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DIRECCION GENERAL MARITIMA

/7 77

Bogota, D.C., 13 de agosto de 2024

Referencia: 13012020005
Investigacion: Jurisdiccional por Siniestro Maritimo — Apelacion

OBJETO A DECIDIR

Procede el Despacho a resolver el recurso de apelacion presentado contra el fallo de
primera instancia de fecha 03 de marzo de 2022, proferido por el Capitan de Puerto de
Barranquilla dentro de la investigacién jurisdiccional adelantada por siniestro maritimo de
abordaje entre la motonave “VECTIS HARRIER” de bandera Isla de Man y el remolcador
“ODIN” ocurrido el 03 de diciembre de 2020, previos los siguientes:

ANTECEDENTES

1. El dia 04 de diciembre de 2020 el Capitan de Puerto de Barranquilla ordené la
apertura de la investigacién por el siniestro maritimo de colisién ocurrido el dia 03 de
diciembre del mismo afio entre la motonave “VECTIS HARRIER” identificada con
numero OMI 9594303 de bandera Isla de Man con el Remolcador “ODIN” de matricula
MC-05-598; ordenando la practica de las pruebas pertinentes y conducentes para el
esclarecimiento de los hechos, y fijé fecha para la realizacion de la audiencia de que
trata el articulo 37 del Decreto Ley 2324 de 1984.

2. Con fundamento en las pruebas practicadas y recolectadas, el Capitan de Puerto de
Barranquilla profirié fallo de primera instancia el 03 de marzo de 2022, mediante el
cual declaré configurado el siniestro de colisién y a su vez que no se comprobaron los
dafios ocasionados con el siniestro y en consecuencia no se configuraron los
elementos constitutivos de la responsabilidad civil extracontractual. Asi mismo declaré
que no existié infraccion a las normas de marina mercante.

3. EI 10 de marzo de 2022, el abogado JUAN MANUEL GUEVARA ARAUJO actuando
en representacion de la sociedad SAAM TOWAGE COLOMBIA S.A.S. (Antes
International Tug — INTERTUG), interpuso recurso de apelacion en contra del fallo de
primera instancia; el cual fue admitido por esta Direccién General mediante auto del
07 de abril de 2022.

ARGUMENTOS DEL APELANTE

Del escrito de apelacion presentado por el abogado JUAN MANUEL GUEVARA ARAUJO,
en contra del fallo de primera instancia, el Despacho se permite extraer lo siguiente:
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(..

Il. Fundamentos del recurso de apelacion y motivos de inconformidad

En la presente seccidn, se describiran los yerros en los que incurre la Capitania de
Puerto de Barranquilla y los fundamentos del presente recurso de apelacion, los
cuales se pueden agrupar en categorias: (i) la ocurrencia del daro; (ii) configuracion
de responsabilidad civil extracontractual (iii) la valoracién del dafio como se describira
a continuacion:

1. En cuanto a la ocurrencia del dano

(...)

Ahora, de acuerdo a la definicion de dafio y a las pruebas que obran en el
expediente, se acredita que la M/N Vectis Harrier ocasiona un dario a la Sociedad al
colisionar contra el remolcador ODIN, remolcador propiedad de la Sociedad.

(...)

Por ende, este asunto debe decidirse de fondo, y con base en todas las pruebas que
obran en el expediente y que cito con anterioridad, y la seccion VI, numerales | y Il
del Fallo, es evidente que la MN Vectis Harrier le causé un dano al remolcador ODIN,
dano que se puede resumir asi:

e Una abolladura de aproximadamente 5 cm de profundidad y 40 de diametro
por el costado de estribor y dafio en la defensa lateral por el mismo costado.

Finalmente, es importante resaltar que la colision de la MN Vectis Harrier con el
remolcador ODIN impidié a la Sociedad el disfrute normal de su bien patrimonial (el
remolcador) debido a que le causé una abolladura de aproximadamente 5 cm de
profundidad y 40 de diametro por el costado de estribor y dario en la defensa lateral
por el mismo costado, situacion que encaja en la definicion de dafio.

2. En cuanto a la configuracion de responsabilidad civil extracontractual

El articulo 2341 del Codigo Civil determina que "el que ha cometido un delito o culpa,
que ha inferido dario a otro, es obligado a la indemnizacion, sin perjuicio de la pena
principal que la ley imponga por la culpa o el delito cometido." La anterior disposicion
es la clausula general de responsabilidad extracontractual, institucion juridica que
aplica para el presente caso debido a que la M/N Vectis Harrier causé un dario al
remolcador ODIN sin que mediase un vinculo juridico preexistente.

(...)

Revisados los hechos del caso, puede afirmarse que los tres elementos de la
responsabilidad civil extracontractual concurren:

(i) Dano: el dafio queda probado con mencionado en seccion 1 anterior,

(ii) Culpa: en el folio 112 del expediente, el perito manifiesta que es deber del
capitan de la MN Vectis Harrier cuidar el buen estado de navegabilidad del buque,
debiendo cerciorarse del cumplimiento de todos los requisitos exigidos por las
normas y por la buena practica maritima en lo relativo a la seguridad, manejo
apropiado y adecuacion del equipo y pertrechos. Asi como de mantener una guardia
de navegacion segura. A renglon seguido, el perito manifiesta que "teniendo en
cuenta las funciones y obligaciones del capitan de una nave y revisando la actuacion
del capitan de la MN Vectis Harrier en la maniobra de atraque se observa que no
presento ninguna observacion a las instrucciones dadas por el piloto especificamente
cuando se dio la orden de "maquina a media avante”.
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Por lo anterior, se puede evidenciar que hay un error de conducta (culpa) por parte
del capitan del MN Vectis Harrier, al no presentar observaciones a las instrucciones
dadas por el piloto practico, lo cual desencadeno en la colision de la MN Vectis
Harrier con el remolcador ODIN.

(iii) Nexo causal: en el expediente quedd debidamente demostrado, tanto por
confesion del capitan de la MN Vectis Harrier como los demas testimonios y el
informe pericial que, la MN Vectis Harrier golped al remolcador Odin y, producto de
este golpe (nexo causal), se generd un danfo al remolcador Odin (el cual describi en
el numeral 1 de la presente seccién).

(...)

Por lo anterior, debe definirse en el fallo de segunda instancia y ser claro en que si
existio un darnio, por culpa del piloto de la MN Vectis Harrier y que entre el dafo y la
culpa existio un nexo causal, configurandose responsabilidad civil extracontractual.

3. En cuanto a la valoracion del dafo

(--)

Para esto se aporté como prueba el certificado de inspeccion y avaltio de darios,
como se menciona en la seccién Il del Fallo, numeral 15 (en adelante, la
"Valoracion"), en donde se encuentra el valor de los dafios causados por la MN
Vectis Harrier al remolcador ODIN.

(...)

Es igualmente importante notar que es un tercero independiente e imparcial que
realiza un avalto de unos darios causados por la MN Vectis Harrier al remolcador
ODIN, no obstante, la Capitania de Puerto de Barranquilla le resta valor a este
informe debido a que afirma que las estimaciones de la Valoracion carecen de
soportes.

La Capitania de Puerto de Barranquilla incurre en errores de derecho al hacer esta
afirmacion y desestimar el contenido de la Valoracién como fundamento en la
valoracion de los daros por los siguientes motivos:

a. El principio de la buena fe: este principio, de raigambre constitucional y aplicable
a todas las actuaciones, tanto de autoridades y particulares, encuentra su
consagracion constitucional en el articulo 83 de la Constitucion Politica de Colombia:

"Articulo 83. Las actuaciones de los particulares y de las autoridades publicas
deberan cenirse a los postulados de la buena fe, la cual se presumira en todas las
gestiones que aquellos adelanten ante éstas.”

(...)

De acuerdo con lo anterior, la Capitania de Puerto de Barranquilla esta violando esta
disposicién constitucional debido a que no esta presumiendo la buena fe de quien
redacté la Valoracion (Francisco Hoyos). Adicionalmente, le resta mérito de una
forma arbitraria debido a que, en su concepto, "no existe un respaldo probatorio a la
certificacion aducida y en especial a sus valores", sin tener en cuenta que el respaldo
a la Valoracion se encuentra en el articulo 83 de la Constitucion Politica, es decir, en
la presuncion de la buena fe de quien redacté la Valoracién asi como su contenido,
por el cual determinas los costos del dafio causado por la MN Vectis Harrier al
remolcador ODIN.
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(...)

Ahora, dentro de la parte motiva del Fallo, no se encuentra consideracion alguna ni
referencia a prueba por la cual se desvirtie la buena fe de Francisco Hoyos al
momento de redactar la Valoracion ni a su contenido, por lo que este principio aplica
para la presente actuacion y es deber del fallador, como autoridad publica, aplicar
este principio constitucional.

(...)
b. Recomendacion del perito Mauricio Caipa: el perito Mauricio Capia en su
informe recomienda lo siguiente:

"Lo acostumbrado en este tipo de situaciones es que el buque que golpea
accidentalmente a otro durante una maniobra se encargue de reparar los dafios"

Por ende, debe ser el armador de la MN Vectis Harrier (bien sea directamente o
través de la agencia maritima Seven Elephants S.A.S.) quien indemnice a la
Sociedad los perjuicios causados a esta, en ocasion de la colision de la MN Vectis
Harrier con el remolcador ODIN, perjuicios que se encuentran descritos en la
Valoracion.

La Capitania de Puerto de Barranquilla, en su Fallo, desconoce lo anterior y no
ordena la indemnizacion de perjuicios que corresponde a la Sociedad.

c. Apreciacion erronea de las pruebas, segun el articulo 176 de la ley 176 de
1564 de 2012: si bien en el Fallo se cita este articulo, el cual es aplicable a toda
valoracion de pruebas, no se realiza una apreciacion conjunta de las pruebas debido
a que todo el material probatorio indica que la MN Vectis Harrier colisioné con el
remolcador Odin y le causé un dafio, configurando responsabilidad civil
extracontractual. Ahora, el valor de este dafio se encuentra determinado por un
informe realizado por un tercero experto e independiente, valor que asciende a USD
$21,750.

(--)

Aca la Capitania de Puerto de Barranquilla no aprecid el dictamen pericial, por el cual
el perito Mauricio Caipa dice que "Lo acostumbrado en este tipo de situaciones es
que el buque que golpea accidentalmente a otro durante una maniobra se encargue
de reparar los dafios" junto con la Valoracion, en donde se calculan los darios
causados al remolcador ODIN. Por ende, si el perito recomienda que quien golpee a
otro (la MN Vectis Harrier) repare los dafos causados (a la Sociedad como armador
del remolcador ODIN) y la Valoracién determina el valor de los darios, es por este
valor que debe indemnizarse a la Sociedad.

()"
CONSIDERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL MARITIMO

Habiendo extractado los argumentos expuestos en el recurso de apelacion interpuesto por
el apoderado, se observa que este fue allegado dentro del término legal establecido por el
Decreto Ley 2324 de 1984. Asi las cosas, procede el Despacho a resolver, de la siguiente
manera:

Como primera medida es necesario traer a colacién lo dispuesto en el articulo 26 del
Decreto Ley 2324 de 1984, el cual define y enlista los siniestros maritimos:
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“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 internaciones, estén o no suscritos
por _Colombia y por la _costumbre nacional o _internacional. Para los
efectos del presente Decreto son accidentes o siniestros maritimos, sin que se
limite a ellos, los siguientes:

a) El naufragio;

b) El encallamiento;

c) El abordaje;

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

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

g) Los darios causados por naves o artefactos navales a instalaciones
portuarias.” (Negrilla, cursiva y subraya fuera de texto original)

En tal sentido, es necesario hacer la aclaracién que el siniestro maritimo de abordaje
dispuesto en el literal c) del articulo 26 del Decreto ibidem, consiste en el “choque
producido por dos o mas buques susceptibles de navegar, ocasionandose dafios”; por lo
tanto, teniendo en cuenta los hechos ocurridos el siniestro maritimo en el que se
encuentran involucradas la MN VECTIS HARRIER y el remolcador ODIN se denomina
como abordaje.

Ahora, en lo que respecta a los argumentos del apelante, se decantan conforme las
siguientes consideraciones:

En cuanto a la configuracion de la responsabilidad civil extracontractual

Inicialmente, resulta pertinente realizar precisiones frente al analisis que realizara el
Despacho, respecto a los elementos de la responsabilidad civil extracontractual, toda vez
que manifiesta el recurrente que conforme a la cldusula general de responsabilidad
extracontractual establecida en el articulo 2341 del Codigo Civil, para que proceda la
reclamacion por una indemnizacion por responsabilidad civil extracontractual, se requiere
qgue concurran los elementos del dafo, la culpa y el nexo causal, los cuales considera se
encuentran probados en el caso objeto de estudio. Por lo que resulta pertinente aclarar lo
referente al elemento culpa.

Indica el apelante que la culpa es un error de conducta en el que no habria incurrido una
persona advertida y prudente, bajo las mismas circunstancias externas en que obré el
autor del dano, por lo que se puede evidenciar la culpa por parte del capitan de la MN
“VECTIS HARRIER” al no presentar observaciones a las instrucciones dadas por el piloto
lo que desencadend en el siniestro.

Considerando lo anterior, es menester aclarar que de acuerdo al desarrollo jurisprudencial
de la Corte Suprema de Justicia, es el articulo 2356 del Codigo Civil el que regula lo
atinente a la responsabilidad que surge del desarrollo de las actividades peligrosas; por lo
tanto al encontrarnos analizando un siniestro maritimo causado en ejercicio de la

' Olvera, Manual de derecho maritimo, cit.,129. Sobre el origen histdrico de las normas que regulan el abordaje, cfr.
Pulido, Instituciones de derecho de la navegacién maritima, cit., 497 s.

5
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navegacion que se cataloga como una actividad peligrosa y debido a que se aplica un
régimen objetivo de responsabilidad, se prescinde de analizar la culpa como factor de
imputacion, por lo tanto se releva al afectado de probar la culpa del agente y al agente no
le es posible exonerarse probando diligencia y cuidado, porque el Unico factor eximente
de responsabilidad en tratdndose de actividades peligrosas es la causa extrafa.

El articulo ibidem establece una presuncion de responsabilidad cuando los dafos
devienen o se generan de actividades que implican peligro, y la Unica manera de liberarse
de tal responsabilidad es demostrando la ocurrencia de una causa extrana.

Al respecto la H. Corte Suprema de justicia, ha manifestado:

“l..)

El articulo 2356 del Cddigo Civil, en consecuencia, se orienta por una
presuncion de responsabilidad, de ahi, como lo tiene sentado la Sala, la
culpa no sirve para condenar ni para exonerar. Demostrado el hecho
peligroso, el dafo y la relacion de causalidad entre aquel y este, la
liberacion de indemnizar deviene de la presencia de un elemento extrano.
Se trata, entonces, de una actividad guiada por la responsabilidad objetiva.

(...)

Para aliviar la carga de quien no esta obligado a soportar el ejercicio de una
actividad riesgosa y evitar asi revictimizarlo, le_compete acreditar, como
circunstancias constitutivas de la presuncion de responsabilidad, el
hecho peligroso, el dano y al relacion de causa a efecto entre éste y
aquel (causalidad material y juridica), pues si el demandado para exonerarse
de la obligacion de reparar no puede alegar ausencia de culpa o diligencia y
cuidado, sino la existencia de una causa extrana (fuerza mayor o caso fortuito,
hecho de un tercero o la conducta exclusiva de la victima), la suposicion del
elemento subjetivo carece totalmente de sentido.(...)’? (Negrilla y cursiva fuera
de texto original)

De lo anterior es posible colegir que en los procesos de responsabilidad civil
extracontractual por el ejercicio de actividades peligrosas el afectado solo debe demostrar
el hecho, el dafo y el nexo causal, prescindiéndose de demostrar la culpa del agente, por
lo que no tiene asidero juridico lo expuesto por el recurrente.

Ahora bien, la Capitania de Puerto de Barranquilla en sentencia de primera instancia
declar6 que no se comprobaron los dafos con ocasion al siniestro maritimo como
requisito sine qua non para declarar responsabilidad, toda vez que no se pudo establecer
a ciencia cierta su cuantificacién debidamente demostrada y soportada, considerando la
cuantificacion como elemento de la existencia del dafio, lo que discrepa de la
jurisprudencia de la Corte Suprema de Justicia, la cual ha venido desarrollando:

“(...) “Cabe anadir que, en ninguin caso, es dable confundir el dafio mismo y su
comprobacion con la indemnizacion y la prueba de su quantum.

2 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacion Civil. Sentencia SC2111-2021 del 02 de junio de 2021. M.P. Luis
Armando Tolosa Villabona.

6
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Acaecida la vulneracion del derecho o del interés protegido de la victima y
acreditada la ocurrencia de tal quebranto, imperioso es reconocer la presencia
del dafio y, por ende, la satisfaccion de este elemento estructural de la
responsabilidad, independientemente de que igualmente aparezca o no
demostrada su magnitud econdmica.

(---)

Sin embargo, una es la prueba del dario, o sea la de la lesion o menoscabo
del interés juridicamente tutelado, y otra, la prueba de su intensidad, del
quantum del perjuicio. (...)"”*

En razén de todo lo anteriormente indicado, en los procesos de responsabilidad civil
extracontractual en actividades peligrosas, el afectado debe demostrar el hecho, dafo y
el nexo causal; por lo que de acuerdo a lo resuelto por el Capitan de Puerto de
Barranquilla en la sentencia recurrida -inexistencia del dano- y los reparos del recurso
interpuesto en que el apelante alega que “con las pruebas que obran en el expediente es
posible acreditar la ocurrencia del dafio ocasionado por la MN “VECTIS HARRIER” a la
sociedad que representa por la colision con el RM “ODIN’, procedera el Despacho a
analizar la configuracion de los tres requisitos:

Inicialmente, con relacion al hecho o conducta danina, considera este Despacho que se
encuentra acreditado, solo basta con remitirse a las actas de protesta presentadas por los
capitanes del buque y del remolcador, y las declaraciones de los mismos en los cuales
coinciden y son contundentes en aseverar que existi6 un contacto entre ellos, como
consecuencia de que “la popa de la embarcacion se acercé a la zona posterior del muelle
SPRB, donde estaba amarrado el remolcador ODIN”.

Sobre el dafo ha dispuesto la H. Corte Suprema de Justicia que:

«...el dano constituye “la columna vertebral de la responsabilidad civil, en concreto
de la obligacion resarcitoria a cargo de su agente (victimario), sin el cual, de
consiguiente, resulta vano, a fuer de impreciso y también hasta especulativo,
hablar de reparacion, de resarcimiento o de indemnizacion de perjuicios, ora en la
esfera contractual, ora en la extracontractual, habida cuenta que “si no hay
perjuicio”, como lo puntualiza la doctrina especializada, “...no hay responsabilidad
civil” (sent. 4 de abril de 2001, rad. 5502)» (CSJ SC, 27 jun. 2005, rad. 1997-

05210-01).4

Revisado cada uno del material probatorio recaudado podemos afirmar categéricamente
lo siguiente:

El Capitan de la MN VECTIS HARRIER presenta acta de protesta en la que indica “La
popa de la embarcacion se acerco a la zona posterior del muelle de SPRB, donde estaba
amarrado el remolcador ODIN en especie de delfin y a las 8:40 entramos en contacto con
las defensas de goma del TUG ODIN.”

* Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacion Civil. Sentencia SC16690-2016 del 17 de noviembre de 2016. M.P.
Alvaro Fernando Garcia Restrepo.
4 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacion Civil. Sentencia SC129-2023 del 09 de junio de 2023. M.P. Luis

Alonso Rico Puerta
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El Capitan del RM ODIN en su acta de protesta manifiesta “El dia 03 de diciembre de
2020 siendo las 8:15 de la manana la M/M Vectis Harrier al realizar atraque en el muelle 1
de la sociedad portuaria de Barranquilla con el piloto practico Juan Blanco y el remolcador
Calima I, aprisiond al remolcador contra la pifa norte de la sociedad portuaria donde se
encontraba amarrado el remolcador Odin. Aparentemente la M/N Vectis Harrier queda sin
control al acercarse al muelle numero 1, golpea por el costado de babor al remolcador y
con el peso del barco ocasiond un golpe fuerte contra la pifia a la altura de la cuaderna 34
y 35 costado de babor proa. Esta abolladura tiene una profundidad de 5 centimetros y un
radio aproximado de 35. Al igual parte de la defensa fija que recubre el casco del
remolcador fue afectada con un desprendimiento de 50 centimetros de largo”.

Igualmente en el dictamen pericial rendido por el sefior MAURICIO CAIPA ROJAS perito
nombrado dentro de la investigacion, manifest6 que el RM “ODIN” “sufri6 dafios
consistentes en una abolladura de aproximadamente 5 cm de profundidad y 40 de
diametro por el costado de estribor y dario en la defensa lateral por el mismo costado”

Por otro lado, obra en el expediente el certificado expedido por FRANCISCO HOYOS
inspector maritimo internacional de la sociedad SURVEY & ADVISORY SERVICES
S.A.S., documento aportado por el hoy apelante, mediante el cual se indica que a través
de inspeccién realizada a bordo del remolcador “ODIN” el dia 30 de diciembre de 2020, y
que establecio lo siguiente: “1. Que el dia 03 de diciembre de 2020 a las 8:15 AM, la M/N
VECTIS HARRIER al realizar atraque en el muelle 1 de la sociedad Portuaria de
Barranquilla, aprisioné el RM ODIN contra la pifia norte de las instalaciones de la SPRB,
en donde se encontraba amarrado el remolcador. 2. Durante la maniobra de atraque de la
M/N VECTIS HARRIER en el muelle No. 1 de la SPRB, este buque golpea por el costado
de babor del RM ODIN haciendo que el remolcador golpee la pifia de la SPRB con su
costado de estribor (entre cuadernas 34 y 35) y ocasionando los siguientes dafios: 2.1.
Dario de una seccion de defensa de caucho (rotura y desprendimiento de caucho) 2.2.
Indentacion aprox. 0.05m del casco por el costado de estribor, area aprox. De
0.35x0.35m”.

Adicionalmente, se pueden evidenciar en el expediente fotografias que dan muestra de
las abolladuras y dafios en la defensa del remolcador “ODIN”, los cuales no fueron
controvertidas en la oportunidad procesal correspondiente.

Finalmente el tercer elemento, el nexo causal constituye un requisito sine qua non en la
estructura de la responsabilidad civil y se entiende como la conexién que debe existir
entre un hecho o conducta con un dafo, es decir que el segundo es consecuencia del
primero, y ante cuya falta resulta inoficiosa cualquier accion indemnizatoria; por lo que si
se demuestra que el origen del dafio es distinto a la actividad peligrosa ejecutada por el
Capitan de la MN “VECTIS HARRIER”, este no sera responsable.

La Corte Suprema de Justicia ha manifestado:

“(...) En materia de responsabilidad civil, la causa o nexo de causalidad es
el concepto que permite atribuir a una persona la responsabilidad del
dano por haber sido ella quien lo cometio, de manera que deba repararlo
mediante el pago de una indemnizacion. El articulo 2341 del Codigo Civil
exige el nexo causal como uno de los requisitos para poder _imputar
responsabilidad, al disponer que “el que ha cometido un delito o culpa, que
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ha inferido dafio a otro, es obligado a la indemnizacion (...)”.° (Negrillas,
subrayas y cursivas fuera de texto original)

Con respecto al nexo causal, el Despacho encontré configurado el nexo de causalidad al
examinar la declaracion del capitan y piloto practico del buque, asi como la del capitan del
remolcador ODIN, a las que se les otorga plena credibilidad, debido a que ilustraron
ampliamente las circunstancias de tiempo, modo y lugar de las ocurrencia de los hechos,
las cuales fueron coherentes y consistentes entre todos. Ademas, se tiene que el informe
presentado por el surveyor indic6 que los danos en el casco y las defensas del
remolcador fueron ocasionados por el impacto con la nave VECTIS HARRIER en la
maniobra de atraque de la misma en el muelle #1 de la SPRB el dia 03 de diciembre de
2020, lo que no fue especificamente controvertido.

Ahora bien, quedd demostrado que el sefior Juan Jacobo Blanco en calidad de piloto
practico de la motonave VECTIS HARRIER experto en el area y condiciones
meteomarinas del canal de Barranquilla, por las mismas variables de velocidad del buque
y la corriente del rio reinantes a la fecha y hora en que ocurrié el siniestro, perdié
maniobrabilidad de la nave, lo que conllevé a ordenar al remolcador “Calima I” halar con
toda maquina al medio, generando asi el efecto pivote del buque, invadiendo la zona en la
que se encontraba el remolcador ODIN atracado, lo que desencadené en el siniestro
maritimo hoy investigado y causandose los daros en la estructura del remolcador ODIN.

Teniendo en cuenta lo expuesto y del analisis de las pruebas referenciadas, discrepa este
Despacho con el Capitan de Puerto de Barranquilla respecto a la conclusién sobre la
inexistencia del dafo, ya que se considera que el material probatorio antes referenciado
logra constituirse como pruebas suficientes para demostrar que el buque entré en
contacto con las defensas del remolcador a la altura de las cuadernas 34 y 35 del costado
de babor y como consecuencia de ello se causaron dafos al remolcador Odin.

Lo que permite crear certeza a este Despacho y demostrar la existencia del hecho dafino,
el dano y nexo causal como requisitos sine qua non para que se configure la
responsabilidad civil extracontractual en el ejercicio de actividades peligrosas.

En este orden de ideas y teniendo en cuenta que se configuran los elementos de la
responsabilidad civil extracontractual, este Despacho procedera a analizar la conducta de
los sujetos procesales, de la siguiente manera:

Respecto a la responsabilidad de las personas involucradas en la maniobra, es pertinente
recordar, que el articulo 2356 del Cédigo Civil contempla la presuncién de responsabilidad
en contra de quien despliega ciertas actividades peligrosas que por su naturaleza generan
peligro, presuncion de la cual no escapa quien la ejerce, tratando de demostrar diligencia
y cuidado en el desempefo que le incumbe, ya que, como por sabido se tiene, se le
exige, con miras a exonerarse, que demuestre una causa extrafia que rompa el nexo
causal.

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

5 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacién Civil, Sentencia 14 de diciembre de 2012. Exp. 11001-31-03-028-
2002-00188-01. M.P. Ariel Salazar Ramirez.
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responsabilidad por intervencion de uno de los siguientes eventos: 1) fuerza mayor o caso
fortuito, 2) culpa exclusiva de la victima., 3) hecho de un tercero. Aclarando entonces que
la prueba fehaciente de los elementos que dan forma a las causales de exoneracién de
responsabilidad por rompimiento del nexo causal es del resorte exclusivo de la parte
investigada a quien se atribuye la actividad peligrosa, y mientras no cumpla esa carga
seguird gravitando en su cabeza la presuncion de responsabilidad con la que fue
convocada a la investigacion.

Analisis de la conducta de los intervinientes

Inicialmente se realiza el analisis de las conductas de quienes se encontraban ejerciendo
la navegacion como actividad peligrosa, de la siguiente manera:

En el presente caso la motonave VECTIS HARRIER, a través de su capitan, es quien
realizaba la maniobra de atraque, razdn suficiente para soportar las consecuencias
juridicas que se derivan del ejercicio de su actividad, es decir como sujeto sobre el cual
recae la presunciéon de culpabilidad, siendo el capitdn de la nave, a quien corresponde
demostrar que el hecho no le es imputable, sino que por el contrario obedecié a una
circunstancia ajena a su voluntad, para que pueda destruir dicha ficcion legal y demostrar
que el abordaje fue un acontecimiento ajeno a su voluntad.

El concepto de capitan, de acuerdo al articulo 1495 del Cédigo de Comercio Colombiano
establece que "El capitan es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la
nave". En el ejercicio de sus funciones, tanto la tripulacion 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.

Sea importante mencionar que para que la nave atracara en el Terminal designado por la
Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla fue anunciado oportunamente por su agencia
maritima, habiéndose designado como piloto practico al sefior Juan Jacobo Blanco, quien
realizé la asistencia en la maniobra, destacandose que para tal asistencia fue empleado el
remolcador CALIMA 1.

En el caso concreto, el dia 07 de diciembre de 2020 el Capitan de Puerto recibid la
declaracién del sefior IVAN DANUT en calidad de Capitan de la MN VECTIS HARRIER,
en la que relatd las circunstancias de tiempo, modo y lugar en que sucedieron los hechos,
manifestd en el desarrollo de su declaracién que antes de iniciar hablé con el piloto
practico de la maniobra a realizar, sin embargo, durante la realizacién de esta no tomo
accion; ademas manifesté que la comunicacién entre el piloto y los remolcadores se dio
en espanol, ademas se le pregunté si el piloto practico le informé sobre la posicion del
RM Odin a lo que respondié que no, que él le preguntd al piloto las condiciones del
atracadero y este le respondié que estaba libre. Adicionalmente, se le pregunté si
consideraba que la posicion del remolcador obstruia el acceso del buque, a lo que
respondio “era mejor que no estuviera ahi”

De lo relatado por el Capitan, puede evidenciar el Despacho el conocimiento sobre el
funcionamiento de su nave y su tripulacion, sin embargo, también es posible evidenciar un
tinte de negligencia, al dejar el mando del buque durante la maniobra a completa
disposicion del piloto practico, que si bien es el experto en las condiciones del area, no lo
releva en sus funciones. Ya que en razon de la figura de capitdn como sujeto de la
navegacion, sus facultades, obligaciones y atribuciones, este nunca pierde el mando
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sobre la nave debido a que se encuentra bajo su direccibn en todo momento y
circunstancia.

En este orden de ideas, se puede llegar a la conclusién de que el actuar del sefior IVAN
DANUT en su condicién de Capitdn de la motonave "VECTIS HARRIER" no fue el
acertado, debido a una confianza excesiva hacia la maniobra desarrollada por el Piloto
Practico.

Ahora bien, de acuerdo a las pruebas obrantes en el expediente, qued6 demostrado que
el remolcador ODIN se encontraba con las maquinas apagadas y atracado en el antiguo
muelle de Atlantic Coal, lo que se denomina “muelle de coque” y el cual no se encuentra
habilitado para maniobras de cargue y descargue, y tampoco cuenta con una estructura
con las defensas adecuadas para resistir un impacto como el que se produjo o mas fuerte.

Teniendo en cuenta lo anterior, a folio 24 del expediente el sefior Juan Jacobo Blanco en
calidad de Piloto Practico de la MN VECTIS HARRIER aporté las érdenes dadas con
horas en el desarrollo de la maniobra. Del analisis de dicho documento se puede concluir
que desde las 08:38 +52 segundos que le solicita al remolcador Odin retirarse de su
posicion, hasta las 08:40 +39 segundos en que se produjo el impacto, no se considera
tiempo suficiente para prender maquinas y retirarse.

Se evidencia que el piloto practico solo informé al RM Odin cuando el impacto era
inminente, lo que no comprende el Despacho, toda vez que para el dia de los hechos las
condiciones meteomarinas y de visibilidad eran buenas, por lo que tuvo la posibilidad de
percatarse de la presencia del remolcador; ademas que en este tipo de maniobras que
intervienen diferentes factores, la comunicacibn con la sociedad portuaria es
indispensable.

Para el estudio de responsabilidad en el caso que nos concierne, no puede perderse de
vista que el piloto préactico es la persona experta en el conocimiento de las condiciones
meteoroldgicas, oceanograficas e hidrograficas de una jurisdiccion, asi como conocedor
de la reglamentacion internacional para prevenir abordajes, ayudas a la navegacién y
capacitada para atender las consultas de los capitanes de buques®. Por lo tanto, aunque
el capitan siempre conserve el gobierno de la nave a su cargo, la asesoria que suministra
el piloto préactico conlleva a que una maniobra sea exitosa o por el contrario, se generen
consecuencias perjudiciales para la seguridad del buque, de las instalaciones portuarias y
demas naves que se encuentran en el area.

Para abordar este punto, se considera necesario traer a colacién lo dispuesto por la Corte
Suprema de Justicia en Sentencia del 31 de octubre de 20187, mediante la cual seiiala:

‘Es destacable entonces que en este tipo de responsabilidad civil
extracontractual, que el sistema colombiano ha denominado por
actividades peligrosas, el deébito pueda generarse a partir del uso de
cosas no obstante que el énfasis recaiga en la actividad y su
connotacion riesgosa. Y de alli que desde bien temprano la Corte haya
tomado de la jurisprudencia francesa la nocion del guardian de la cosa

6 Ley 658 de 2001. Numeral 25 del articulo 2. Definiciones. Piloto Préctico.
7 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacién Civil. Sentencia SC4750-2018 del 31 de octubre de 2018. M.P.

Margarita Cabello Blanco.
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(peligrosa), luego extendida a la actividad. Por supuesto que esa cosa o
actividad deben tener parte activa en la causacion del perjuicio,
presupuesto que, por otra parte, no es una nocion moderna pues desde el
derecho romano ya se contemplaba.

(...)

No requiere el concepto que se examina que se tenga fisicamente la cosa
para ser guardian de ella pues lo fundamental es que se posea el poder
de mando en relacion con la cosa, lo que supone un poder intelectual de
control y direccion de la misma. Asimismo, debe recalcarse que la Corte
pregona la calidad de guardian en quien obtiene provecho de todo o parte del
bien mediante el cual realiza la actividad caracterizada por su peligrosidad. Ha
prohijado la figura de la guarda compartida, pues "no es extrafia la
concurrencia de varias personas que, desde diversos angulos y en atencion a
sus propios intereses o beneficios, pueden ejercer al tiempo y a su manera
la direccion o control efectivo de aquellas y que a todas les impone el
deber juridico de impedir que se convierta en fuente de perjuicios para
terceros (...)".

Al respecto considera este Despacho que la conducta del Piloto Practico es determinante
en el siniestro maritimo que nos ocupa, debido al poder intelectual y de control que ejerce
en su rol de asesor técnico sobre la maniobra que se encontraban realizando, teniendo en
cuenta que la misma se enmarca dentro de la definicién de actividades peligrosas.

El capitan es el guardian de la actividad peligrosa, sin embargo, el piloto en virtud de la
sentencia antes referenciada, ostenta una guardia compartida, toda vez que como asesor
del capitan tiene la obligacion de evitar que el buque se convierta en un medio de peligro
para terceros, para la instalacion portuaria, para otras naves e incluso para la misma
tripulacion.

En conclusién, la conducta efectuada por el sefior JUAN JACOBO BLANCO en calidad de
piloto practico de la motonave “VECTIS HARRIER” es considerada una actividad
peligrosa, en el entendido que es la persona experta e idonea para asesorar al Capitan de
la motonave en el desarrollo de la maniobra de atraque en la Sociedad Portuaria Regional
de Barranquilla, y al ser analizada bajo el régimen de responsabilidad objetiva, no se logré
acreditar la configuracion de alguna de las causales eximentes de responsabilidad, lo que
lleva a una acertada declaracion de responsabilidad por parte de la primera instancia.

Por tal motivo, conforme a las pruebas obrantes en el expediente y a las funciones que le
corresponden en virtud de la Ley 658 de 2001 que regula la actividad de practicaje,
resulta evidente que la conducta del piloto practico fue determinante en la materializacion
del siniestro maritimo, lo que sumado al argumento que se expondra, servira de
fundamento para establecer su responsabilidad.

Se determiné en la investigacién que el idioma utilizado por el piloto en la maniobra fue el
espanol, pese a que existe una norma especificamente la Resolucién 849 de 2019 emitida
por DIMAR dispone en el articulo 4.3.5.1.3.5. Comunicaciones, que “Durante la asistencia
de maniobras de practicaje, las comunicaciones de voz entre remolcadores, piloto practico
y estaciones en tierra, se haran en idioma inglés utilizando las frases normalizadas de la
OMI para las comunicaciones maritimas”.
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Lo cual conlleva a colegir que las érdenes impartidas en idioma espanol fue un factor que
ocasiono dificultades para el capitan de la motonave “VECTIS HARRIER” en cuanto a la
comprension de las érdenes que se estaban impartiendo, como quiera que se desarrollo
en idioma espanol, el cual no era dominado por este ultimo.

Sobre este particular, es menester senalar que la Ley 658 de 2001 en el numeral 3 del
articulo articulo 17 determina como procedimientos complementarios del piloto practico,
dar las 6rdenes de manera fuerte y clara en idioma castellano o inglés segun sea el caso
y exigir la repeticion de éstas, por la persona encargada de ejecutarlas. De este modo,
aunque la norma faculte al piloto practico para dar las 6rdenes en ambos idiomas — inglés
o castellano —, en este caso el capitan del buque “VECTIS HARRIER” al cual prestaba su
asesoria no dominaba espafol; por lo cual, si el practico daba instrucciones a los
capitanes de los remolcadores, debia traducir o retroalimentar al capitan del buque, con el
objeto de que tuviera conocimiento de todas las particularidades en la ejecucién de la
maniobra.

Teniendo en cuenta que en la ocurrencia del siniestro se vieron afectadas personas que
no se encontraban ejerciendo una actividad peligrosa, se hace necesario realizar el
andlisis de su conducta, con el fin de verificar las configuracion o no de la causal de
exoneracion de responsabilidad de culpa exclusiva de la victima, como causal de
exoneracion del capitan y armador de la MN VECTIS HARRIER, conforme lo expuesto en
los argumentos desarrollados por los apoderados del buque y del piloto practico en el
transcurso de la investigacién, los cuales se centran en manifestar que “por su propio
comportamiento negligente, por atracar en un punto no autorizado exponiéndose
voluntaria e irresponsablemente al riesgo de ese tipo de incidentes”

Resulta menester indicar que frente a la causal de exoneracién de responsabilidad como
lo es la culpa exclusiva de la victima, la H. Corte Suprema de Justicia ha indicado:

“(...) La culpa exclusiva de la victima, como factor eximente de
responsabilidad civil, ha sido entendida como la conducta imprudente o
negligente del sujeto damnificado, que por si sola resulto suficiente para
causar_el _dano. Tal proceder u omision exime de responsabilidad si_se
constituye en la unica causa generadora del perjuicio sufrido, pues de lo
contrario solo autoriza una reduccion de la indemnizacion, en la forma y
términos previstos en el articulo 2357 del Codigo Civil.

La participacion de la victima en la realizacion del dano es condicion
adecuada y suficiente del mismo y, por tanto, excluyente de Ila
responsabilidad del demandado, cuando en la consecuencia nociva no
interviene para nada la_accion u omision de este ultimo, o cuando a
pesar de haber _intervenido, su concurrencia fue completamente
irrelevante, es decir que la conducta del lesionado basté para que se
produjera el efecto dafoso o, lo que es lo mismo, fue suficiente para generar

Su propia desgracia.

Asi lo ha aclarado la jurisprudencia de esta Sala en pronunciamientos el
siguiente:

...la doctrina es pacifica en sefialar que para que el comportamiento del
perjudicado tenga influencia en la determinacion de la obligacion reparatoria,
es indispensable que tal conducta incida causalmente en la produccion
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del dano vy que dicho comportamiento no sea imputable al propio
demandado en cuanto que él haya provocado esa reaccion en la
victima... (Sentencia civil de 16 de diciembre de 2010. Exp.: 1989-00042-01)

La victima, en suma, es exclusivamente culpable de su propio infortunio
cuando _su _conducta (activa _u_omisiva) es valorada como el factor
juridicamente relevante entre todas las demds condiciones que
confluyeron en la realizacion del perjuicio; es decir que aunque pueda
presentarse una _concurrencia de causas en el plano natural —dentro de las
cuales se encuentra la intervencion del demandado, asi sea de modo pasivo—,
la actuacion de aquélla es la tnica que posee trascendencia para el derecho,
0 sea que su culpa resta toda importancia a los demas hechos o actos
que tuvieron injerencia en la produccién de la consecuencia lesiva.(...)”®
(Cursivas, subraya y negrilla fuera de texto original)

De la jurisprudencia citada es posible concluir que para que opere la culpa exclusiva de la
victima como eximente de responsabilidad, debe estar plenamente acreditado en el
proceso que su_intervencion fue la causa determinante y exclusiva del perjuicio
ocasionado, a mas que debe reunir los requisitos de toda causa extrafia, esto es que sea
imprevisible e irresistible al control de aquel a quien se le imputa la responsabilidad. Por
tanto si la actuacion del capitan del remolcador no es la causa determinante del siniestro,
no podria el Despacho desestimar la responsabilidad civil del capitan de la MN VECTIS
HARRIER.

Tal como lo indica el apoderado de la MN VECTIS HARRIER el remolcador ODIN se
encontraba atracado en una infraestructura abandonada ubicada a un costado del canal
navegable, que no cuenta con defensas ni sefalizacion, etc., sin embargo, conforme a lo
desarrollado en parrafos anteriores, el piloto practico debié tomar las medidas de
precaucién con anticipacion e incluso retrasar la maniobra hasta tanto la zona de atraque
y las zonas aledanas estuvieran libres de obstaculos, pero ello no fue asi.

Este Despacho concuerda que la zona en que se encontraba atracada el remolcador
ODIN no contaba con las condiciones de seguridad para maniobras de atraque incluso
para remolcadores, sin embargo, no es posible desconocer que el remolcador no estaba
en operacion, estaba atracado, con maquinas apagadas, que de acuerdo a los graficos
presentados por el perito de la investigacion, “el patio de coque” se encontraba ubicado
de forma paralela al canal de navegacion del buque; lo que conlleva a concluir que si bien
no era la zona adecuada, el capitan del remolcador no realizé accion alguna que permita
inferir su incidencia, participacion o exposicién imprudente al dano.

Finalmente y de acuerdo a lo precedente y frente a la responsabilidad por los dafos
causados en el desarrollo de una actividad peligrosa, le corresponde al investigado por la
presuncion legal de responsabilidad, aportar las pruebas correspondientes con el fin de
demostrar la configuracion de una causa extrana; por lo que el capitan y piloto practico de
la motonave “VECTIS HARRIER” a través de sus apoderados quienes tenian la carga de
aportar o solicitar en la etapa procesal correspondiente, las pruebas pertinentes para
demostrar los supuestos de hecho que alega, por lo que debieron ser probados por estos,
lo que se extrafia en el presente caso.

8 Corte Suprema de Justicia - Sala de Casacién Civil. Sentencia No. SC7534-2015 de 04 de junio de 2015. M.P: Ariel
Salazar Ramirez
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En consecuencia de lo expuesto, se puede concluir que en los hechos acaecidos el dia 03
de diciembre de 2020, no se encuentra configurado ninguno de los elementos para la
exoneracion de responsabilidad civil extracontractual, por lo que se declarara la
responsabilidad civil de los sefiores IVAN DANUT y JUAN JACOBO BLANCO en
condicién de Capitan y Piloto Practico a bordo de la motonave "VECTIS HARRIER"
respectivamente, en el siniestro maritimo de abordaje con el remolcador ODIN.

En cuanto al arqumento de la valoracién del dano

Por otro lado, se entrara a resolver el argumento referente a la valoracién del dano,
aclarando antes que no se accedera al mismo, por las siguientes razones:

La jurisprudencia de la H. Corte Suprema de Justicia ha insistido en que “el dano, en tanto
agravio cierto que justifica que la victima reclame una indemnizacion del demandado,
debe ser cuestion sobre la que no se albergue ninguna duda”y que su reparacion solo
procede:

«... en la medida en que obre en los autos, a disposicién del proceso, prueba
concluyente en orden a acreditar la verdadera entidad de [estos] y su extension
cuantitativa, lo_que significa rechazar por principio conclusiones dudosas o
contingentes acerca de las ganancias que se dejaron de obtener, apoyadas tales
conclusiones en simples esperanzas, expresadas estas en ilusorios calculos
que no pasan de ser especulacion tedrica, y no en probabilidades objetivas
demostradas con el rigor debido. En otras palabras, toca al demandante darse a
la tarea, exigente por antonomasia, de procurar establecer, por su propia iniciativa
y con la_mayor aproximacion que sea factible sequn las circunstancias del caso,
tanto los elementos del hecho que producen el menoscabo patrimonial del cual se
queja, como su_magnitud, siendo entendido que las deficiencias probatorias en
estos aspectos de ordinario terminaran gravitando en contra de aquél» (CSJ, SC, 4
mar 1998, rad. 4921)°. (Negrillas, cursiva y subraya fuera de texto)

Adicionalmente la misma Corporacién sefnalé:

“(...) Sobre este particular ha sefalado la jurisprudencia de la Sala, ‘repitiendo
un principio fundamental de derecho, que el perjuicio que condiciona la
responsabilidad civil no es materia de presuncion legal y que como
derecho patrimonial que es, debe ser demandado y probado en su
existencia y en su extension por quien alega haberlo sufrido, que es
quien mejor debe saber en que consiste y cuanto lo ha afectado. Quien
afirma que su demando le ha inferido un daro por su dolo o su culpa, esta
obligado, si_quiere _que se le repare por decision judicial a producir la
prueba de la realidad del perjuicio demostrando los hechos que lo
constituyan y su _cuantia, o sefalando a este respecto, cuando menos,
bases para su valoracion’

9 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacion Civil. Sentencia SC129-2023 del 09 de junio de 2023. M.P. Luis
Alonso Rico Puerta
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Mas adelante ratificO esa posicidn al acotar que «[lJa certeza alude «a la
necesidad de que obre la prueba, tanto de [la] existencia [del darfio] como de la
intensidad» (...)"”"

De lo anterior es posible extractar que el afectado es el encargo de demostrar tanto la
existencia del dafo como la prueba correspondiente de la cuantia del mismo, lo cual se
extrafia en el presente caso.

Para la determinacién del dafio causado el recurrente alega que “aportdé como prueba el
certificado expedido por el sefior FRANCISCO HOYOS y que la Capitania de Puerto le
resté valor por considerar que carecia de soportes, por lo cual al desestimar el contenido
de dicho documento se incurrié en errores de derecho al no presumir la buena fe de quien
lo realizé y por manifestar en la sentencia de primera instancia que no existe un respaldo
probatorio a la certificacion emitida y de sus valores, sin tener en cuenta que su respaldo
se encuentra en la buena fe establecida en el articulo 83 de la Constitucién Politica,
siendo esta la razén principal para tenerlo como prueba suficiente del valor del dafo
causado”.

Contrario a lo manifestado por el recurrente se debe aclarar que dicho argumento no tiene
fundamento legal ni vocacién de prosperar, toda vez que si bien la buena fe es un
principio rector de nuestro ordenamiento juridico de ninguna manera se puede aplicar
para desconocer la carga probatoria que recae sobre las partes. Conforme al articulo 167
del Cédigo General del Proceso “incumbe a las partes probar el supuesto de hecho de las
normas que consagran el efecto juridico que ellas persiguen’, 1o que se traduce en que es
al capitan y armador del RM “ODIN” les correspondia acreditar con pruebas veraces la
cuantificacién de los danos solicitados, por tanto, el simple dicho de los interesados en el
resarcimiento econémico no es prueba suficiente para tal fin.

Adicionalmente considera el apelante que la Capitania no realiz6 una apreciacion
conjunta de todas las pruebas ya que en las mismas se verifica la existencia de un
siniestro entre las naves y nexo causal con el dafio ocasionado; que se desconocio6 el
dictamen en que el perito indicd que “Lo acostumbrado en este tipo de situaciones es que
el buque que golpea accidentalmente a otro durante una maniobra se encargue de
reparar los dafnos”y el informe del sefior Francisco Hoyos en que se calculan los dafos
ocasionados al RM “ODIN” por valor de USD $21,750.

Respecto a lo cual resulta necesario indicar que el Despacho concuerda con lo resuelto
en la sentencia de primera instancia, toda vez que verificado el documento aludido se
evidencia que con el mismo se pretende demostrar el dafio y su cuantificacion, sin
embargo solo contiene afirmaciones que no conllevan a este fallador a la certeza de lo
que se pretendia demostrar.

Y en lo que respecta a lo manifestado por el perito, es menester aclarar que el dictamen
pericial no es plena prueba que deba ser acogida sin reparos por el fallador, mucho
menos en asuntos de derecho lo cual le esta vedado por disposicion legal. Ahora bien, es
cierto que en el ordenamiento juridico se encuentra establecida la premisa que “el que
genera dafio, paga”, sin embargo, tal como se indicd anteriormente si bien existe una
presuncion de responsabilidad sobre el agente que ejecuta la actividad peligrosa, no es

10 Corte Suprema de Justicia. Sala de Casacién Civil. Sentencia SC040-2023 del 16 de marzo de 2023. M.P. Hilda
Gonzalez Neira
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posible obviar la necesidad de demostrar el hecho, el dafo y el nexo causal y
adicionalmente, la cuantificacién de los perjuicios que pretenda sea reconocidos.

En el caso de marras, se puede concluir que los danos estructurales del remolcador son
consecuencia de la ocurrencia del siniestro maritimo de abordaje ocurrido en la Sociedad
Portuaria Regional de Barranquilla entre la MN “VECTIS HARRIER” y el RM “ODIN”;
empero, no se evidencia demostracion de la cuantificacion de los dafos, toda vez que las
pruebas relacionadas por el apelante solo se limitan a determinar los dafnos estructurales
ocasionados al remolcador, pero por si solos no son prueba suficiente para demostrar la
cuantificacién de los mismos.

Ademas la presente instancia no advierte ninguna dificultad o imposibilidad del apoderado
y armador del remolcador “ODIN” para aportar las pruebas respectivas que permitieran
acreditar la cuantia del perjuicio, teniendo en cuenta que desde el momento del siniestro y
durante el curso de la investigacion siempre se mantuvo la custodia del remolcador, lo
que permitia obtener y aportar las pruebas necesarias para lograr la cuantificaciéon de los
perjuicios; ya que siempre ha estado en toda posibilidad y mejor posicion para aportar las
pruebas necesarias, razébn por la que no hay lugar a que este Despacho pueda
reemplazar la carga probatoria del afectado en detrimento de los intereses de las demas
partes.

En este orden de ideas y de acuerdo al analisis del acapite probatorio considera el
Despacho que el apoderado del RM “ODIN” y SAAM TOWAGE COLOMBIA S.A.S. no
allegdé una prueba contundente que permitiera la demostracién de la cuantia del dafio;
razon por la que el Despacho no accedera a lo solicitado y se abstendra de fijar el avalto
de los dafios.

Finalmente, el apelante indica que la Capitania de Puerto no se pronuncia sobre los
hechos del caso sub examine ya que en el numeral segundo de la parte resolutiva de la
sentencia se hace referencia que los hechos ocurrieron el dia 03 de mayo de 2021, es
decir una fecha ajena al siniestro maritimo; sobre lo cual se percata el Despacho que todo
el andlisis que se realiza en la sentencia es sobre las partes y hechos del siniestro en el
que se encuentra involucrada la MN VECTIS HARRIER ocurrido el 03 de diciembre de
2020, por lo tanto lo que se evidencia es un mero error de digitacion, que no amerita
mayor pronunciamiento al respecto.

En mérito de lo expuesto, el suscrito Director General Maritimo, en ejercicio de las
facultades jurisdiccionales conferidas por el Decreto Ley 2324 de 1984, administrando
justicia en nombre de la Republica de Colombia y por autoridad de la Ley,

RESUELVE

ARTICULO 12.- REVOCAR en todas sus partes la sentencia proferida el tres (03) de
marzo de 2022 por el Capitan de Puerto de Barranquilla, conforme a los argumentos de
derecho expuestos en la parte motiva de la presente providencia.

ARTICULO 2°.- DECLARAR RESPONSABLE al sefior IVAN DAUT, identificado con
pasaporte No. 059029433 de Rusia en calidad de Capitdn de la motonave VECTIS
HARRIER y al sefior JUAN JACOBO BLANCO identificado con cédula de ciudadania No.
8.852.327 en calidad de piloto préactico de la motonave VECTIS HARRIER, por el siniestro
maritimo de abordaje ocurrido con el remolcador ODIN el dia 03 de diciembre del afo
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2020, conforme a los argumentos de derecho expuestos en la parte motiva de la presente
providencia.

ARTICULO 32.- ABSTENERSE de fijar el avalto de dafos solicitado por la sociedad
SAAM TOWAGE COLOMBIA S.A.S. en calidad de armador del remolcador ODIN,
conforme a los considerando de la parte motiva de la presente providencia.

ARTICULO 4¢.- NOTIFICAR personalmente a los sujetos procesales por intermedio de la
Capitania de Puerto de Barranquilla el contenido de la presente decisién, en cumplimiento
de lo establecido en el articulo 62 del Decreto Ley 2324 de 1984 en concordancia con el
articulo 8° de la Ley 2213 de 2022.

ARTICULO 5°- DEVOLVER el presente expediente a la Capitania de Puerto de
Barranquilla para el cumplimiento de lo resuelto.

ARTICULO 62.- Contra la presente decisién no procede recurso alguno.

NOTIFIQUESE Y CUMPLASE.

ctor General Maritimo (E)
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