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Juzgado 07 Civil Circuito - Santander - Bucaramanga

De: Miguel Moreno <miguelmoreno@une.net.co>

Enviado el: jueves, 10 de diciembre de 2020 4:52 p. m.

Para: Juzgado 07 Civil Circuito - Santander - Bucaramanga

Asunto: Aporto Dictamen Pericial (Proceso con radicado 68001-31-03-007-2012-00019-00) 

Datos adjuntos: Memorial Señora Juez 7a de Bucaramanga.pdf

Señora 

Juez 7º Civil del Circuito 

Bucaramanga 

 

 

Por el presente correo electrónico adjunto: 

 

(i) Un memorial por el cual aporto un dictamen pericial. 

 

(ii) El dictamen y sus anexos se encuentran en el siguiente link: 

 https://1drv.ms/u/s!AomxUBX71fYeqV_3LDaQqh5QsMQE?e=S7MXS9 

 

Favor confirmar la recepción correcta del archivo adjunto y de todos los archivos que se encuentran en 

el link (Dictamen pericial + 3 archivos adjuntos) 

 

 

Mi canal digital de notificaciones es miguelmoreno@une.net.co 

 

 

Atentamente,  

 

Miguel Moreno Quijano 

T.P. 82.832 CSJ 
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Juzgado 07 Civil Circuito - Santander - Bucaramanga

De: Miguel Moreno <miguelmoreno@une.net.co>

Enviado el: jueves, 10 de diciembre de 2020 8:39 p. m.

Para: Juzgado 07 Civil Circuito - Santander - Bucaramanga

CC: cduque@e7.legal

Asunto: RV: Aporto Dictamen Pericial (Proceso con radicado 68001-31-03-007-2012-00019-00) 

Datos adjuntos: Memorial Señora Juez 7a de Bucaramanga.pdf

Remito copia al Señor apoderado de la parte demandada. 

 

 

Señora 

Juez 7º Civil del Circuito 

Bucaramanga 

 

 

Por el presente correo electrónico adjunto: 

 

(i) Un memorial por el cual aporto un dictamen pericial. 

 

(ii) El dictamen y sus anexos se encuentran en el siguiente link: 

 https://1drv.ms/u/s!AomxUBX71fYeqV_3LDaQqh5QsMQE?e=S7MXS9 

 

Favor confirmar la recepción correcta del archivo adjunto y de todos los archivos que se encuentran en 

el link (Dictamen pericial + 3 archivos adjuntos) 

 

 

Mi canal digital de notificaciones es miguelmoreno@une.net.co 

 

 

Atentamente,  

 

Miguel Moreno Quijano 

T.P. 82.832 CSJ 

 
 



MIGUEL 

MORENO 

QUIJANO 

ABOGADO UPB 

 

 

APORTA DICTAMEN PERICIAL  

 

 

 

Medellín, 10 de diciembre de 2020  

 

 

 

Señora 

JUEZ 7ª CIVIL DEL CIRCUITO DE BUCARAMANGA 

Bucaramanga, Santander 

 

 

Proceso:          Ordinario 

Demandante:  Paula María Moreno Jaramillo y otra. 

Demandado:   Agropecuaria Aliar S.A. 

Radicado:       68001-31-03-007-2012-00019-00 

 

 

MIGUEL MORENO QUIJANO, abogado con T.P. 82.832 del C.S.J., 

apoderado de la parte demandante, manifiesto lo siguiente: 

 

 

1. Mediante auto del 26 de junio de 2020, el Tribunal Superior de Bucaramanga 

dedició revocar el auto del 5 de octubre de 2017 por el cual el Juzgado había 

dado por desistida la prueba pericial de un experto en investigación de 

accidentes aéreos. 

 

2. En su lugar, el Tribunal dispuso: 

 

 “ordenar a la Señora Juez de primer grado, otorgar a la parte 

demandante un tiempo prudencial, a fin de aportar la prueba que fue 

decretada desde el año 2014, logrando así garantizar su práctica y 

efectuándose con posterioridad la debida contradicción de acuerdo con 

lo sentando en el art. 238 del C.P.C” 

 

3. Mediante auto del 28 de julio de 2020 el Juzgado profirió un auto por el cual 

ordenó cumplir lo resuelto por el superior, pero, a la fecha, no ha fijado el 

tiempo prudencial en que la parte demandante debe aportar la prueba. 

 



4. Dado que la parte demandante ya gestionó el dictamen pericial 

mencionado, elaborado por el capitán Julián Gustavo Pinzón Saavedra, 

me permito aportarlo para que el Juzgado disponga lo que corresponda y  se 

surta su contradicción. 

 

Anexo: 

 

1. Dictamen pericial rendido por el Capitán Julián Gustavo Pinzón Saavedra 

(1 archivo pdf) 

 

2. Anexos del dictamen pericial 

 

a. Informe del Accidente, elaborado por la Aerocivil (1 archivo pdf) 

 

b. Copia de actas con las declaraciones de dos testigos que declararon 

en el presente proceso (2 archivos pdf) 

 

 

 

Atentamente, 

 

 

 

MIGUEL MORENO QUIJANO 

T.P. 82.832 del C.S.J. 
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DICTAMEN PERICIAL SOBRE LAS CAUSAS DEL ACCIDENTE 

OCURRIDO EL 25 DE AGOSTO DE 2010 

AERONAVE PIPER 34 SENECA HK-4429 

 
 
 
 
 

 
RENDIDO POR: 

 
CAPITÁN JULIAN GUSTAVO PINZON SAAVEDRA 

 
 
 
 
 

PROCESO JUDICIAL CON RADICADO 201200019 
 

JUZGADO 7 CIVIL DEL CIRCUITO DE BUCARAMANGA 
 
 
 
 
 

3 DE DICIEMBRE DE 2020 
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CERTIFICADO DE IDONEIDAD DEL PERITO 
 

 
 
Con fundamento en el régimen previsto en el Código General del Proceso, en el Título 
Único de Pruebas, Capítulo VI, en relación con las condiciones de experiencia, 
idoneidad e imparcialidad que deben acreditar los peritos se manifiesta lo siguiente: 
 
JULIAN GUSTAVO PINZON SAAVEDRA, identificado con cédula de ciudadanía Nº 
80503575, manifiesto bajo la gravedad de juramento que: (i) cumplo con los requisitos 
legales para obrar en calidad de perito y rendir dictamen sobre el Accidente Aéreo de 
la empresa Aliar S.A., ocurrido el 25 de agosto de 2010 en la aeronave Piper 34 
Seneca con matrícula HK-4429, en el municipio de Aguazul, Finca Ventanas, 
departamento del Casanare; (ii) que no me encuentro incurso en ninguna de las 
causales de impedimento establecidas en el Art. 50 del C.G.P., (iii) que me acojo al 
régimen jurídico de los auxiliares de la justicia, (iv) y que mi opinión es independiente 
y corresponde exclusivamente a mi real convicción profesional. 
 
Para tales efectos, a continuación, se pone de presente la información necesaria para 
cumplir con los requisitos de los Arts. 226 y 227 del C.G.P. 
 
 

I. IDENTIFICACIÓN  
 
Julián Gustavo Pinzón Saavedra  
CC. 80503.575, De Bogotá.  
Calle 116 No. 71D-08, Bogotá 
safety787@gmail.com. 
3102682327. 
 

II. PROFESIÓN, ARTE U OFICIO  
 
Instituciones de formación Aeronáutica: 
 
• Monomotores y Bimotores hasta 5700 kgs, Aeroandes, Bogotá; Colombia.  
• Fokker Flight Academy, SAS Academy, Estocolmo; Suecia. 
• Mcdonnell Douglas Flight Academy, Los Angeles, California; Usa. 
• Boeing Flight Academy, Denver, Colorado y Miami, Florida; Usa 
• Airbus Flight Academy, Miami, Florida; Usa. 
• Aerostar Flight Academy, Orlando, Florida; Usa. 

 
Instituciones de formación Académica: 

 
• Derecho Aeronáutico, Pontificia Universidad Javeriana, Bogotá, Colombia. 
• Seguridad Operacional en Aviación, University of Southern California (USC), Los 

Angeles; Usa. 
• Investigación de Accidentes Aéreos, University of Southern California (USC), Los 

Angeles; Usa. 
• Investigación de Accidentes Aéreos, National Transportation Safety Board 

(NTSB), Ashburn, Virginia; Usa. 
• Orientación de Investigación de Accidentes para Profesionales de la Aviación, 
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National Transportation Safety Board (NTSB), Washington, Usa. 
 
 
 

III. IDONEIDAD ACADÉMICA Y PROFESIONAL  
 
A lo largo de 25 años he realizado y adquirido experiencia suficiente en operaciones 
nacionales e internacionales como piloto experimentado con habilitaciones en 
diferentes tipos de aeronaves monomotor y multimotor a reacción, turboprop y de 
pistón acumulando más de 10.000 horas de vuelo, dentro de las cuales está la 
operación de aeronaves pequeñas tipo bimotor con 5.700 Kg. (12.500 lb.) de peso 
máximo certificado de despegue, o menos, tipo bimotor, como lo es el caso que nos 
atañe, todas estas reguladas por la aeronáutica civil en el mismo grupo, por su 
similitud de operación, mismas características y estándar de operación; cumpliendo 
pues con todos los requisitos pertinentes en la materia exigidos por el ente regulatorio 
colombiano, en termino de conocimientos, experiencia, exámenes teóricos, prácticos 
y pericia; así ́como evaluación de vuelo y aptitud psicofísica.  
 
Como investigador de accidentes aéreos tengo más de 9 años de experiencia en 
campo, participando como experto acreditado en múltiples accidentes aéreos de 
diferentes tipos de aeronaves de ala fija (aviones) y de ala rotatoria (helicópteros).  
 
 

IV. DECLARACIONES 
 
1. No he sido designado en procesos anteriores o en curso por la misma parte o 

apoderado de la parte.  
 

2. Los exámenes, métodos, experimentos e investigaciones efectuadas en el 
presente informe no son diferentes, respecto de los que he utilizado en peritazgos 
anteriores que versen sobre la misma materia. 
 

3. Los exámenes, métodos, experimentos e investigaciones efectuadas en el 
presente informe no son diferentes, respecto de aquellos que uso en el ejercicio 
de mi profesión. 

 
 
 
Cordialmente, 
 
 
 

                      
______________________________________ 
JULIAN GUSTAVO PINZON SAAVEDRA 
C.C. 80.503.575 
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CUESTIONARIO DICTAMEN PERICIAL 
CAPITÁN JULIÁN PINZÓN SAAVEDRA 

 
 
Analice el informe de la Aerocivil y sírvase responder las siguientes preguntas de 
acuerdo con sus conocimientos, formación y experiencia: 

 
1. ¿Cuáles fueron las causas del accidente?  

 
R// La causa probable fue la pérdida de control en vuelo, generada por la 
turbulencia encontrada con una célula de mal tiempo meteorológico, la cual 
contiene fuertes corrientes ascendentes y descendentes, entre otras, lo que 
ocasionó fracturas en general en la aeronave, pero especialmente en sus 
superficies de control, lo cual conllevó a la pérdida total de la controlabilidad de la 
aeronave siendo en este caso irrecuperable, pues hubo finalmente 
desprendimiento en general de las superficies de control, con lo cual 
aerodinámicamente no es posible volar y menos de controlar una aeronave que 
quede en esta condición, donde básicamente quedo el fuselaje en un estado de 
caída libre sin opción poderla volar de manera controlada.    
 
 

 
 
Si tenemos en cuenta las cuatro (4) fuerzas básicas que permiten a una aeronave 
pueda volar, bastaría con decir que la aeronave bimotor accidentada perdió las 
dos (2) fuerzas de color azul, que son las que dan la sustentación y el empuje, 
este es último es generado por los motores, es muy importante entender que los 
dos motores instalados en esta aeronave se encuentran en las alas. 
 
La rotura de las superficies de sustentación y control como son: una sección del 
elevador, la otra parte desprendida, las alas cada una con su correspondiente 
motor y rotura del estabilizador horizontal; se perdió básicamente toda opción de 
volar de manera controlada; nos queda pues el fuselaje que por su propio peso 
(3ra fuerza en rojo), estuvo en una caída libre de manera incontrolable y si además 
aplicamos el efecto de la gravedad que existe en la tierra, la aceleración de este 
fuselaje va en aumento a tal velocidad que así exista la resistencia al avance (4ta 
fuerza en rojo) es imposible detener esta aceleración y como resultado de todo lo 
anterior se impactó el terreno sin posibilidad de sobrevivencia. 
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Sinóptico de las superficies de control afectadas y de los motores de la aeronave 
accidentada. 

 
 
2. ¿Está de acuerdo con las causas (“factores contribuyentes”) establecidas 

por la Aerocivil en su informe? 
 
R// Sí estoy de acuerdo porque se cumplió con lo establecido en el Anexo 13 
del Convenio sobre Aviación Civil Internacional, que contiene las normas y 
métodos recomendados para la Investigación de accidentes e incidentes de 

aviación del cual Colombia hace parte, donde se define un accidente como todo 
suceso relacionado con la utilización de una aeronave: 
 

- en que cualquier persona sufre lesiones mortales o graves; 
 

- en que la aeronave sufre daños o roturas estructurales que exigen 
reparación; 
 

- tras el que la aeronave se considera desaparecida. 
 
 
En caso afirmativo, explique y sustente por qué cada una de las siguientes 
causas o “factores contribuyentes” establecidos por la Aerocivil incidió 
causalmente en el accidente: 

 
 
2.1  “Hubo una falta de planeamiento en la ejecución del vuelo para determinar con 

anterioridad las zonas de mal tiempo en ruta y poder tomar decisiones a 
tiempo”. 

 
R// Efectivamente si tomamos en cuenta las diferentes herramientas tecnológicas 
que existían para el momento con la cuales podemos planificar de manera segura 
la ruta, distancia y combustible necesario para la correcta ejecución de un vuelo 
desde su origen hasta el destino o a un aeropuerto alterno, esto incluye de manera 
obligatoria el análisis minucioso del tiempo meteorológico y las desviaciones que 
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haya que ejecutar como contingencia, de haber sido así, seguramente se hubiere 
tomado otra alternativa que hubiere evitado el accidente. 

 
 

2.2 “La decisión de volar directo al destino, ingresando en una zona de mal 
tiempo y con presencia de turbulencia”. 

 
R// Hay diferentes formas de optimizar el vuelo en razón al tiempo a utilizar y 
ahorrar combustible como efectivamente lo fue en este caso en particular al volar 
directo entre un punto y otro, no obstante, esto no implica que el piloto al mando 
ingrese a zonas de mal tiempo donde se sabe que al hacerlo encontrara 
condiciones adversas que pueden poner en riesgo la seguridad del vuelo, como 
efectivamente ocurrió.  

 
 
2.3 “La falta de cumplimiento de las limitaciones de velocidad de la aeronave 

establecidas en el Manual del Operador” 
 

R// Los manuales del fabricante se deben seguir al pie de la letra pues es lo único 
que nos asegura la correcta operación de la aeronave, exigidos por el fabricante, 
el operador y en general las reglas utilizadas en aviación; En este caso en 
particular estas son las velocidades que se debía respetar y no sobrepasar:  
 

 
  

De acuerdo al informe en el numeral 2.5 Condiciones Meteorológicas, estas 
limitaciones de velocidad no se respetaron, de tal manera que la estructura de la 
aeronave sí estuvo comprometida.  

 
 
2.4 “La premura para llegar al destino”. 

 
R// Primó el disminuir el tiempo de vuelo para llegar al destino, que mantener los 
márgenes de seguridad respetando las limitaciones de la aeronave y la regulación 
aeronáutica evitando la zona de mal tiempo lo cual generaría mayor tiempo de 
vuelo y por lo tanto llegar más tarde al destino. 

 
 
3. Según sus respuestas anteriores, ¿puede concluirse que el accidente fue 

causado por fallas de quien tenía el control de la aeronave y coordinaba y/o 
ejecutaba el vuelo?  

 
R// Sí, puede concluirse que en este accidente hubo fallas desde la planificación 
hasta la ejecución del vuelo mismo, pues se podía haber retrasado, o tomar otra 
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ruta, o haber interrumpido el vuelo aterrizando en un aeropuerto alterno en aras 
de esperar mejores condiciones meteorológicas y prevenir el accidente. 
Ademas es importante mencionar que la limitación de velocidad indicada como 
máxima en crucero es de 163 KIAS con turbulencia fue superada, por lo tanto no 
se respeto esta limitación estipulada por el fabricante de la aeronave y que debo 
enfatizar se convierte en una violación y/o falla. 

 
4. Preguntas sobre las reglas de vuelo visual 

 
4.1 Explique en un vuelo por reglas visuales qué condiciones de visibilidad y 

distancia de las nubes se requiere para volar. 
 

R// La separación vertical y lateral de las nubes, entre aeronaves y el terreno son 
únicamente responsabilidad del piloto al mando, siendo así las cosas todas las 
desviaciones que se hagan en altura, el rumbo o la velocidad se realiza sin 
autorización expresa del controlador de tráfico aéreo, así las cosas, cuando se 
vuela por reglas visuales en el territorio colombiano se debe tener en cuenta la 
siguiente tabla de mínimos en vuelo de visibilidad exclusivamente para esta 
operación o tipo de vuelo visual.  
 

 
 
Según el informe del accidente en las Conclusiones, punto 6 y 7, las condiciones 
meteorológicas fueron tan adversas que no es posible haber mantenido las 
condiciones de visibilidad y distancia de las nubes que se requiere para volar en 
reglas visuales de acuerdo a la tabla anterior, tenemos pues otra limitación que 
no se cumplió. 

 
 

4.2 ¿Es adecuado y recomendable que un piloto en un vuelo por reglas visuales 
ingrese a una formación de nubes? 

 
R// No es permitido ni recomendable volar a través de condiciones meteorológicas 
adversas, las nubes independientemente de su estado de formación, en desarrollo 
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o ya maduras, estas generan turbulencia y además dependiendo de su intensidad 
se vuelve un factor de peligro, pues puede generar potencialmente entre otras la 
pérdida del control de la aeronave, daños estructurales y lesiones letales a sus 
ocupantes. 

 
 
4.3 ¿Es adecuado y recomendable que un piloto con vuelo visual se meta y siga 

adelante en una zona de corrientes de aire ascendentes y descendentes 
proveniente de un sistema tormentoso?  (ver pág. 13 del informe).   

 
R// Existen muchas variables a tener en cuenta para evitar entrar en una condición 
no deseada de vuelo que es lo que una turbulencia fuerte nos puede generar, la 
teoría nos dice que tomemos todas las medidas posibles para mitigar su impacto, 
pero en todo caso respetando las recomendaciones y limitaciones del fabricante 
de la aeronave, ahora bien se puede evitar con medidas de prevención como 
regresarse por la misma ruta que venía volando, lo cual puede sonar un poco 
absurdo pero en la práctica es la mejor manera de salir de una situación en la que 
estemos perdiendo el control de la aeronave si es ocasionada por fenómenos 
como turbulencia fuerte o ceniza volcánica. Como lo dije anteriormente no se 
respetaron las limitaciones de velocidad estructurales para este avión en 
condiciones adversas, lo cual es una violación que puede conllevar a un accidente 
como de hecho así lo fue. 
 

 
 

 
4.4 ¿Sabe qué incidencia tuvo en el accidente el hecho de que el piloto en un 

día de tormenta y lluvioso no hubiere hecho una correcta planeación o 
desviación del vuelo?  (ver informe Aerocivil pág. 31)  

 
R// Si durante la planificación del vuelo se hubiere detectado esta formación de 
nubes debería haberse tomado otra ruta para evitar su paso a través de ella o 
retrasar la salida del vuelo esperando mejores condiciones meteorológicas, en 
todo caso, el piloto pudo haber tomado otra alternativa para evitar dicha condición 
como por ejemplo, la de rodear el mal tiempo manteniendo sus condiciones 
visuales; o pasarlo por la parte superior; o buscar un aeropuerto alterno en la ruta 
y aterrizar allí mientras pasaba el fenómeno meteorológico encontrado; o en su 
defecto hacer un viraje de 180 grados para regresar por la ruta al aeropuerto de 
despegue; cualquiera de estas opciones en búsqueda de mejores condiciones que 
le permitieren mantener sus condiciones visuales y poder llegar finalmente a su 
destino sin poner en riesgo las personas, la aeronave y terceros en superficie.  
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5. Preguntas sobre el tiempo meteorológico (págs. .12, 13 y 36. del informe de 

la Aerocivil) 
 
 

5.1 ¿Cuáles son usualmente las condiciones meteorológicas de la zona donde 
ocurrió el accidente? Describa el clima de la región Orinoquia. 

R// La región de la Orinoquía colombiana cuenta con un clima medio que puede 
variar rápidamente dependiendo de la zonas donde se encuentre, pues esta 
región cuenta con variedad de ecosistemas que van desde terrenos como 
pastizales, sabanas y sierras hasta otros más selváticos, hecho que hacen que la 
condición climática cambie de acuerdo a este ecosistema en fenómenos como: 
fuertes lluvias, cambio frecuente de alta y bajas temperaturas,  humedad y fuertes 
corrientes de vientos produciendo nubes de tormentas.  

  
5.2 ¿Qué significa la siguiente afirmación del informe de la Aerocivil (págs. 12 y 

13): 
 

R// “Aunque los reportes METAR de la estación SKYP no evidencian la formación 
tormentosa al S. la atenuación de la visibilidad por bruma HZ es signo de alta 
incidencia solar a tempranas horas del día, situación típica de la meteorología 
tropical que suele provocar altas concentraciones de humedad y precipitaciones”.  
 
Que a pesar de que dicho reporte meteorológico es para el aeródromo de Yopal 
sí se evidencia la tendencia de afectación de visibilidad en la región de tal manera 
que si era previsible encontrarse típicamente con condiciones meteorológicas 
adversas como estas en la región de la Orinoquia donde ocurrió el accidente. 

 
 
5.3 ¿Es diligente optar por no entrar entre las nubes, a pesar de que eso demore 

más un vuelo?  (pág. 42 lit. f del informe) 
 

R// Es lo correcto de hacer en este tipo de vuelos visuales, el evitar las zonas de 
mal tiempo por los riesgos operacionales que ello trae para la aeronave, sus 
ocupantes y terceros en superficie. 

 
 
5.4 ¿Es diligente salir de inmediato de una zona de turbulencia para evitar someter 

a la nave a esfuerzos por encima de su capacidad? 
 

R// Es importante no entrar en ella por los riesgos y consecuencias que ello nos 
puede traer, ahora bien, si esta es inesperada, comúnmente llamada de aire claro, 
en todo caso también se debe tomar todas las medidas que corresponda para 
salir de allí lo antes posible de manera segura, respetando las limitaciones de la 
aeronave y regulaciones. 
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5.5 ¿Es diligente devolverse al aeropuerto cuando se encuentran durante el 

vuelo condiciones adversas de nubosidad, tormentas y corrientes de aire?  
 

R// Sí lo es, aunque no necesariamente al aeropuerto de salida, también puede 
utilizarse un aeropuerto alterno en ruta. 

 
 
5.6 ¿Sabe durante cuántas millas y durante cuánto tiempo estuvo la nave 

recorriendo una zona de alta convectividad, es decir, adentro de las nubes y 
de corrientes ascendentes y descendentes? 

 
R// Según el informe la zona de mal tiempo tenía un tamaño de más de 15 millas, 
con la velocidad promedio que lleva una aeronave de este tipo debería tomarle 
unos 12 minutos en pasar de un lado al otro. 

 
 
5.7 ¿Sabe qué incidencia puede tener que el avión recorriera durante 15 millas y por 

5 minutos una zona de nubosidad y turbulencia (“fenómeno convectivo de alta 
energía” pág. 36) con una velocidad por encima de lo permitido por el 
fabricante?  (pág. 34) (pág. 35 del informe) (pág. 36 del informe). 
 
R// La incidencia es precisamente que las limitaciones dadas por el fabricante son 
para cumplirlas, no se debe estar por encima de estos límites en ningún momento, 
pues no existe información alguna respecto de cuánto tiempo podemos estar 
excedidos en ellas, precisamente nos dan unos valores precisos con el fin de 
nunca excederlas, bajo ninguna circunstancia, si esto ocurre por razones ajenas 
a que el piloto las genere, se debe tomar acción inmediata para evitar dicha 
excedencia y en todo caso al terminar el vuelo se debe reportar en el libro de 
mantenimiento con el fin de hacerle la correspondiente revisión y definir si la 
aeronave puede seguir operando, o puede ser reparada o debe ser inutilizada 
(pérdida total). 

 
 
5.8 ¿Sabe qué incidencia puede tener en un accidente que la tripulación 

desconozca o que haga caso omiso los límites de velocidades del fabricante 
mientras transita por una zona de turbulencia? (pág. 35 del informe). 

 
R// Pues la incidencia es muy alta porque cada aeronave tiene unos límites 
máximos y mínimos dados por el fabricante para su correcta operación, si estos 
se sobrepasan, pues estamos volando fuera de lo permitido y por lo tanto la 
seguridad operacional está comprometida. 

 
 
5.9 En la página 37 del informe de la Aerocivil se afirma que “aún con un radar 

instalado no es factible detectar estas celdas convectivas debido a que no 
siempre contienen agua. Los radares del tipo instalado (RCA D1-2002) solo 
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detectan la presencia de gotas de agua, pero no detectan turbulencia ni 
movimientos de masas de aire. Esto hace muy factible que el piloto haya 
ingresado a dicha celda sin conocimiento de su presencia”. 
 
También en la página 42 del informe se dice que la Causa Probable del accidente 
es “el ingreso de la aeronave en condiciones inadvertidas de turbulencia 
generadas por una zona de mal tiempo (…)”.  

 
Pregunta: ¿Las anteriores afirmaciones de la Aerocivil respecto a que el piloto 
pudo haber ingresado a dicha celda convectiva sin saberlo, significan que el 
accidente no es atribuible a una falla del piloto? ¿O, por el contrario, debe 
entenderse que sí es atribuible a una falla del piloto porque “el piloto debía evitar 
el mal tiempo y evitar por completo el área afectada o esperar a que pase el 
mal tiempo” según aparece en las recomendaciones de seguridad operacional 
al final del informe (pág. 42)? 

 
R// El piloto debía evitar entrar al mal tiempo y el área afectada o esperar a que 
pasara el mal tiempo como lo he mencionado a lo largo del cuestionario tenemos 
la capacitación y los recursos para hacerlo, con lo cual las recomendaciones de 
seguridad operacional dadas por el ente investigador son correctas. 

 
 
6. Preguntas sobre afirmaciones hechas por testigos en el proceso (*se adjuntan 

al dictamen las actas de declaraciones de los testigos en el presente proceso). 

 
 
6.1 El Sr Daniel Esteban Restrepo, ingeniero mecánico que participó en la 

investigación del accidente (desde su especialidad en la estructura de aeronaves), 
declaró en el proceso y al preguntársele desde su experiencia como piloto “cómo 
se debe enfrentar un fenómeno de esa naturaleza” (fenómeno convectivo), 
contestó: 
 
“Es difícil determinar porque es un caso fortuito y no es común que suceda, pero 
hay que tener la precaución del caso si se puede prever la situación y evitarla”. 

 
Pregunta: ¿Está de acuerdo con esta afirmación? ¿En caso afirmativo qué 
precauciones se deben tomar para prever y evitar la situación? 

 
R// Esto no es un caso fortuito. Es normal encontrarse con zonas de mal tiempo a 
lo largo de país, más aún si tenemos en cuenta que Colombia se encuentra en la 
zona de convergencia intertropical, por lo que es muy común y para lo cual existen 
múltiples recomendaciones sobre sus riesgos, cómo evitarlas y cómo salir de 
ellas, como lo he explicado anteriormente. 

 
 

6.2 El Sr Daniel Esteban Restrepo, ingeniero mecánico que participó en la 
investigación del accidente (desde su especialidad en la estructura de aeronaves), 
declaró en el proceso y al preguntársele si es más riesgoso hacer un vuelo visual 
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o por instrumentos en casos como este en el que la aeronave entra en zona de 
mal tiempo, contestó: 

 
“El riesgo de ingresar en una zona de turbulencia severa es el mismo, la diferencia 
radica en la identificación oportuna de la turbulencia”. 

 
Pregunta: ¿Está de acuerdo con esta afirmación? En caso afirmativo ¿cómo 
puede identificarse oportunamente la turbulencia? 

 
R// Durante un vuelo con reglas visuales debemos conservar los mínimos de 
visibilidad que establece la regulación, pues estas son precisamente dadas para 
que podamos identificar con luz día el terreno circundante, zonas de mal tiempo 
meteorológico, otras aeronaves entre otros obstáculos que pudieren existir y para 
esto tenemos el entrenamiento para evitarlas de manera, si fue que en la 
planeación del vuelo no se obtuvo esta información. 

 
 

6.3 La Sra. Olga Mercedes Álvarez, piloto que voló el avión accidentado un par de 
horas en alguna oportunidad, declaró en el proceso. Al preguntársele sobre la 
diferencia entre vuelo visual y por instrumentos y qué seguridad adicional se 
puede lograr con un vuelo por instrumentos contestó: 

 
“La diferencia entre vuelo visual y por instrumento son las radios ayudas, el vuelo 
visual nos apoyamos en GPS, y tenemos que volar alturas diferentes a las de por 
instrumentos y en condiciones como bien lo dices, visuales. Por instrumentos, 
nos apoyamos en las radio ayudas para seguir como una carretera aérea por 
decirlo así, una aerovía. 

 
(…) 

 
“Las aerovías dan un margen de seguridad, si uno está por una carretera tiene 
cuatro millas a cada lado para desviación estando en un factor seguro. 
 
Y al preguntársele si un piloto en un vuelo visual puede meterse en una formación 
de nubes, contestó:  

 
“Uno no lo hace porque uno está bajo ciertas reglas de vuelo y uno no lo hace por 
seguridad”. 

 
 

Pregunta: ¿Está de acuerdo con estas afirmaciones? En caso afirmativo, 
explique por qué en los vuelos por instrumentos las aerovías dan un margen 
de seguridad y por qué en un vuelo visual no es seguro meterse en una 
formación de nubes”.  

 
R// En todo tipo de vuelo existen riesgos inherentes y latentes para lo cual los 
pilotos estamos entrenados de manera permanente y recurrente sin importar cual 
estemos volando, ahora bien, es de obligatorio cumplimiento respetar siempre 



 - 13 - 

todo tipo de limitaciones o restricciones dadas por el fabricante, la autoridad y el 
operador, para así elevar los niveles de seguridad, por lo tanto, si estamos en un 
vuelo de reglas visuales pues debemos mantener dichas limitaciones de visibilidad 
que sin duda esto nos permite minimizar dichos riesgos; y si estamos en un vuelo 
por instrumentos debemos apoyarnos en ellos para la navegación, pero en todo 
caso debemos evitar las zonas de mal tiempo y sus consecuencias frente a la 
seguridad del vuelo. 

 
 
7. Preguntas sobre el estabilizador horizontal (pág. 33 del informe de la 

Aerocivil) 
 
 
7.1 ¿Sabe qué es el estabilizador horizontal y qué función cumple en el avión?  

(pág. 34) 
 
R// Es una superficie de control que sirve para que la aeronave en su eje horizontal 
permita subir, bajar o mantener el vuelo recto y nivelado. 

 
 
7.2 ¿Sabe qué causas pueden explicar que se desprenda el estabilizador 

horizontal de un avión como éste? 
 
R// De esta o cualquier tipo de aeronave resultara en un desprendimiento de una 
superficie de control o estructural, por razones como: fatiga del material por su 
uso, una mala operación, un golpe o un mal mantenimiento preventivo que 
conlleve a tener fracturas, roturas o finalmente un desprendimiento total de una 
superficie de control como esta. 

  
 
8. Preguntas adicionales: 
 
 
8.1  ¿Usted conoce los límites de velocidad del fabricante del avión y la 

importancia de respetar esos límites?  (pág. 11 y 12 Informe Aerocivil) 
 

R//  Sí las conozco, las anexo a continuación y procedo a explicar por que estos 
limites de velocidad entre otros,  nos garantizan es precisamente que si estos no 
se transgreden la operación de la aeronave es la adecuada para evitar accidentes, 
en conclusión se deben respetar las limitaciones y nunca excederlas para 
garantizar que la aeronave no tendrá problemas estructurales pues nos puede 
conllevar a una pérdida de control de la misma. Los limites de velocidad que se 
vulneraron para este caso fue los de turbulencia que es de 163 kts maximo. 
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8.2 ¿Qué puede explicar que el piloto haya hecho una maniobra de fuerte 

ascenso a partir de las 13:46:47 según registraron las trazas del radar? 
 

R// Las fuertes corrientes de viento que coexisten dentro de una formación de mal 
tiempo generan diferentes fuerzas que harán que la aeronave no mantenga su 
actitud de vuelo recto y nivelado, a lo cual el piloto debe responder con un 
movimiento de los controles de vuelo tratando de contrarrestar esos movimientos 
indeseados que cambian de actitud a la aeronave en vuelo, razón está por la cual 
se ven esos cambios abruptos en las trazas de radar, entre más fuerte sean las 
corrientes recibidas en la aeronave, la fuerza que se debe aplicar a los controles 
es directamente proporcional y es donde las limitaciones de velocidad y 
gravedades dadas por el fabricante cobra mayor relevancia, de lo contrario 
podemos tener daños estructurales que nos impidan continuar el vuelo de manera 
segura. 
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8.3 ¿Que la nariz de la nave bajara por decisión del piloto es un error para 

enfrentar la corriente de aire en la cual entró? 
 

R// No es un error, pues se está tratando de contrarrestar la fuerza recibida o 
impuesta a la aeronave por las corrientes provenientes de las condiciones 
meteorológicas del momento, acá es imperativo resaltar que dichos movimientos 
por parte del piloto deben hacerse de tal manera que no vaya a ocasionar una 
falla estructural por superar las gravedades máximas que se le puede aplicar a la 
aeronave y a sus controles de vuelo. 

 
 
 
De esta manera quedan respondidas las preguntas y quedo a su disposición para la 
que se requiera. 
 
 
 
Cordial Saludo, 

 
Julián Pinzón Saavedra  
CC. 80.503.575 
 
 
 
 
ANEXOS: 
 

(a) Informe de la Aerocivil del accidente  
 

(b) Declaraciones de los testigos Daniel E. Restrepo y Olga M. Alvarez, que me 
fueron enviadas por el apoderado de la parte demandante. 










































































































