DIRECCION GENERAL MARITIMA

Bogota, D.C., ! Wt &V

Referencia: 14012012003
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo - Consulta

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver en, via de consulta, la decisién del 27 de junio de 2014, proferida
por el Capitan de Puerto de Santa Marta, dentro de la investigacion por el siniestro maritimo
Lesiones Graves causadas por las motonaves “AZOTE DOS” de bandera colombiana, de
matricula No. CP-04-1125, y “GAVIOTA 1I”, de bandera colombiana, de matricula No. CP-04-
0668-B, ocurrido el 01 de febrero de 2012, previos los siguientes:

[

ANTECEDENTES

Mediante comunicacion escrita presentada el dia 01 de febrero de 2012, por el ciudadano
WILLMAN BAUTISTA LEON, quien actué en calidad de turista y afectado, la Capitania
de Puerto de Santa Marta tuvo conocimiento de la ocurrencia del siniestro maritimo
surtido entre las motonaves “AZOTE DOS” de bandera colombiana, registrada con el
namero de matricula CP-04-1125, y “GAVIOTA II”, de bandera colombiana, registrada con
el nimero de matricula CP-04-0668-B de bandera colombiana y registrada con el namero
de matricula CP-07-0066-B, toda vez que el mismo se registré dentro de la jurisdiccion de
la referida Capitania.

Como consecuencia de Io anterior, el dia 02 de febrero de 2012, el Capitan de Puerto de
Santa Marta decret6 la apertura de la investigacion por el presunto siniestro maritimo de
lesiones graves entre las motonaves “AZOTE DOS” y “GAVIOTA 1I”, ordenando la
practica de las prucbas pertinentes y conducentes para el esclarecimiento de los hechos, y
fijo fecha para la realizacion de la audiencia de que trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324
de 1984,

El dia 27 de junio de 2014, el Capitan de Puerto de Santa Marta profirio fallo de primera
instancia, en el que resolvio lo siguiente:

= "(...) Declarar responsable del siniestro maritimo de abordaje ocurrido el dia 01 de febrero de
2012, al sefior EDGARDO PERTUZ JARAMILLO identificado con la Cédula de
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Ciudadania No. 19.618.235 expedida en Aracataca, en calidad de capitin de la motonave
“A7OTE DOS” de matricula CP-04-1145, asi como al serior OSWALDO RAFAEL
JIMENEZ CABARCAS identificado con la Cédula de Ciudadania No. 72.206.123 de
Soledad, en calidad de capitin de la motonave “GAVIOTA 11" de matricula CP-04-0668-B
(...)

En consecuencia de lo anterior, declarar solidariamente responsable del pago de los darios y
perjuicios que se reclamen ante la jurisdiccion ordinaria a la empresa de servicio publico de
transporte maritimo de pasajeros “FLOTA TECHO VERDE”, identificada con el NIT.
819.006813-1, en su condicion de armador de la motonave “AZOTE DOS”, de matricula
CP-04-1145.

En el mismo sentido, declarar solidariamente responsable del pago de los dafios y perjuicios
que se reclamen ante la jurisdiccion ordinaria al sefior CARLOS ALBERTO ESPELETA
SOTILLO, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 17.805.977 expedido en Riohacha,
en su condicion de armador de la motonave “GAVIOTA 11" de matricula CP-04-0668-B”

“(...) Abstenerse de fijar un avalio de los dafios ocasionados con el siniestro, conforme a lo
expuesto en la parte motiva de este fallo”.

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

COMPETENCIA

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

Dicha competencia tiene el caracter de jurisdiccional, en aplicacion del Decreto Ley 2324 de
1984, en concordancia con el articulo 116 de la Constitucion Politica, lo cual fue ratificado por la
Corte Constitucional en sentencia C-212 de 1994, y mediante Concepto de la Sala de Consulta y
Servicio Civil del Consejo de Estado, con Radicado No. 1605, el dia 4 de noviembre de 2004.

ANALISIS TECNICO

De acuerdo con el documento de asunto: “Informe inspeccion técnica a la lancha AZOTE DOS”,
rendido por el Perito Naval Ingeniero IGOR ARELLANO LACHARME, tal como figura en los
folios 71, 72'Y 73 del expediente objeto de la referencia, se expuso lo siguiente:
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“INSPECCION.

En inspeccion realizada se pudo constatar que la flota techo verde cuenta con un sistema de
gestion que no es aplicable para sus embarcaciones y el cual no estd implementado, no hay registro
de que al personal embarcado el 01 de febrero de 2012, se le diera charla de seguridad en donde se
le explique las politicas de la empresa y las normas de seguridad gue se deben cumplir,

(..

El siniestro maritimo se presenté en el drea de playa del rodadero, sector norte, donde se
embarcan el personal en las lanchas turisticas.

Se encontraba embarcado personal abarloada a otra lancha, por la popa de la misma entre los
motores F/B; lo que representa un riesgo para los pasajeros si tenemos en cuenta que por esa
drea estin las hélices de los motores.

Circunstancias en las cuales se produjo el siniestro maritimo de la langa "AZOTE DOS” y
andlisis de los aspectos técnicos y nauticos relevantes, con indicacion precisa de las causas.

El simiestro se presenté por no aplicar los procedimientos establecidos en su sistema de
gestion, no hay registro de familiarizacion de las normas de segquridad dadas a los pasajeros,
se evidencia que no hay control sobre el personal que se embarca, los chalecos salvavidas no
son certificados por autoridad alguna.

Conducta técnica y nautica de las personas involucradas.

Como los pasajeros no son maritimos y no conocen las normas de seguridad que se deben
cumplir, por lo tanto es responsabilidad de los patrones de las lanchas la capacitacion al
personal que se embarca.

Descripcion de los dafios.
Los datios presentados son lesiones personales a un tripulante, las embarcaciones no fueron
afectadas.

Avaltio de los danios,

Por no sufrir dafios las naves, los dafios presentados son el tiempo de incapacidad dado a la
persona afectada y ésta no fue posible establecerla”.

CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

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

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

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

| Aspectos generales de los siniestros maritimos.

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

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

La idea de entender los siniestros maritimos como un asunto inexorablemente relacionado con
la seguridad, apelando al caracter riesgoso del derecho maritimo, y su proceso de regulacion, ha
sido un avance significativo, tanto por la Organizacion Maritima Internacional como por las
autoridades maritimas regionales.

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

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

' La seguridad de la vida humana en el mar, la prevencion de la contaminacion del medio marino y el control
adecuado del trafico maritimo, forman parte de los objetivos centrales de la Organizacion Maritima Internacional, de
conformidad con el articulo 1 del Convenio Constitutivo de la misma, en el que se aduce lo siguiente: “Deparar un
sistema de cooperacion entre los gobiernos en la esfera de la reglamentacién y las prdcticas gubernamentales
relativas a cuestiones técnicas de toda indole concernientes al trdfico maritimo destinado al comercio
internacional; adelantar y facilitar la adopcion general de normas tan elevadas como resulte posible en cuestiones
relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la prevencion y contencion de la
contaminacion del mar ocasionada por buques (...) ",
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“La organizacion ha fomentado la cooperacion y el reconocimiento de un interés comun
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucién A.173 (ES.IV)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de
1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: Resolucion A.322(IX) (Investigacion
de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, Resoluciones A.440(XI)
(Intercambio de informacion para las investigaciones relativas a siniestros maritimos) y
A.442(XI) (Personal y medios maleriales que necesitan las Administraciones para la
investigacion de siniestros y de infracciones de los convenios), ambas adoptadas en noviembre
de 1979, y Resolucion A.637(16) (Cooperacion en las investigaciones de siniestros maritimos),
adoptada en 1989”. (Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros?, 2008, p. 2)

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

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

1. La muerte o las lesiones graves a una persona;

2. La pérdida de una persona que estuviera a bordo;

3. La pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;

4. Los darios materiales sufridos por un buque;

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

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

7. Dartios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan dafios graves al

medio ambiente, como resultado de los davios sufridos por un buque o buques”. (Codigo
de Investigacién de Siniestros, 2008, p. 5)

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

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

La general. Establecer que la definicién de siniestro maritimo sera toda aquella cuya fuente
emane de la Ley, los Tratados y los Convenios internacionales, indistintamente que hayan sido
suscritos 0 no por Colombia y por la costumbre nacional o internacional. De manera que, todo
concepto cuya denominacion implique la definicion de un siniestro, sera per se considerado

La denominacion integral del Codigo Internacional de Investigacion de Siniestros, es “Cédigo de normas
internacionales y practicas recomendadas para la investigacion de los aspectos de seguridad de los siniesiros y
sucesos maritimos”, expedido el dia 13 de junio de 2008, por la Organizacién Maritima Internacional.
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como tal, siempre que el mismo provenga del contenido de una Ley, Tratado o Convenio
Internacional, pues es alli donde se ubica su nicleo esencial.

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

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

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

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

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

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

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

a) El naufragio;

b) El encallamiento;

¢) El abordaje;

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

¢) Laarribada forzosa;

) La contaminacion marina, al igual que toda situacion que origine un rviesgo grave de
contaminacion marina y,

Q) Los dafios causados por naves o artefactos navales a instalaciones portuarias”.

2. El capitan, sus funciones y obligaciones.

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

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

En ese mismo sentido, el articulo 1501 del Cédigo de Comercio Colombiano despliega una
lista discriminada de funciones y obligaciones del capitan de la nave. De las que, tal como
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se expresd con antelacion, este despacho se pronunciard exclusivamente sobre las
siguientes:

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

10. Sentar por los hechos que adelanten se enuncian, cuando ocurran durante la navegacion, el
acta de protesta en el libro de navegacion o biticora y presentar copia de ella a la
autoridad competente del primer puerto de arribo, dentro de las doce horas siguientes a
la llegada de la nave:

(-..) a)(...) Lesiones corporales de las personas a bordo.
e) Abordaje.
18. Emplear la mayor diligencia posible para salvar las personas, los efectos de la nave, el

dinero, los documentos, libros de navegacion, de maguinas, de sanciones, y la carga, cuando
en el curso de la navegacion sobrevenga la necesidad de abandonar la nave. (...)

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

1. Certificado de matricula;

2. Certificado de navegabilidad o de clasificacion;

3. Pasavante, en su caso;

4. Libro del rol de tripulacién, autorizado por el capitin del puerto;

5. Pdliza de localizacién o de fletamento, y los conocimientos de embarque o manifiesto, en

SU caso;
6. Lista de pasajeros, y
Los demis documentos que exijan las leyes y reglamentos de la Autoridad Maritima
Colombiana.

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

3. Dela seguridad en la navegacion.

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

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

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

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

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

“(...) 5. Responsabilidad y autoridad del capitan:
5.1. La compaiia determinard y documentard las atribuciones del capitan en el ejercicio de las
funciones siguientes:
1. Implantar a bordo los principios de la compaiiia sobre seguridad, proteccion y
prevencion de la contaminacion.
2. Fomentar entre la tripulacién la aplicacién de dichos principios.
3. Impartir las érdenes e instrucciones pertinentes de manera clara y simple.
4. Verificar que se cumplen las medidas prescritas y,
5. Revisar a bordo el SGS periddicamente e informar de sus deficiencias a la
direccion en tierra.

Otras resoluciones vigentes sobre la materia son las siguientes:

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

v Resolucion 520 de 1999, sobre la reiteracion del cumplimiento de normas y la adopcion
de procedimientos para el control y la vigilancia de naves y artefactos navales en aguas
maritimas y fluviales jurisdiccionales.

v Resolucion 354 de 2003, sobre las medidas especiales para incrementar la seguridad
maritima en las naves de bandera colombiana que efectiien navegacion internacional,
en lo referente con el registro sinoptico continuo y el namero de identificacion del
buque.

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

v Resoluciéon 004 de 2016, sobre la verificacion de la masa bruta vehicular con carga que
vayan a ser embarcadas en buques que se rigen por las reglas del capitulo VI, sobre
transporte de cargas y combustible liquido, del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar.
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v Resolucién 408 de 2015, sobre la seguridad para el ejercicio de las actividades maritimas
de recreacion y deportes nauticos.

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

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

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

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

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

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

submarinos.

Resolucion 771 de 2011, sobre las especificaciones técnicas para las boyas o ayudas

flotantes especiales.

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

¥ Resolucién 478 de 2010, sobre las especificaciones técnicas para las ayudas a la

navegacion utilizadas en los canales maritimos navegables.

AN NN

AN

4. Del estudio juridico del caso en concreto.

Con el fin de analizar los aspectos facticos y juridicos del caso en concreto, este despacho se
pronunciara en cuanto al (4.1) siniestro maritimo objeto de la presente investigacion
jurisdiccional y su hecho generador, (4.2) la seguridad de los pasajeros a bordo de la motonave
"AZOTE DOS”, (4.3) por ultimo, la declaratoria de responsabilidad.

41.  Elsinestro maritimo objeto de la investigacion.

Del material probatorio que reposa en el expediente, este despacho comprueba que, conforme al
auto que abri6 investigacion jurisdiccional, asi como en declaraciones rendidas en primera y
posteriores audiencias, el Capitan de Puerto de Santa aperturd la investigacion objeto del
asunto, determinando -inicialmente- que el siniestro maritimo ocurrido fue Lesiones.

Empero, en virtud de la parte considerativa y resolutiva del fallo proferido por el a quo, se
determino que el siniestro maritimo propio de investigacion era el relativo a Abordaje. Sobre el
particular, nétese que el Capitan de Puerto de Santa Marta -en fallo del 27 de junio de 2014-
adujo:

“(...) En concordancia con el numeral 27 del articulo 5° y el articulo 25 y siguientes del Decreto Ley
2324 de 1984, procede a proferir fallo de primera instancia dentro de la investigacion No.
14012012003, por presunto siniestro maritimo de abordaje entre la motonave “AZOTE DOS”
de matricula CP-04-1145 y la motonave “GAVIOTA 11" de matricula CP-04-0668-B (...)”. (Folio
93) (Negrillas y subrayado fuera del texto original)
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Ante el cambio del siniestro maritimo antes contextualizado, este despacho procede a
determinar qué tipo de siniestro maritimo ocurri6 el dia 01 de febrero de 2012 y las
consecuencias generadas con ocasion al siniestro.

4.1.1.  Del tipo de siniestro maritimo y las consecuencias que gener.

Fn cuanto a este punto, sea lo primero exponer que este despacho encontré plenamente
probada la existencia de lesiones personales en contra de la integridad del ciudadano
WITLLMAN BAUTISTA LEON, identificado con Cédula de Ciudadania No. 13742643.

Sobre este aspecto, obsérvese que reposa en el expediente sendas pruebas que asi lo determinan.
La primera de ellas es el documento referenciado con el asunto “Historia Urgencia No.
10271549”, en el que en el aparte de extremidades superiores, se aduce como variable “Anormal
(...) herida por aplastamiento de dedo 4to de la mano izquierda con avulsion de pulpejo”. En el mismo
contenido, la Clinica Santa Marta establece como diagnostico: “Herida de dedo(s) de la mano, con
dafio de la(s) utia(s)”. (Folios 4 y 5)

En el mismo sentido, en documento aportado en declaracion rendida en primera audiencia y
foliado con el namero 54 del expediente, consta una autorizacion registrada con el namero
40271549 del 2012/02/01, emitida por el profesional de la medicina OMAR ALVENIS CORREA
MACUALO. En el precedente, se autoriza la realizacion del procedimiento referenciado como
“Cirugia Mano Consulta”.

Una vez expuestos los elementos materiales referidos, este fallador considera, de gran
importancia, determinar cuél fue el hecho generador de las lesiones personales, esto es,
descubrir cual fue la razén determinante para que se produjeran las lesiones registradas en el
senor WILLMAN BAUTISTA LEON. Lo anterior resulta ser de suprema relevancia para este
despacho, toda vez que, tan pronto se establezca el por qué se causaron las lesiones, el fallador
tendra asi la fuente de donde emanaron las mismas, lo que arrojara -por anadidura- el tipo de
siniestro maritimo que acaecio.

En desarrollo de lo anterior, se tiene que:

“La Capitania de Puerto de Santa Marta tuvo conocimiento del siniestro por medio de escrito de
fecha febrero primero (01) de dos mil doce (2012) suscrito por el sefior WILLMAN BAUTISTA
LEON (...). Que el dia miércoles 01 de febrero de 2012 se contraté a la lancha AZOTE DOS (...)
para que transportara 24 personas (...) desde el Rodadero a Playa Blanca, y estando a bordo,
cuando se disponian a salir, la embarcacion fue chocada por otra lancha que le ocasiono
lesion en su mano izquierda dedo anular, produciéndole herida abierta y fractura del mismo
(...)". (Folio 93) (Negrillas y subrayado fuera del texto original)

En la misma orbita, el Perito Naval Ingeniero IGOR ARELLANO LACHARME, en el Informe
de Inspeccion Técnica a la Lancha, presentado el dia 13 de agosto de 2013, adujo que:

“(...) En las conversaciones telefonicas establecidas con el sefior Wilman Bautista Leon, persona
afectada, me informa que: (...) cuando llegan al Rodadero, sector donde se toman las lanchas para
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ir a playa blanca, aborda la lancha Azote Dos, y estando sentado, colocd la mano en la borda para
sostenerse y fue golpeado por otra lancha (Gaviota II), causando lesiones en el dedo
cuarto de la mano izquierda (...)". (Folio 73) (Negrillas y subrayado fuera del texto
original)

El golpe o choque que se registr6 entre las motonaves AZOTE DOS y GAVIOTA 1I, fue un
hecho sostenido en cada una de las declaraciones efectuadas al interior de la presente
investigacion.

Para tal efecto, el senor EDGARDO PERTUZ JARAMILLO, Capitan de la motonave AZOTE
DOS, en declaracion rendido el 03 de febrero de 2012, expreso: “(...) en ese momento ~haciendo
referencia a los hechos ocurridos el 01 febrero de 2012- e dirigi a hacer el tiquete del personal,
cuando paso que veo que el sefior se baja corriendo loco con el dedo ensangrentado y fue cuando salié para
la clinica. Habia otra lancha que lo golped, que estaba fondeada (...)". (Folio 46)

El senor RODRIGO HERNANDEZ RODRIGUEZ, pasajero a bordo de la motonave AZOTE
DOS, en declaracion rendido el 03 de febrero de 2012, sostuvo: “El dia 01 de febrero de 2012, (...)
nos subimos aproximadamente 20 personas, nos encontribamos ya sentados dentro de la lancha y un
niuchacho venia tirando una lancha con un lazo, y esa lancha golpeé la otra. Fue cuando me di cuenta
que mi cufiado sangraba por el dedo”. (Folio 47)

Siguiendo en sentido analogo, el senor OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS, capitan de
la motonave GAVIOTA 11, en declaracion rendido el 03 de febrero de 2012, manifesté: “(...) Yo
me encontraba en el despacho y llegé un muchacho y se monté en la lancha. Yo le dije que se bajara de la
embarcacion, pero no entendié. El estaba moviéndose v ahi fue donde ocurrié el accidente con el solo

Con base a lo expuesto, es claro para este fallador que las lesiones registradas en la integridad
del senor WILLMAN BAUTISTA LEON, se generaron producto de un mero encuentro que se
produjo entre las motonaves GAVIOTA II y la motonave AZOTE DOS. Hecho este que resulta
ser supremamente relevante para efectos del presente fallo, pues de no haberse presentado el
encuentro entre las motonaves, las lesiones hoy existentes, consecuencialmente no hubieran
acaecido.

Del modo previsto, y confrontados los hechos con las normas indicadas, queda claro
para este Despacho que se configurd el siniestro maritimo de lesiones graves del senor
WILLMAN BAUTISTA LEON causados el 01 de febrero de 2012, como consecuencia del
encuentro surtido entre las dos motonaves AZOTE DOS y GAVIOTA 11, Y no un abordaje, como
lo desarroll6 el Capitan de Puerto de Santa Marta, pues solo se registré un simple toque entre las
embarcaciones, razon por la cual se procedera a modificar el tipo de siniestro maritimo objeto de
investigacion.

Se probd que el citado sefor estuvo incapacitado por mas de 72 horas, conforme los parametros
establecidos por la Resolucion No. MSC.255 (84) Codigo de Investigacion de Siniestros
Maritimo.
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Asi pues, tenemos que el siniestro maritimo ocurrido el 01 de febrero de 2012, entre las
motonaves “AZOTE DOS y GAVIOTA I, se produjo en razon de mero encuentro entre las dos
embarcaciones antes referenciadas. Este generé un dafio a una persona identificada como
WILLMAN BAUTISTA LEON, daio plenamente probado en la actuacion judicial, en el que
constan sendos documentos de historias clinicas y diagnésticos médicos que demuestran la
ocurrencia del perjuicio. Sobre el respecto, valga manifestar que si bien no se efectud sobre la
base la violencia, tal como se cit6, ésta no constituye requisito esencial para su configuracion.

4.2. Del hecho generador del siniestro maritimo.

Respecto a la declaratoria de responsabilidad realizada en la decision de primera instancia, se
estima pertinente realizar el siguiente analisis, conforme las pruebas obrantes en el expediente:

Respecto a la ocurrencia del siniestro maritimo, el Capitan de la Nave AZOTE DOS, Sr.
EDGARDO PERTUZ JARAMILLO, en declaracion rendida en audiencia publica el dia 03 de
febrero de 2012, afirmé lo siguiente:

“(...) El dia 01 de febrero de 2012 estaba la lancha AZOTE DOS en el muelle del Rodadero sector
Norte, recogiendo un personal de 20 personas, y se montaron las primeras 08. Yo como motorista
encargado de la lancha, les dije a los sefiores que por favor se ubicaran en las bancas de la lancha y
« colocaran el chaleco salvavidas. En eso los sefiores -Haciendo referencia al senor
WILLMAN BAUTISTA LEON- tenian un juego entre ellos mismos, i yo les pedi que no
sacaran las manos para jugar con el agua. Se los dije en repetidas ocasiones, que por favor
metieran las manos. El sefior no acaté lo sugerido por mi. En ese momento me dirigi a hacer el
tiquete del personal, cuando veo que el seiior se baja corriendo como loco con el debo
ensangrentado, y fue cuando salid para la clinica. Habia otra lancha que lo golped, que estaba
fondeada”. (Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 46)

En esta orbita, en declaracion de la misma fecha, cuando el Capitan de Puerto de Santa Marta
ordend que se indicara si el tripulante de la embarcacion AZOTE DOS se encontraba presente
en el momento del embarco, el citado respondié:

“() El estaba en el muelle sosteniendo la embarcacion por la carpa para que no se abriera”.
(Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 46)

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

“(...) La mayoria del muclle estaba ocupado por lanchas del acuario, y habia un personal que se
podia montar por la parte delantera de la proa y otros por medio de los motores (...)".
(Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 46)

Finalmente, en cuanto a la pregunta relativa a la persona que quedo a cargo de la seguridad de
la embarcacién, en el momento en que se desplazo al despacho a buscar el tiquete, el Capitén de
la motonave AZOTE DOS afirmé: “El auxiliar”.
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Entre tanto, respecto a la ocurrencia del siniestro, el Capitin de la Nave GAVIOTA 11, Sr.
OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS, en declaracién rendida en audiencia publica el
dia 03 de febrero de 2012, afirm¢ lo siguiente:

“El dia 01 de febrero de 2012, si era el motorista de la lancha GAVIOTA I, pero no estaba
trabajando. La lancha estaba amarrada frente al despacho de la cooperativa, aproximadamente a
dos metros de la lancha AZOTE DOS”, (Folio 49)

A renglon seguido, el referido capitan manifest6 que: “Yo me encontraba en el despacho y llego
un muchacho y se monté en la lancha. Yo le dije que se bajara de la lancha, pero no entendid. Estaba
moviéndose, y ahi fue donde ocurric el accidente con el solo movimiento (...)". (Folio 49)

En este mismo contexto, en cuanto a la orden consistente en indicar si el mismo habia observado
el momento en que se golpearon las dos embarcaciones, el Capitan de la motonave GAVIOTA II
aseverd que: “Si”,

No obstante a lo anterior, en posterior declaracién rendida el 09 de agosto de 2012, el Capitan
OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS, expreso que: “Esto fue lo que pasé ese dia, alguien
desamarro la lancha y con la brisa una se golped con la otra, machucando a un pasajero. Yo en ese
momento estaba buscando pasajeros”. (Folio 69)

(...) En ese momento yo estaba para alld arriba buscando viaje, cuando yo llegué a él se no
levaban para el puesto de salud. No tengo conocimiento de mds porque en realidad no
estaba en el momento”. (Folio 69)

El Capitan OSWALDO RAFAEL JIMENEZ, CABARCAS, finaliza su declaracién manifestando
lo siguiente:

“(...) Cuando me avisan que hubo un accidente con la lancha GAVIOTA 11, yo alcancé a verlo,
pero él iba ya lejos, iba mds alld del puente. Yo no pude observar como ocurrié el accidente”
(Folio 69)

Por dltimo, este despacho considera de suma importancia referenciar una de las partes de la
declaracién expuesta por el sehor CARLOS ALBERTO ESPELETA SOTILLO, representante
legal de la empresa FLOTA TECHO VERDE y armador de las embarcaciones AZOTE DOS y
GAVIOTA IL Al respecto, en cuanto a la pregunta del Capitan de Puerto de Santa Marta, en la
que ordend indicar si como representante de la empresa, imparte instrucciones de operacion y
zarpe para las embarcaciones, el mismo respondio:

"Hay un despachador que hace el tiquete, hay un ayudarte del despachador que es el que debe
darle las instrucciores a los pasajeros de como deben montarse. El motorista tiene también un
ayudante que es el que le coloca los chalecos a las personas que se van montando (...)”. (Folio 50)

Teniendo como fundamento lo esbozado y analizados los elementos materiales probatorios
obrantes en el expediente, este despacho avizora que confirmara la providencia judicial emitida
en primera instancia por la Capitania de Puerto de Santa Marta, con base a los argumentos
proximos a saber.

10
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Respecto a la existencia del presente siniestro maritimo, este fallador hace especial mencion que
“tal como se adujo en acapites anteriores- el gobierno y la direccion de la nave se encuentran en
la jefatura superior del Capitan. Es justamente €l la figura activa a quien, tanto la tripulacion
como los pasajeros, deben respeto y obediencia.

Fn el caso en concreto, basta observar las declaraciones rendidas tanto por el Capitan de la
Motonave AZOTE DOS Sr. EDGARDO PERTUZ JARAMILLO, como por el Capitan de la
Motonave GAVIOTA II Sr. OSWALDO RAFAEL ]IMENEZ CABARCAS, en el momento justo
de la ocurrencia del siniestro maritimo, para concluir -de manera clara e inequivoca- que el
hecho generador del siniestro objeto del asunto sub examine, fue la conducta de ambos
capitanes. La que fundada en la falta de diligencia, cuidado vy sin la prevencion exigida por la
Ley, no ejecutaron acto alguno para evitar la consumacion del siniestro maritimo puesto hoy en
estudio.

En cuanto al Capitan de la motonave AZOTE DOS, debe precisar este despacho que su
conducta fue determinante en la ocurrencia del siniestro. Es claro que, segun sus propias
declaraciones, el Capitan Sr. EDGARDO PERTUZ JARAMILLO no se encontraba a bordo de la
embarcacion AZOTE DOS, en razon a que se habia dirigido a realizar el tiquete. Acto que
resulta ser inaceptable para este fallador, por cuanto:

(i) El gobierno y la direccion de la nave se encuentran en cabeza del Capitan, lo que significa
que el mismo debera -por mandato suscrito por la Ley- mantener el control y vigilancia
permanente de su embarcacion, siempre que se encuentre a cargo de ella. Control y vigilancia
del cual no podra desyugarse voluntariamente mientas esté a cargo de la nave, ni mucho menos
decidir cuando lo pierde y cuando lo tiene, pues el mismo no se reputa transitorio o temporal.

La decisién del Capitan de la motonave AZOTE DOS Sr. EDGARDO PERTUZ JARAMILLO, de
irasladarse desde la nave hasta el lugar donde presuntamente se elaboraban los tiquetes, con el
supuesto objeto de realizar los mismos, afect6 directamente el gobierno y la direccion que debio
mantener en todo momento; asi como incidi6 notoriamente en la conducta hoy objeto de
responsabilidad, primero, porque fue justamente para entonces -en el que el Capitan estaba
ausente- cuando ocurrié el siniestro maritimo de lesiones graves, segundo, porque como
consecuencia de la referida ausencia, el Capitan no ejecuto acto y/o medida alguna para evitar
la consumacion de] siniestro.

(ii) En declaracién rendida el 03 de febrero de 2012, el sefor CARLOS ALBERTO ESPELETA
SOTILLO, representante legal de la empresa FLOTA TECHO VERDE y armador de las
embarcaciones AZOTE DOS y GAVIOTA 11, aseveré que: “Hay un despachador que hace el
tiquete, hay un ayudante del despachador que es el que debe darle las instrucciones a los pasajeros de
Gmo deben montarse (...)”. Afirmacién esta que permite deducir al suscrito fallador, que la
sociedad TECHO VERDE posee una serie de funcionarios especificamente destinados a cumplir
funciones especiales. Por ejemplo, el cargo del despachador ostenta la funcién de elaborar los

documentos que acreditan la contratacion y pago del viaje (Tiquete).

En razon a lo expuesto, la conducta del capitan de la motonave AZOTE DOS es puesta mas aun
en tela de juicio, toda vez que, si en el momento del siniestro habia un funcionario denominado
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“despachador”, exclusivamente destinado a realizar los “tiguetes”, no existia motivacion alguna
para que el Capitan de Ja Nave AZOTE DOS se dirigiera al lugar que lo hizo, mucho menos con
el fin de realizar los supuestos tiquetes, pues no era esa su mision, sino la de otro funcionario
dedicado a dicha competencia.

Ahora bien, respecto al Capitan de la motonave GAVIOTA II, este deschapo encuentra que el
referido tuvo oportunidad de rendir dos declaraciones al interior del proceso. La primera la
cfectus el 03 de febrero de 2012 y, la segunda, el 09 de agosto del mismo afio, solo con fines de
ampliacion. Declaraciones que merecen para este fallador especial pronunciamiento.

En cuanto a la declaracion rendida el 03 de febrero de 2012, el Capitdn de la motonave
GAVIOTA II Sr. OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS, afirmé que: “El dia 01 de febrero de
2012, st era el motorista de la lancha GAVIOTA I1, pero no estaba trabajando (...)". Version tal que
permite entender que el citado capitan no se encontraba en las instalaciones del muelle turistico
el dia de la ocurrencia del siniestro maritimo, lo que permite razonar que el mismo no lo
presencid.

No obstante, esta version fue abruptamente modificada en la misma declaracion, cuando el
referido, sobre el mismo tema, manifest6 lo siguiente:

"Yo me encontraba en el despacho y llegé un muchacho y se montd en la lancha. Yo le dije que
se bajara de la lancha, pero no entendio. Estaba moviéndose, y ahi fue donde ocurrié el accidente
con el solo movimiento (...)". (Folio 49)

A la pregunta consistente en indicar si el mismo habia observado el momento en que se
golpearon las dos embarcaciones, aseverd que: “Si”.

Finalmente, en declaracion rendida el 09 de agosto de 2012, el Capitan de la motonave
GAVIOTA II, modificé nuevamente su version, exponiendo que:

(...) En ese momento yo estaba para alld arriba buscando viaje, cuando yo llegué a él se no
llevaban para el puesto de salud. No_tengo conocimiento de mds porque en realidad no
estaba en el momento”. (Folio 69)

“(...) Cuando me avisan que hubo un accidente con la lancha GAVIOTA II, Yo alcancé a verlo,
pero ¢l iba ya lejos, iba mis alld del puente. Yo no pude observar cono ocurrié el accidente”.
(Folio 69)

Los cambios de version surtidos al interior de las declaraciones expuestas por el Capitan de la
motonave GAVIOTA 1I, resultan ser auténticamente contraproducentes y progresivos.
Contraproducentes, debido a que no es posible que una persona que no se encuentre
trabajando, al mismo tiempo, se halle en el despacho de su trabajo. Asi como tampoco lo es el
hecho de manifestar que observo el momento de ocurrencia del siniestro, y luego exponer que
no tiene conocimiento de dicho hecho, porque “en realidad no estaba en ese momento”. Y,
progresivos, porque la falta de congruencia en su versién se mantuvo, incluso, en la declaraciéon
ampliada que rindi6 en fecha posterior.
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la falta de coherencia y su facilidad para hacerla posible, afectaron la univocidad con la que
debi6 plantearse la declaracion, maxime cuando ésta constituye una prueba de relevancia
culminante dentro del proceso jurisdiccion de siniestro maritimo. La misma comporta para esta
instancia una prueba de la falta de direccion, control, gobierno y vigilancia por parte del
referido Capitan.

Fste despacho hace especial precision que la seguridad de las personas a bordo y el servicio de
J]a motonave AZOTE DOS, para la fecha de ocurrencia de los hechos, era responsabilidad del
Capitan Sr. EDGARDO PERTUZ JARAMILLO. A su vez, la seguridad y el servicio de la
motonave GAVIOTA I, para la fecha de ocurrencia de los hechos, era responsabilidad del
Capitan Sr. OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS; pues son ellos quienes ostentan el
gobierno v la direccion de la embarcacion. Esta debe ser asumida desde la esterilidad hasta la
fecundacion de su alcance, y no rechazada per se de plano, con motivaciones fundadas en
argumentos carentes de congruencia que -en todo caso- resultan ser contrarios al fin general de
la prueba, al no tener como elemento teleologico “la biisqueda de la verdad de los hechos, para sobre
ellos hacer descender el ordenamiento juridico”. (Parra, 2004, p. 159)

43.  Respecto ala seguridad de los pasajeros a bordo de la motonave AZOTE DOS.

Con ¢l objeto de analizar las condiciones de seguridad de los pasajeros a bordo de la motonave
AZOTE DOS, esta instancia corrobora que, al momento del inici6 del embarque de pasajeros a
la citada embarcacion, la tripulacion permiti6 que una parte éstos ingresaran por el espacio
destinado a los motores.

Como prueba de ello, el Capitin de la motonave AZOTE DOS Sr. EDGARDO PERTUZ
JARAMILLO, en diligencia publica afirmo:

“(...) La mayoria del muelle estaba ocupado por lanchas del acuario, y habia un personal qie se
podia montar por la parte delantera de la proa y otros por medio de los motores (...)".
(Version rendida en la diligencia de audiencia publica, Folio 46)

Considerar procedente el embarcar a pasajeros por un espacio que, por su propia naturaleza, se
encuentra destinado para el funcionamiento industrial (Maquinaria-Motores) de la nave, y no
para la entrada o ingreso de personas, ademas de constituir una transgresion a las disposiciones
nacionales ¢ internacionales sobre la seguridad de la vida humana en el mar, representa un
auténtico riesgo creado.

Sobre la teoria del Riesgo Creado, el Consejo de Estado mediante Sentencia del 23 de mayo de
2012, establecio que:

“La doctrina del riesgo creado puede ser sintetizada de esta manera: quien se sirve de cosas que
por su naturaleza_o modo _de_empleo generan riesgos potenciales a_terceros, debe
responder por los daitos que ellas oviginan. La teoria que analizantos pone especial atencion
en el hecho de que alguien “cree un riesgo”, “lo conozca o lo domine”; quien realiza esta actividad
debe cargar con los resultados daiiosos que ella genere a terceros, sin prestar atencion a la
existencia o no de una culpa del responsable”. (Consejo de Estado, Sentencia del 23 de mayo




Consulta Siniestro Maritimo Lesiones Graves causadas por las motonaves “AZOTE DOS” y “GAVIOTA II”, 17
Radicado: 14012012003,

de 2012, Exp. 1700123310001999090901. MP. Enrique Gil Botero) (Negrilla y subrayado
fuera del texto original)

En la misma orbita, el tratadista Ramon Daniel Pizarro en su obra Responsabilidad Civil por el
Riesgo o Vicio de las Cosas, expone lo siguiente:

"Quien_introduce en el medio_social un factor generador de riesgo potencial para
terceros, se beneficie o no con él, debe soportar los detrimentos que el evento ocasione.
Esto es una consecuencia justa y razonable del dario causado, que provoca un desequilibrio en el
ordenaniento social y pone en juego el mecanismo de reparacion. Asi como en otro tiempo se
sostuvo que el hombre debia responder solamente por sus actos culposos, hoy es razonable pensar
que también deba reparar los datios que son fruto de una actividad riesgosa, sea la misma normal
o anormal, le reporte o no un beneficio de cualquier indole”. (Pizarro, 1983. Pp. 38-43)

Por altimo, respecto a las instrucciones de seguridad que deben ser impartidas a los pasajeros
tan pronto éstos suban a bordo de las embarcaciones, este despacho encuentra que no existe
prueba alguna que demuestre, para la fecha de ocurrencia de los hechos, que se hubiera
informado sobre las normas de seguridad y prevencion, a favor de la proteccion de la vida
humana en el mar.

Al respecto, valga traer a colacion el informe técnico presentado por el Perito Naval Ingeniero
IGOR ARELLANO LACHARME, en el que sostiene:

“(...) Se encontraba embarcado personal abarloada a otra lancha, por la popa de la misma
entre los motores F/B; lo que representa un riesgo para _los pasajeros si tenemos en
cuenta que por esa drea estan las hélices de los motores”.

“El siniestro se presento por no aplicar los procedimientos establecidos en su sistema de
gestion, no hay registro de familiarizacion de las normas de seguridad dadas a los pasajeros, se
evidencia que no hay control sobre el personal que se embarca, los chalecos salvavidas no son
certificados por autoridad alguna”.

44.  Respecto a declaratoria de responsabilidad.

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

De lo expuesto anteriormente, se desprende que sobre el agente responsable de la actividad
peligrosa, pesa una presuncion de responsabilidad por ser quien con su obrar ha creado la
inseguridad de los asociados, de la cual solo le es dable exonerarse de responsabilidad por
intervencion de uno de los siguientes eventos:

Caso fortuito o fuerza mayor
El hecho de un tercero
Culpa de la victima

W P R

Al respecto la ley 95 de 1890, en su articulo 90 sefala:
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“Se lama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto 4 que no es posible resistir, como un
naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad ejercidos por
un funcionario publico, etc.”.

De acuerdo con lo anterior, para que se configure la fuerza mayor o el caso fortuito se debe
verificar la concurrencia de dos factores A) que el hecho sea imprevisible, esto es que dentro de
las circunstancias normales de la vida, no sea posible contemplar por anticipado su ocurrencia.
B) que el hecho sea irresistible, 0 sea que el agente no pueda evitar su acaecimiento ni superar
sus consecuencias?

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

1. Se configurd el siniestro maritimo de lesiones graves del senor WILLMAN BAUTISTA
LEON causados el 01 de febrero de 2012, como consecuencia del encuentro surtido entre las
dos motonaves AZOTE DOS y GAVIOTA II, y no un abordaje, como lo desarroll6 el Capitan

de Puerto de Santa Marta, pues solo se registr0 un simple toque entre las embarcaciones.

)

El hecho generador del siniestro objeto del asunto sub examine, fue la conducta, tanto del
Capitan de la Motonave AZOTE DOS Sr. EDGARDO PERTUZ JARAMILLO como del
Capitan de la Motonave GAVIOTA II Sr. OSWALDO RAFAEL JIMENEZ CABARCAS. lLa
que fundada en la falta de diligencia, cuidado y sin la prevencion exigida por la Ley, no
ejecutaron acto alguno para evitar la consumacion del siniestro maritimo de lesiones.

[§)

La tripulacion de la motonave AZOTE DOS, al momento del inici6 del embarque de
pasajeros, permitié que una parte éstos ingresaran por el espacio destinado a los motores.
Acto tal que, ademas de constituir una transgresion a las disposiciones nacionales e
internacionales sobre la seguridad de la vida humana en el mar, representa un auténtico
riesgo creado.

4. No existe prucba alguna dentro del expediente que demuestre, para la fecha de ocurrencia
de los hechos, que la tripulacién de la motonave AZOTE DOS, hubiera informado sobre las
normas de seguridad y prevencion, a favor de la proteccion de la vida humana en el mar.

En este orden de ideas, es claro para este despacho que no se configuré ninguno de los
clementos para la exoneracion de responsabilidad civil extracontractual, razon por la cual este
{allador confirmara la declaratoria de responsabilidad civil extracontractual determinada por el
Capitan de Puerto de Santa Marta.

5. Del avalio de los danos ocasionados.
En cuanto a este acapite, es menester anotar que el fallador de primera instancia se abstuvo de

pronunciarse sobre el avalio de los danos ocasionados con el siniestro maritimo de lesiones
graves, toda vez que no se cuenta con suficientes elementos materiales probatorios, ni

Codigo Civil Anotado, editorial LEY ER - Decimoprimera edicion, pagina 50-51.
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elementos de juicio que permitan evaluar los posibles danos generados en las embarcaciones
AZOTE DOS y GAVIOTA II. Ademas adujo el fallador de primera instancia, que ninguna de
las partes aporté documentos, facturas, comprobantes o cualquier otra prueba que demostrara
el valor econémico de dichos danos. Situacion tal que, en los términos del articulo 48 del
Decreto Ley 2324 de 1984, debe contemplarse en la decision.

Entre tanto, respecto a los danos a las personas, este despacho comprueba que existen sendas
pruebas que demuestran la consumacion del dano sufrido por parte del Sr. WILLMAN
BAUTISTA LEON, identificado con Cédula de Ciudadania No. 13742643. La primera de ellas es
el documento referenciado con el asunto “Historia Urgencia No. 40271549”, en el que en el aparte
de extremidades superiores, se aduce como variable “Anormal (...) herida por aplastamiento de
dedo 4to de la mano izquierda con avulsion de pulpejo”. En el mismo contenido, la Clinica Santa
Marta establece como diagnéstico: “Herida de dedo(s) de la mano, con daio de la(s) utia(s)”. (Folios
4 y 5). No obstante, no existe elemento material probatorio que demuestre el valor econémico
de los danos antes referidos.

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

6. De la violacion a las normas de marina mercante.

Finalmente este despacho encuentra que el Capitan de Puerto de Santa Marta no advirtio
infraccion alguna a las normas de marina mercante, razon por la cual se abstuvo de imponer
medidas sancionatorias de las que trata el articulo 80 del Decreto Ley 2324 de 1984.
Determinacion tal que este despacho acoge en su integridad, al no observar violacion alguna.

En mérito de lo expuesto, el Director General Maritimo,

RESUELVE

ARTICULO 1°.- MODIFICAR el articulo primero de la decision del 27 de junio de 2014,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, conforme lo expuesto en la parte motiva de
la presente providencia, el cual quedara ast:

“DECLARAR responsable del siniestro maritimo de Lesiones Graves ocurrido el dia 01 de
febrero de 2012, al senor EDGARDO PERTUZ JARAMILLO, identificado con la Cédula de
Ciudadania No. 19.618.235 expedida en Aracataca, en calidad de capitan de la motonave
AZOTE DOS de matricula CP-04-1145, asi como al sehor OSWALDO RAFAEL JIMENEZ
CABARCAS, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 72.206.123 expedida en Soledad,
en calidad de Capitan de la motonave GAVIOTA II, de matricula CP-04-1145.

En consecuencia de lo anterior, declarar solidariamente responsable del pago de los dafios y
perjuicios que se reclamen ante la jurisdiccion ordinaria, a la empresa de servicio publico de
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transporte maritimo de pasajeros FLOTA TECHO VERDE, identificada con el NIT 819.006.813-
1, en su calidad de Armador de la motonave AZOTE DOS de matricula CP-04-1145.

En el mismo sentido, declarar solidariamente responsable del pago y perjuicios que se reclamen
ante la jurisdiccion ordinaria, al sefior CARLOS ALBERTO ESPELETA SOTILLO, identificado
con la Cédula de Ciudadania No. 17.805.977 expedida en Riohacha, en su calidad de armador
de la motonave GAVIOTA 11, de matricula CP-04-0668-B.

ARTICULO 2°. CONFIRMAR los articulos restantes de la decision del 27 de junio de 2014,
proferida por el Capitan de Puerto de Santa Marta, conforme lo expuesto en la parte motiva de
la presente providencia.

ARTICULO 3°, NOTIFICAR personalmente por conducto de la Capitania de Puerto de Santa
Marta, el contenido de la presente decisién al senior EDGARDO PERTUZ JARAMILLO,
identificado con la Cédula de Ciudadania No. 19.618.235 expedida en Aracataca, en calidad de
capitan de la motonave AZOTE DOS de matricula CP-04-1145; al sehor OSWALDO RAFAEL
JIMENEZ CABARCAS, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 72.206.123 expedida en
Soledad, en calidad de Capitan de la motonave GAVIOTA II, de matricula CP-04-1145, al
representante legal de la empresa de servicio publico de transporte maritimo de pasajeros
FLOTA TECHO VERDE, identificada con el NIT 819.006.813-1, en su calidad de Armador de la
motonave AZOTE DOS de matricula CP-04-1145; y al sehor CARLOS ALBERTO ESPELETA
SOTILLO, identificado con la Cédula de Ciudadania No. 17.805.977 expedida en Riohacha, en
su calidad de armador de la motonave GAVIOTA II, de matricula CP-04-0668-B.

ARTICULO 4°.- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de Santa Marta,
para la correspondiente notificacién y cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 5°.- REMITIR al Capitan de Puerto de Santa Marta, para que una vez quede en
firme la decision, se allegue copia del mismo al Grupo Legal Maritimo y a la Subdireccion de la

Marina Mercante de la Direccion General Maritima.

Notifiquese y camplase.

Contralmirante PAULO GUEVARA RODRIGUEZ
Director Gengral Maritimo



