo de Estado, Sala Plena de lo Contencioso Administrative. Seccidn Tercera, sentencia de 7 de abri] de
2011, radicacion 52001233100019990051801 (20750).
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al remolcador acogidndole el Hempo de subida y de bajada tanto del renioleador comio de
la barcaza, el hizo el intento pero no se sintié nuevamente seguro e hizo una seiial con la
mano que preferia quednrse nuis seguro en In barcazn, yo procedo y me refiro del dren
con la mdgquina de babor (...)". (fol. 78 - reverso)

Declaracion del sefior HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, Capitan del R/R MEDORO:

“(...) Llego por el costado de popa de la barcaza esperando que el remolcador DORMIC
le soltara el cabo para yo entrar, me coloco al lado de la barcaza 222 para desembarcar
uno de mis mavinos, perve ln barcaza estaba atravesada a lan corriente que en ese
momento habia un mar de fondo de aproximadnmente unn a dos metros de altura y el
balanceo tanto de In barcaza como del remolcador me hacia imposible que mi tripulante
pasara del remolcador a la barcaza, aprovechando que el R/R DORMIC habin
desembarcado al marino LUIS DE ANGEL PADILLA y que él prefirid a bordo de la
barcaza 222, por que de acuerdo a lo que vi visualmente varias veces el mecinico del
R/R DORMIC le tird ln mano pava que el bajara y él se quedd a bordo, aprovechando
esta situacion de que yo no pude desembarcar uno de nis marines y necesitaba amarrar
o asegurar el remolcador MEDORQ a la barcaza 222 por la bita central del costado de
babor y la proa de nit vemolcador para halar y retivarla de la boya de amarre del sistema
PANAMAX hacia el bugue, aproveche al sefior LUIS DE ANGEL para hacer esta
numiobra (...)". (fol. 85)

De las declaraciones antes transcritas se desprende que el sefior LUIS DE ANGEL PADILLA,
fue instruido por el Capitén del R/R DORMIC para embarcar la barcaza CARIBE 222 con el
proposito de soltar los cabos y posteriormente regresar al remolcador, sin embargo, éste
considerd que cl balanceo de dicho artefacto no favorecia su desembarco, por lo cual, decidié
imprudentemente permanecer a bordo, acto seguido se acercé el R/R MEDORO para
continuar con la operacién, quien conociendo la ubicacién del marinero DE ANGEL
PADILLA, le extendi¢ los cabos de su remolcador para que los amarrara a la barcaza y asi
evitar desembarcar a uno de sus tripulantes.

De las declaraciones también se infiere, que en repetidas ocasiones el Capitén del remolcador
DORMIC instd al sefior DE ANGEL PADILLA para que desembarcara la barcaza, incluso,
que algunos de sus tripulantes le tendieron la mano para apoyarlo, pero éste considerd que
era demasiado arriesgado y prefirié mantenerse a bordo de dicho artefacto naval.

De igual manera, que el sefior HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, Capitan del
remolcador MEDORG, decidi6 llevar a cabo la operacion de remolque bajo unas condiciones
de tHiempo poco recomendables, pues como se desprende de lo antes transcrito, fueron las
condiciones del mar las que obligaron al sefior DE ANGEL PADILLA a mantenerse a bordo,
tratando de precaver un accidente.

En este punto, el Despacho encuentra necesario traer a colacion el siguiente extracto
jurisprudencial:

“(...) Tratdndose de la actividad de la victima, ésta puede influir en el alcance
de la responsabilidad haciendo irvelevante total o parcialmente la conducta
de la persona a guien se hace Ia imputacién, La primera situacion, que conduce a
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la exoneracién total, se presentn cuando esa actividad, dadas Ins circunstancias
particulares de cada caso, rompe ln relacion de causalidad porque el daiio se atribuye a
In culpa exclusiva de ln victima. El segundo evento implicn una afenuacion de
responsabilidad, por ln aparicion de concausas, (...} De alif que para esos casvs, la Sala
haya dicho, que mediondo pluralidad de causas %y si se frata concretamente de
supuestos donde en este plano concurren el hecho ilicito del ofensor y la conducta de la
victima, fundanental es establecer con exactitud la inferencia de este segundo factor
en la produccidn del menoscabo habida cuenta que una investigacion de esta indole
viene impuesta por dos principios elementales de Idgica juridica que dominan esta
materia, a saber: Que cada quien debe soportar el dafio en la medidn en que ha
contribuido a provocarlo, y que nadie debe cargar con la responsabilidad y el perjuicio
ocasionado por otro® {...).

El extracto anterior, permite aclarar que la participacién de la victima en la configuracion del
siniestro, puede ser de dos maneras, la primera de ellas, cuando el proceder de quien resulta
afectado anula la relacién de causalidad respecto de a quien se le hace la imputacion y la
segunda, cuando dicha conducta tuvo incidencia en la produccion del dafio, pero no conto
con la eficiencia suficiente para provocarlo por si misma.

En el caso bajo estudio, la apelante asegura que la conducta de la victima, es decir, el hecho
de que el sefior LUIS DE ANGEL PADILLA no se desembarcara de la barcaza CARIBE 222,
en contra de las 6rdenes dadas por su Capitan, fue el factor determinante en la produccién
del dafio, sin embargo, se observa que vista la cadena de causas que dieron lugar al siniestro,
resulta mds determinante el hecho de que la maniobra de remolque se inici6 en el marco de
unas condiciones meteomarinas desfavorables y que dado que el Capitén del remolcador no
contaba con los elementos necesarios para establecer la real fuerza del viento y de la marea,
no pudo prever dichas circunstancias y por ende no planeo un patrén de maniobra mas
adecuado.

Ast las cosas, se puede concluir que tanto el sefior LUIS DE ANGEL PADILLA, quien fallecio
como resultado del siniestro, como HECTOR RICARDO VITOLA OSORIQ, en calidad de
Capitan del remolcador MEDORQO, obraron de manera imprudente, aportando cada uno
elementos que dieron fugar a la configuracién del dafio, sin que ninguna de dichas acciones
taviera la eficiencia necesaria para anular a la otra.

Consecuencia de lo anterior, este Despacho no respalda el argumento de la apelante, pues no
encontr6 fundamentos facticos, ni juridicos que permitan establecer en gradoe de certeza que
el siniestro bajo estudio tuvo lugar por culpa exclusiva de la victima.

Finalmente, este Despacho encuentra necesario referirse al articulo segundo de la decision
consultada, donde se declar6 responsable por la ocurrencia del siniestro maritimo de muerte
del tripulante, al sefior HECTOR RICARDO VITCLA OSCRIO, Capitan del remolcador
MEDORO, en solidaridad con COREMAR S.A., en calidad de Armador y al mismo
tripulante LUIS DE ANGEL PADILLA.

® Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, M.P. William Namén Vargas, 24 de agosto de 2009,
Referencia: Expediente 11001-3103-038-2001-01054-01
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Al respecto, se hace necesario aclarar que tratandose de éste tipo de decisiones, donde Io que
se discute es la responsabilidad por la ocurrencia del siniestro maritimo, la solidaridad del
Armador se predica Gnicamente en relacién al pago de la multa a que hubiere lugar por Ia
violacion de las normas de Marina Mercante que se causaron con ocasion del siniestro y no
de Ia responsabilidad (accién u omision) en [a ocurrencia de éste, la cual corresponde tinica y
exclusivamente a quienes tuvieron incidencia directa en los hechos que dieron lugar al
suceso.

Asi pues, no es procedente endilgar responsabilidad solidaria por la ocurrencia del siniestro
maritimo de muerte del tripulante LUIS DE ANGEL PADILLA a la empresa COREMAR
S.A., en calidad de Armador del remolcador MEDORQC, pues esta no intervino de manera
directa en la producciéon del hecho generador del dafio. '

Consecuencia de lo anterior, se modificara el articulo segundo de la decisién consultada, en
el sentido de aclarar que la responsabilidad por el siniestro maritimo sub lite, recae
unicamente sobre los sefiores HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, Capitan del
remolcador MEDORQ y del Tripulante LUIS DE ANGEL PADILLA.

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

ARTICULO 1°.~ MODIFICAR el articulo segundo de la decision del 21 de julio de 2010,
proferida por el Capitéan de Puerto de Santa Marta, conforme a los argumentos expuestos en
la parte motiva de la presente providencia, el cual quedara asi:

“ARTICULO 1°.- Declarar responsables por el siniestro maritimo de muerte de una persona
causada por la operacidon del buque ¢ en relacién a ellas, al sefior LUIS EDUARDO DE
ANGEL PADILLA, quien fallecié como resultado del siniestro maritimo en cita y al sefior
HECTOR RICARDO VITOLA OSORIOQ, identificado con la C.C. N°® 92.513.242, en calidad de
Capitan del remolcador MEDORO, conforme a los argumentos expuestos en la parte motiva
de la presente providencia”.

ARTICULO 2°.- CONFIRMAR los articulos restantes de la sentencia del 21 de julio de 2010,
proferida por el Capitdin de Puerto de Santa Marta, conforme a lo expuesto en la parte
considerativa de la presente decision.

ART{CULO 3°.- NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de
Santa Marta el contenido de la presente decision a la abogada OLGA PATRICIA ESCORCIA
JULIO, identificada con C.C. N° 45.528.494 y Tarjeta Profesional N° 113.725 del C. S de la j.,
apodera especial de los Capitanes, Armadores y Tripulantes de los remolcadores MEDORO
y DORMIC, de igual manera, al sefior HECTOR RICARDO VITOLA OSORIO, identificado
con la C.C. N° 92.513.242, Capitdn de la nave MEDORO, a los familiares del sefior LUIS
EDUARDO DE ANGEL PADILLA, y demads interesados, en cumplimiento de lo establecido
en los articulos 46 y 62 del Decreto Ley 2324 de 1984.
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ARTICULO 4°.- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de Santa
Marta, para la correspondiente notificacion y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- COMISIONAR al Capitdn de Puerto de Santa Marta, para que una vez
quede en firme la presente decision, remita copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la
Subdireccién de la Marina Mercante de la Direccién General Maritima.

te PABLO EMILIO ROMERO ROJAS
Director General Maritimo (E)



