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“7- La funcionaria designada por la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica
Civil como controladora de transito de aerodromo, descuido su deber primordial de
alertar a las tripulaciones y evitar colisiones en vuelo mediante la vigilancia
permanente de las aeronaves en el circuito de transito de aerédromo conforme se
probara en oportunidad.”

REPUESTA:

Ningun piloto en vuelo de las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper
PA 28-140 de matricula HK-1328G, involucradas en el abordaje |2 requirié informacion a
la CTA, por cuanto como ‘o hemos insistido anteriormente, y con fundamente en la
normatividad vigente para el 15 de septiembre de 2016 en que ocurrié el accidente, la
separacion y contacto visual en vuelos VFR esta exclusivamente a cargo del piloto.

8- Se pudo determinar que para el dia de los hechos en la torre de control del
aerodromo, Santiago Vila del municipio de Girardot, existia un distractor (televisor
de color negro sobre la nevera) que violaba las normas establecidas para la
operacion de los servicios de control de transito conforme se probara en
oportunidad. Asi mismo, de conformidad con el interrogatoric del dia 19 de octubre
de 2018 realizado por parte de la Fiscalia Gweneral de la Nacion dentro del caso No.
7327561990058201680055 o la senora Liliana Marcela Morales Pulido, controladora
de vuelo del aeropuerto Santiago Vila y quien ademas estuvo controlando el dia 15
de septiembre de 2016, |la _Torre de Control del mismo aeropuerto, se pudo
establecer que en la torre_de control del mismo aeropuerto si existian factores
distractores como el celulara que ella utilizaba debido a que tenian fallas en las
comunicaciones ATS.

RESPUESTA:

No es cierto, por el contrario, el celular es el de contingencia para respaldar el servicio, ademas la
CTA, no estaba utilizando dicho aparato en el momento del accidente.

Por otra parte, y como se explicd con antelacion, sobre el interrogatoric del dia 19 de octubre
de 2018 realizado por parte de la Fiscalia General de la Nacion dentro del caso No.
7327561990058201680055, se solicité tener como nula esta prueba al tenor de lo
establecido por el art. 29 de la CP inciso 5, por la forma como el deamandante allegé esta
prueba al presente proceso. sin cumplir con los requisitos para la prueba trasladada,
porque debid ser pedida y controvertida por mi representada dertro del proceso penal,
ademas porque el demandante califica de confesion lo dicho alli pcr la ATC confundiendo
a la ATC con la AEROCIVIL, para concluir que era una confesion de la FALLA en el
servicio de esta ultima, cuando la AEROCIVIL es la persona juridica distinta aqui
demandada, por lo que a la ATC no le cabe el INTERROGATOFIO DE PARTE que el
demandante pide en este proceso, cuando el Director de la AERDCIVIL no concurre al
proceso contencioso administrativo para confesar hechos, sino que concurre a estos
procesos por medio de certificacion jurada en informe escrito bajo juramento, habiendo
sido una prueba que el demandante perdid, porque no la solicité en su oportunidad debida
con la presentacion de la demanda.

“9- La Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil no supervisé que el
lenguaje técnico aeronautico (fraseologia) empleado por lo controladora de transito
aéreo estuviera enmarcado en los reglamentos expedidos para tal fin, prueba de
ello esta en las grabaciones de las comunicaciones entre la dependencia de
control de transito aéreo y las aeronaves gue ni ircui
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en oportunidad, demostrandose un exceso de confianza y una conciencia
situacional baja.”

RESPUESTA:

No es cierto, porque la ATC (sefiora LILIANA MARCELA MORALES PULIDO), llevaba 15
anos vinculada y trabajando como ATC de la AEROCIVIL, durante 'os cuales no se recibio
queja en tal sentido, por lo que no es légico pensar siquiera que el 15 de septiembre de
2016, hubiera cambiado su lenguaje.

Ahora en cuanto al Manual Guia de Fraseologia Aeronautica a cue alude la demanda,
estos son documentos internacionales de orientacion a los Estados Parte que requieren su
adopcion en Colombia para ser zplicados.

“10- No existen antecedentes o registros que demuestren que la piloto instructora del HK
1328G se realizara los chequeos médicos o psicoldgicos de acuerdo a lo establecido por la
reglamentaciéon aeronautica lo cual se constituye en una clara violacion de la norma y por
ende de la seguridad de las operaciones aéreas, situacion que evidencia la precaria labor de
inspeccion, vigilancia y control de la autoridad aeronautica”.

RESPUESTA:

No es cierto, sinembargo se le pide al demandante que demuestre lo afirmado en este
punto, ademas en el INFORME FINAL de accidente no existe evidencia de incumplimiento
de este punto.

“11- La Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil concedio licencia
meédica de vuelo a la instructora del HK 1328C de Aeroandes posterior al accidente
fata,| aun cuando sus propios psicologos de aviacion describian su conducta como
posible causante de accidentes o imprudencias en circunstancias especiales
conforme se probara en oportunidad.”

RESPUESTA.

Este es un tema Es un tema posterior al accidente que puede ser objeto de investigacion,
pero que no fue la causa del accidente.

“12- El aerodromo Santiago Vila de Girardot presenta falencias que atentan contra
la Seguridad Aérea de las operaciones que alli se prestan y la Unidad Administrativa ‘
Especial de la Aeronautica Civil, no cumplié en el momento de los tragicos hechos

con su funcion de garantizar que los equipos de comunicacién que alli se

encuentran funcionen de la manera adecuada, los equipos son obsoletos la

infraestructura presenta deterioros que pueden contribuir en la materializacion de ‘
un accidente conforme se probara en oportunidad.”

No es cierto. Con debido respeto pero el término “obsoleto” que e da a los equipos de
comunicacion es ofensivo, toda vez que si los equipos de grabacion eran antiguos, se
encontraban en perfecto funcionamiento, situacion ésta que no fue |a causa del accidente,
ademas con esta misma premisa podriamos concluir con la antigiedad de las de la
aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-
1328G, que dada su mayor ecad, si es factor causal del accidente gue nos ocupa.

Por otra parte, en el INFORME FINAL no existe evidencia de mal funcionamiento de
anllinn de comiinicacidn pordlle Lna cosa es due sean anticuados v otra distinta queno
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En numeral 6° del art. 75 del Decreto 2171 de 1992, es una norma que fue derogada por
el Decreto 260 de 2004.

Los demas comentarios relacionados con el interrogatorio penal de la ATC, sefora
LILIAMA MARCELA MORALES PULIDO, en cuanto al celular, ya vimos que este aparato
era para comunicaciones de trabajo o de contingencias que surgieran con motivo del
mismo trabajo de ATC, que |a pistola de sefales no es para utilizar de dia sino de noche
que no fue cuando ocurrio e' accidente y que en cuanto al radar. no se suministra control
radar para vuelos visuales o VFR, ni las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-2092G vy
Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G accidentadas no estaban equipadas para ese tipos de
vuelos, son aviones basico y solo se suministra informacion de vuelo a requerimiento.

Por otra parte, y como se explicd con antelacion, sobre el interrogatorio del dia 19 de octubre
de 2018 realizado por parte de la Fiscalia General de la Nacion dentro del caso No.
7327561990058201680055, se solicitd tener como nula esta prueba al tenor de lo
establecido por el art. 29 de la CP inciso 5, por la forma como el demandante allegé esta
prueba al presente proceso. sin cumplir con los requisitos para la prueba trasladada,
porque debid ser pedida y controvertida por mi representada dentro del proceso penal,
ademas porque el demandante califica de confesion lo dicho alli pcr la ATC confundiendo
a la ATC con la AEROCIVIL, para concluir que era una confesion de la FALLA en el
servicio de esta ultima, cu.ando la AEROCIVIL es la persona juridica distinta aqui
demandada, por lo que a la ATC no le cabe el INTERROGATORIO DE PARTE que el
demandante pide en este proceso, cuando el Director de la AEROCIVIL no concurre al
proceso contencioso administrativo para confesar hechos, sino que concurre a estos
procesos por medio de certificacién jurada en informe escrito bajo juramento, habiendo
sido una prueba que el demandante perdié, porque no la solicitd en su oportunidad debida
con la presentacion de la demanda.

“13- El deber de garantizar la seguridad operacional en el aerodromo Santiago Vila
fue desconocido por la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil ya
que el inspector o funcionario que debia verificar procedimientos, equipos e
infraestructura no detecté los numerosos riesgos y peligros que conllevaron a la
materializacion del fatal accidente conforme se probara en oportunidad a través del
peritaje”.

RESPUESTA:

No es cierto. Porque con esta premisa podriamos concluir entonces que los deficientes
procedimientos, equipos e infraestructura y los numerosos riesgos y peligros que
conllevaron a la materializacion fatal del accidente del aeropuerto Santiago Vila de
Flandes, Tolima el dia 15 de septiembre de 2016, falencias que el demandante le endilga
a la AEROCIVIL, materializaron fatales accidentes de todas las aeronaves que operan en
este aeropuerto, lo que en términos de operaciones aéreas equivalen a 32.808
operaciones aéreas llevadas a cabo en el aeropuerto de Flandes, en el afio 2016, o lo que
es lo mismo con 32.808 fatales consecuencias en pérdidas de vicas humanas. Premisa
que nos llevaria a esta a absurda conclusién. Sumando a ello entonces qué durante los
15 afios de experiencia de la ATC del aeropuerto de Flandes, con la misma premisa del
. demandante podriamos llegar a la absurda conclusién, que la mencionada ATC y la
{ AEROCIVIL llevan entonces 15 afios cometiendo solo accidenies fatales dados los
deficientes procedimientos, equipos e infraestructura y los numerosos riesgos y peligros,
que hay en el aeropuerto de Flandes; premisas que se pueden desvirtuar solo con que la
ATC del aeropuerto de Flandes continia con su labor hoy a casi 3 afios después del
accidente del 15 de septiemore de 2016, sin tener ninguna relacién con un accidente
<imilar al actirride ece dia 2l iaual aue durante sus 14 afios de eiercer funciones de ATC .
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similar al ocurrido ese dia, porque accidentes de estas caracteristicas nunca se habian
presentado en el aeropuerto de Flandes, Tolima.

IV- EXCEPCIONES:

1- CULPA DE LA VICTIMA EN CONCURENCIA CON LAS ACTIVIDADES
PELIGROSAS CONCURRENTES DE LAS EMPRESAS ACAHEL, AEROANDES, DE
LOS DIRECTORES DE OPERACIONES DE VUELO DE ESTAS EMPRESAS, DE LOS
TRIPULANTES, y de la INSTRUCTORA DE VUELO CAPITAN ANA MILENA
SEPULVEDA, QUE ORIGINO EL ABORDAJE O COLISION EN VUELO DE LAS
AERONAVES C-152, HK-2092G y Piper PA 28-140 HK-1328G:

La imputacién por la responsabilidad del abordaje por la colision el vuelo de las
aeronaves, Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-
1328G, el dia 15 de septiembre de 2016 en el espacio aéreo que circunda el aeropuerto
“Santiago Vila" del Municipio de Flandes Tolima, donde perecieron el alumno NICOLAS
RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D), quien recibia instruccién en la aeronave HK-2092G, y el
instructor de vuelo sefior RAUL ANTONIO QUINCHIA ARANGO(Q.E.P.D), se
circunscribe en el presente caso, dentro del marco de la RESPONSABILIDAD CIVIL
POR ACTIVIDADES PELIGROSAS CONCURENTES, cuyas bases y desarrollos
doctrinarios y jurisprudenciales se encuentran en Sentencia de la Sala de Casacion Civil
y Agraria de la Corte Suprema de Justicia, del 18 de abril de 1939 en la que se expuso:
“La Corte ha sostenido la doctrina de que conforme a la disposicion del articulo 2356 del
C.C., existe una presuncion de responsabilidad en contra del agente respectivo, en los
casos de dafos causados por ciertas actividades que implican peligros, inevitablemente
anexos a ellas, responsabilidlad por la cual no se exonera de indemnizacion, sino en
cuanto se demuestre el caso fortuito, fuerza mayor o intervencion de elementos
extrafios.” Postura que fue reiterada en providencia del 22 de febrero de 1995,
expediente No. 4345,

Sobre el particular la sentencia del CONSEJO DE ESTADO, SALA DE LO
CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO SECCION TERCERA SUBSECCION C, Consejero
Ponente: Enrique Gil Botero, Bogota, D. C. diez (10) de septiembre de dos mil catorce
(2014), Expediente: 31.364, Radicacion: 05 001 23 31 000 1996 00722 01, Demandante:
Alfonso de JeslUs Ramirez Ocampo y otros, Demandado: Empresas Publicas de
Medellin, Accién de reparacion directa, precisa:

“‘En esa linea de pensamiento, para la Corte Suprema de Justic:a el articulo 2356 del
Cédigo Civil no contempla una presuncion de responsabilicad, a diferencia del
entendimiento tradicional que de tiempo atras esa alta Corporacion le habia dado a la
norma, sino que, por el contrario, descansa sobre la idea del riesgo y, por lo tanto, es a
partir de ese régimen de responsabilidad que se debe definir la imputacion en los
supuestos en los que el dano tiene su origen en el desarrollo de une actividad peligrosa.

Asi las cosas, como la actividad de conduccion de vehiculos es riesgosa o peligrosa,
resulta oportuno analizar la controversia desde el titulo objetivo del riesgo excepcional, en
los términos sefialados, con la salvedad de que, en el caso sub examine_se presentdé una
colision de actividades peligrosas, comoquiera que tanto Jorge Antonio Ramirez
Ramirez como Empresas Publicas de Medellin, al momento del accidente, ejercian
la_conduccién de automotores sin que esta especifica circunstancia suponga que
se cambie o mute el titulo de imputacion a la falla del servicio.

En efecto, si bien esta Corporacién ha prohijado la llamada ‘neutralizacion o

L
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Jjurisprudencia en el mismo sentido en que lo ha hecho la Corte Suprema de Justicia, ya
que, al margen de que dos actividades peligrosas concurran o entren en una colision al
momento de materializarse el darfio, ello no muta el titulo de mputacion en uno de
naturaleza subjetiva o de falla del servicio, sino que, por el contrario, se mantiene en la
dimension objetiva.

En consecuencia, al establecer la causacion del darfio, en sede de imputacion factica, es
posible que entren en juego factores subjetivos vinculados con la trasgresion de
reglamentos; el desconocimiento del principio de confianza; la posicion de garante; la
vulneracion al deber objetivo de cuidado, o el desconocimiento del ordenamiento, entre
otros, sin embargo los mismos no enmarcan la controversia en el plano de la falla
del servicio, sino que seran utiles a efectos de establecer el grado de participacion
de cada agente en la produccion del dafno y, por lo tanto, si es posible imputarlo
objetivamente a uno de /os intervinientes o, si por el contrario, debe graduarse
proporcionalmente su participacion.

En esa medida, lo fundamerital al momento de establecer la imputacion en este tipo de
escenarios, es determinar cual de las dos actividades riesgosas concurrentes fue la que,
en términos facticos, desencadeno el darfo, es decir, desde un analisis de imputacion
objetiva concluir a quién de los participantes en las actividades peligrosas le es atribuible
la generacion o produccion del dario.

Por consiguiente, en aras de fijar la imputacion del dafio en estos supuestos, no resulta
relevante determinar el volumen, peso o potencia de los vehiculos automotores, asi como
tampoco el grado de subjetividad con que obro cada uno de los sujztos participantes en el
proceso causal, sino, precisamente, cual de las dos actividades riesgosas que estaban en
gjercicio fue la que materialmente concreto el riesgo y, por lo tanto, el dafio antijuridico.

Al respecto, se pueden consultar las sentencias del 3 de mayo de 2007, exp. 16180, M.P.
Ramiro Saavedra Becerra y del 26 de marzo de 2008, exp. 14780, M.P. Ruth Stella
Correa Palacio. En esta ultima providencia se sefalo: “(...) Un_sequndo evento estara
referido a la colision de dos vehiculos en movimiento. En tales casos se presenta
una_concurrencia_en el ejercicio_de la actividad peligrosa, porque tanto el
conductor_del vehiculo oficial como el del vehiculo particular estan creando
reciprocamente riesqos y, por lo tanto, no habra lugar a resolver la controversia, en
principio, con fundamento en el régimen objetivo de riesgo excepcional. *

Asi las cosas, lo que se pretende demostrar con la presente excepcion es que el
abordaje por la colision el vuelo de las aeronaves, Cessna C-152 ce matricula HK-2092G
y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G, el dia 15 de septiembre de 2016 en el espacio
aéreo que circunda el aeropuerto “Santiago Vila” del Municipio de Flandes Tolima, tiene
origen en las mismas actividades peligrosas ejercidas por las empresas ACAHEL,
AEROANDES, a través de sus Directores de Operaciones de Vuelo de estas
empresas, y de los tripulantes de estas mismas aeronaves, llevadas a cabo con
fundamento en:

A) LA LIBERTAD ECONOMICA E INICIATIVA PRIVADA DE LAS EMPRESAS
ACAHEL Y AEROANDES:

No es un hecho atribuible a mi representada, toda vez que un particular que tenga por
finalidad la explotacion de aeronaves por medio de impartir cursos para piloto de
aeronaves comerciales, con fines de lucro, conforme al objeto social de su empresa es
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cual esta lo dispuesto por el articulo 333 de la Constituciéon Politica, el cual permite la
actividad economica y la iniciativa privada dentro de los limites del bien comun y la libre
competencia econémica como derecho de todos que supone responsabilidades; actividad
totalmente ajena a las funciores del SERVICO PUBLICO DEL TRANSPORTE AEREO a
cargo de la NACION- UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA
CIVIL.

Siendo pertinente sobre el particular explicar en qué consiste la independencia econémica
toda vez que en la iniciativa privada y libertad de empresa y |lbre competencia, los
particulares ACAHEL y AEROANDES tienen la potestad de disefnar su know how, o el
“saber hacer’” o como hacer sus cosas, para satisfacer y prestarle servicios a sus
clientes, sobre lo cual en consulta de la base de datos del BBVA, tenemos como
ilustracién:

El término "know-how " es ur anglicismo de uso muy habitual que < egun la Fundacion del
Espariol Urgente (Fundéu BE /A) seria innecesario. Proponen com > alternativa el uso de
la expresion "saber hacer” jue es una traduccion literal de la e (presion "savoir-faire",
que es la forma en la que e francés se traduce la expresion know-how del inglés. La
expresion "saber hacer" es nucho mas expresiva, ya que la trajuccion de know-how
es "saber como".

Todos sabemos que en un: empresa son muy importantes los recursos de los que
dispone, tales como trabajadc res o distintas clases de activos contr )lados por la empresa,
tales como activos corrientes (como las existencias), activos corrizntes tangibles (como
una maquina) o activos no corrientes intangibles (como una patente .

El know-how hace referencia a la forma en la que la empresa hac : las cosas, en la que
emplea esos recursos para ¢onseguir la producciéon. Y dentro de la forma de hacer, a
la forma ventajosa y diferznte al resto que tiene la empr:sa de realizar sus
actividades. Normalmente , particularmente cuando nos referimcs a las repercusiones
juridicas del término know-hoi ., nos estamos refiriendo a conocimi«-ntos secretos.

Como se rentabiliza el know-/ ow?

La primera manera de renta! lizarlo es, obviamente, aplicando es >s conocimientos a la
produccion por la propia em resa de bienes y servicios de mayo calidad, con mejores
caracteristicas y a mejor precio que la competencia. Eso ofrecc beneficios en forma
de mayores ingresos o m:nores costes en la fabricacion de los productos, pero
también existen formas de rer tabilizar el know-how a través de terc: ros.

Existen contratos de know-1owen los que se concede a un tercero la licenciaa
acceder a los secretos de la :mpresa a cambio de un dinero. Puecen o no acompanarse
de un derecho de ese tercerc de que la informacion secreta sobre :dmo hacer algo se la
ofrezcamos en exclusiva.

Otros contratos tienen corm o objetivo la asistencia técnicaa empresas. En esos
contratos se realizan labores :uxiliares de apoyo a la empresa en : spectos que tienen un
fuerte componente de conoci niento. La empresa sera contratada >or sus conocimientos
ofreciendo un resultado concr:to, pero sin necesidad de desvelar cc mo lograrlo.

El contrato de franquicia implica transmision de ese conocimiento, pero normalmente no
sélo. Por ejemplo, el franquiciador puede suministrar toda una seric de bienes o servicios
al franquiciado, ademas de ar ortar otros intangibles como, por ejer >lo, la marca.

Inchiien al Ennwhow actimiila in nar la emn:gsa;med&seLunJajan_emo_mlMalmada_en—J
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Lo anterior para significar, que el abordaje por la colision el vuelo de las aeronaves,
Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G, el dia
15 de septiembre de 2016 en el espacio aéreo que circunda el aeropuerto “Santiago Vila"
del Municipio de Flandes Tolima, tiene origen en las mimas actividades economicas
ejercidas por estas empresas. |lo que en materia de operacion de acronaves se convierten
en actividades peligrosas, accidente aéreo donde perecieron el alumno NICOLAS RUIZ
CHAMORRO (Q.E.P.D), quien recibia instruccion en la aeronave HK-2092G, y el
instructor de vuelo sefior RAUL ANTONIO QUINCHIA ARANGO(Q E.P.D), y No como lo
da entender el demandante, cue dicho accidente tuvo origen en la actividad del SERVICO
PUBLICO DEL TRANSPORTE AEREO a cargo de la NACION- UNIDAD
ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL, quien supuesta o
presuntamente los llevé a la muerte.

El anterior, es el derecho y el orden de los hechos y sucesos que dieron origen al
accidente aéreo que nos ocupa, contrariamente a lo planteado por €l demandante.

Es decir, el demandante da a entender que se encontraban operando un aparto
totalmente inofensivo (aeronave Cessna C-152 de matricula HK-2092G) y de escasa
importancia, ocultando los verdaderos riesgos que implican para la vida y la integridad de
la personas conducir una aeronave de semejantes caracteristicas v sus deberes legales,
reglamentarios, técnicos, operacionales, de seguridad y del circuto de aerédromo que
deben cumplir tripulantes y explotadores para evitar incurrir en lo peligros que dicha
actividad conlleva, simplemente con citar que dentro de los mas de veintidos (22) deberes
y obligaciones, que debieron aplicar los tripulantes y explotadores de las aeronaves HK-
2092G y HK-1328G, colisionadas en vuelo, que establecen los Reglamentos Aeronauticos
de Colombia — RAC 61- (vigentes el dia del accidente, 15 de septiembre de 2016), se lee:
. “61.200, d) Para cualquier tipo de aeronave. El alumno piloto deber haber recibido
instruccion de vuelo, antes del vuelo solo, en los siguientes topicos, 6) Circuitos de
transito aéreo incluyendo procedimientos de entradas y salidas, formas de evitar
colisiones y turbulencias de estela de aviones”, de donde se deduce, que la carga por
la responsabilidad en la produccion del hecho dafioso que causa una colision o abordaje
de dos (2) o mas aeronaves en vuelo por la actividad peligrosa parz la vida y la integridad
de las personas, que conlleva la operacién de una aeronave, por disposicion legal corre
por cuenta de los tripulantes y explotadores, quienes no llevaror a cabo un aterrizaje
exitoso de sus aparatos, sino que el resultado fue interrumpido a causa de la
inobservancia o inaplicacion de tales deberes y obligaciones mientras que a la
AEROCIVIL en sus funciones de ATC, y como se vera mas adelante acorde con los
Reglamentos Aerondauticos de Colombia — RAC-, le corresponde el suministro de algunos
medios para que dicha operecién se realice en condiciones de seguridad, de donde se
deduce que sus funciones, deberes y obligaciones son de medio y no de resultado, y que
como se demostrara mas ade!ante en su funcién la AEROCIVIL si tomé todas las medidas
para que este hecho no se presentara, pero que no obstante esta prevision el hecho se
presentd, pero no por su irresponsabilidad, sino por las acciones y omisiones (culpa de la
victima) de la propias victimas, el instructor sefior RAUL ANTONIC QUINCHIA ARANGO
(Q.E.P.D), el alumno NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D) la ACADEMIA DE
PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), en su calidad de tripulantes y
explotadores de la aeronave HK-2092G, en concurrencia con la culpa de los terceros
sefiora instructora ANA MILENA SEPULVEDA MOSQUERA, el alumno JOSE LUIS

S\
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su calidad de tripulantes y explotadores de la aeronave HK-1328G. (Subrayas fuera del
texto).

Porque la aeronave de la empresa AEROANDES HK-1328G al recortar su propio circuito
aceler¢ el accidente, emperc sin embargo, la culpa mayor la tiene la aeronave de la
empresa ACAHEL HK-2092G puesto que desde el mismo momento en que no guardé su
propio circuito, ni siquiera el circuito de la aeronave de AEROANDES pues se pasé en
ambos, con eso sellé el destino, ademas el circuito de la aeronave de AEROANDES,
penetraba la Zona Restringida SKR9 de la Fuerza Aerea, donde se explica en parte la
total responsabilidad que tienen los dos (2) instructores de estas enpresas en el abordaje
objeto de esta controversia.

B- INCUMPLIMIENTO DE NORMAS AERONATICAS QUE LLEVO A LA CULPA DE LA
VICTIMA EN CONCURRENCIA CON LA CULPA O PRESUNCION DE CULPA POR EL
EJERCICIO DE ACTIVIDADES PELIGROSAS EN CABEZA DE LAS EMPRESAS
ACAHEL, AEROANDES, DE LOS DIRECTORES DE OPERACIONES DE VUELO DE
ESTAS EMPRESAS, y DE LOS TRIPULANTES, QUE ORIGINO EL ABORDAJE O
COLISION EN VUELO DE LAS AERONAVES C-152, HK-2092G y Piper PA 28-140 HK-
1328G:

a) En relacién con la ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS
(ACAHEL):

La Entidad que represento, actué bajo el ambito de su competencia y no esta probado
que la misma hubiere tenido injerencia alguna en los hechos que dieron origen al
accidente aéreo descrito anteriormente, por el abordaje de las aeronaves de matriculas
Cessna C-152, HK-2092G vy Piper PA 28-140 HK-1328G, explotadas por la ACADEMIA
DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), y la ESCUELA DE
AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES” respectivamente.

Por el contrario, el articulo 1842 del Codigo de Comercio determina con absoluta claridad
que es el explotador’ de la aeronave que cause el abordaje, quien cebe responder por los
dafios y perjuicios derivados de este y en articulo siguiente, el mismo ordenamiento
sefiala el limite al cual puede ascender dicha indemnizacion.

En el mismo orden, los Articulos 1856, 1857 y 1871 del ya citado Cadigo, establecen que
la empresa interesada en obtener de AEROCIVIL un Permiso de Operacion® (PerOpe),
debe demostrar ante la Autoridad Aeronautica (AEROCIVIL), que cuenta con la capacidad
para cumplir con los requerimientos de orden técnico, administrativo y financiero que
demanda la modalidad que pratende desarrollar o comercializar y posteriormente, una vez
obtenido el referido Permiso, debe asegurarse de mantener tales requisitos mientras sea
titular del ya citado Permiso de Operacion.

La sociedad ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL),
EN EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, cuenta con Permiso de

7 Articulo 1842. Responsabilidad dzl explotador que cause abordaje
“El explotador que cause un abordaje serd responsable de la muerte, lesiones o retrasos causados a
personas a bordo de otras aeronaves y de la destruccién, pérdida, dafios, retrasos o perjuicios a dichas

aeronaves y a los bienes a bordo de las mismas, de conformidad con los articulos 1834 y 1839.”
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Operacion actualizado como Centro de Instruccion Aeronautica (CIA), otorgado por
AEROCIVIL mediante Resolucién No. 03053 del 8 de octubre de 2018, anexa.

Concordante con lo sefialado en parrafo anterior, una vez AEROCIVIL agoté el
procedimiento del caso, a sclicitud de la misma AEROANDES S A, también le otorgé a
La sociedad ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL) el
Certificado de Operacion No. UAEAC-CCI-001 del 11 de junio de 2003, anexo,
documento del cual hace parte la Carta de Cumplimiento y con esta carta, el ente
certificado se compromete ante AEROCIVIL a asegurarse que sus operaciones
cumpliran con lo establecido tanto en las normas a aeronauticas como en las
Especificaciones de Operacion (OsPec) y en el Manual General de Operacion
(MGO).

Es concluyente entonces que de conformidad con las normas ya citadas, la sociedad La
sociedad ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), EN
EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, es responsable por la
seguridad las operaciones ejecutadas por las aeronaves por ella explotadas.

b) En relacién con ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES":

La Entidad que represento, actuo bajo el ambito de su competencia y no esta probado
que la misma hubiere tenido injerencia alguna en los hechos que dieron origen al
accidente aéreo descrito anteriormente, por el abordaje de las aeronaves de matriculas
Cessna C-152, HK-2092G y Piper PA 28-140 HK-1328G, explotadas por la ACADEMIA
DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), y la ESCUELA DE
AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES” respectivamente.

Por el contrario, el articulo 1842 del Cédigo de Comercio determina con absoluta claridad
que es el explotador’ de la acronave que cause el abordaje, quien debe responder por los
darfios y perjuicios derivados de este y en articulo siguiente, el mismo ordenamiento
sefala el limite al cual puede ascender dicha indemnizacion.

En el mismo orden, los Articulos 1856, 1857 y 1871 del ya citado Codigo, establecen que
la empresa interesada en obtener de AEROCIVIL un Permiso de Operacion'® (PerOpe),
debe demostrar ante la Autoridad Aeronautica (AEROCIVIL), que cuenta con la capacidad
para cumplir con los requerimientos de orden técnico, administrativo y financiero que
demanda la modalidad que pretende desarrollar o comercializar y posteriormente, una vez
obtenido el referido Permiso. debe asegurarse de mantener tales r2quisitos mientras sea
titular del ya citado Permiso de Operacion.

La sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A. EN
EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, cuenta con Permiso de
Operacion adicionado como Centro de Instruccion Aeronautica (CIA), otorgado por
AEROCIVIL mediante Resolucién No. 00290 del 11 de febrero de 2015, anexa.

® Articulo 1842. Responsabilidad del explotador que cause abordaje
“El explotador que cause un cbordaje serd responsable de la muerte, lesiones o retrasos causados a
personas a bordo de otras aeronaves y de la destruccion, pérdida, dafios, retrasos o perjuicios a dichas

aeronaves y a los bienes a bordo de las mismas, de conformidad con los articilos 1834 y 1839.”
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Concordante con lo sefalado en parrafo anterior, una vez AEROCIVIL agoté el
procedimiento del caso, a solicitud de la misma AEROANDES S.A., también le otorgo a
La sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A. el
Certificado de Operacion No. UAEAC-CCI-005 del 30 de octubre de 2003 anexo,
documento del cual hace parte la Carta de Cumplimiento y con esta carta, el ente
certificado se compromete ante AEROCIVIL a asegurarse que sus operaciones
cumpliran con lo establecido tanto en las normas a aeronauticas como en las
Especificaciones de Operacion (OsPec) y en el Manual General de Operacién
(MGO).

Es concluyente entonces quée de conformidad con las normas ya citadas, la sociedad La
sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A., EN
EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, es responsable por la
seguridad las operaciones ejecutadas por las aeronaves por ella explotadas.

c) En relacion con el DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de la
ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL):

Conforme con lo reglamentado en el numeral 2.15.4.1 (b) del RAC 2, todo Centro de
Instruccion (CIA) que imparta instruccion a tripulantes de vuelo. en sus OsPec y su
MGO, debe contar con un Fersonal Ejecutivo minimo, dentro el cual se encuentra el
Director de Operaciones de Vuelo, persona que responde ante la Autoridad Aeronautica
por la seguridad de las operaciones y quien, precisamente, debe asegurarse de
supervisar, al interior del enta certificado, que todas y cada una de las operaciones y
vuelos que ejecuten instructores de vuelo y alumnos sean seguras y que estos cuenten
con el entrenamiento apropiado para desarrollar con seguridad las operaciones (vuelos)
programados.

Igualmente y segun las OsPec, el capitan NESTOR JULIO CABALLERO GALVIS,
identificado con la C.C. No. 79515133, Director Gerente y DIRECTOR DE
OPERACIONES DE VUELO de la ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y
HELICOPTEROS (ACAHEL) — ACAHEL LIMITADA, experimentado aviador, conocedor
de las normas, procedimientos y técnicas de aviacion, fue propuesto por la ACADEMIA
DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), y como tal, aceptado por la
AEROCIVIL para desempenar en ese CIA, las funciones de Director de Operaciones y en
tal calidad, responde por la seguridad de las mismas.

Es concluyente entonces que, de conformidad con las normas ya citadas, el Director
Gerente y DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de la ACADEMIA DE PILOTAJE
DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL) — ACAHEL LIMITADA, capitan NESTOR
JULIO CABALLERO GALVIS, es responsable por la seguridad las operaciones
ejecutadas por las aeronaves por el supervisadas, obligacion legal, toda vez que el
capitan NESTOR JULIO CABALLERO GALVIS, era el Director de Operaciones de
ACAHEL LIMITADA, cuando ocurrié el abordaje o colisién en vuelo de las aeronaves
Cessna C-152 de matricula HX-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G, el cual
tuvo ocurrencia el dia 15 de septiembre de 2016 en el espacio aéreo que circunda el
aeropuerto “Santiago Vila” del Municipio de Flandes Tolima, y en esta condicion el capitan
CABALLERO GALVIS, debe responder al presente proceso por su presunto dolo o culpa
grave en las causas que originaron el mencionado accidente aéreo, donde perecieron el
joven alumno NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D) hijo del s=for RUIZ GARZON,
quien recibia instruccion en la aeronave HK- 2092G,y el instructor de vuelo sefior RAUL
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d) En relacion con el DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de la ESCUELA DE
AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES”:

Conforme con lo reglamentado en el numeral 2.15.4.1 (b) del RAC 2, todo Centro de
Instrucciéon (CIA) que imparta instruccion a tripulantes de vuelo, en sus OsPec y su
MGO, debe contar con un Personal Ejecutivo minimo, dentro el cual se encuentra el
Director de Operaciones de Vuelo, persona que responde ante |z Autoridad Aeronautica
por la seguridad de las operaciones y quien, precisamente debe asegurarse de
supervisar, al interior del ente certificado, que todas y cada una de las operaciones y
vuelos que ejecuten instructores de vuelo y alumnos sean seguras y que estos cuenten
con el entrenamiento apropiado para desarrollar con seguridad las operaciones (vuelos)
programados.

Igualmente y segun las OsPec, el capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, identificado con
la C.C. No. 13.810.130 de Bucaramanga, DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de
La sociedad ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES S.A - AEROANDES S.A.,
experimentado aviador, conocedor de las normas, procedimientos y técnicas de aviacion,
fue propuesto por la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES S.A - AEROANDES
S.A, y como tal, aceptado pcr la AEROCIVIL para desempeniar en ese CIA, las funciones
de Director de Operaciones y en tal calidad, responde por la seguridad de las mismas.

Es concluyente entonces que, de conformidad con las normas ya citadas, el capitan
RODOLFO GALVIS JIMENEZ, identificado con la C.C. No. 13.810.130 de Bucaramanga,
DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de La sociedad ESCUELA DE AVIACION
DE LOS ANDES S.A - AEROANDES S.A., es responsable por la seguridad las
operaciones ejecutadas por |as aeronaves por el supervisadas, otligacion legal, toda vez
que el capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, era el Directcr de Operaciones de
AEROANDES S.A, cuando ocurrié el abordaje o colision en vuelo de las aeronaves
Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G, el cual
tuvo ocurrencia el dia 15 de septiembre de 2016 en el espacio aéreo que circunda el
aeropuerto “Santiago Vila” del Municipio de Flandes Tolima, y en esta condicion el capitan
GALVIS JIMENEZ debe responder al presente proceso por su presunto dolo o culpa
grave en las causas que originaron el mencionado accidente aérco donde perecieron el
joven alumno NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D) hijo del sefior RUIZ GARZON,
quien recibia instruccién en la aeronave HK-2092G,y el instructor de vuelo sefior RAUL
ANTONIO QUINCHIA ARANGO(Q.E.P.D).

2- CULPA DE LA VICTIMA:

Toda vez que en estos casos se presenta la culpa de la victima, como eximente de
responsabilidad de la entidac, el Comité de Conciliacién en sesion del 6 de noviembre de
2018 determiné corregir la fichas técnica respectiva en el sentido d= precisar a la luz de la
jurisprudencia los elementos que configuran esta causal, de forma tal que la posicién de la
Seccion Tercera del Conse o de Estado en esta materia esta en la sentencia de la
Seccion Tercera Subseccion C del 12 de febrero de 2014, expediente 25836, donde se
planteé que la “conduccién de aeronaves” es una actividad peligrosa por lo que su
régimen de responsabilidacd es objetivo, sustentado en el fundamento del riesgo
excepcional, debiéndose determinar quién ejerce la guarda materiz| de la actividad o cosa
que es peligrosa. En ese analisis, al valorar las condiciones y situaciones de los pilotos se
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el caso se exigid la constatacion de la falla en el servicio, ya que no era aplicable el
régimen objetivo, la que no se probo porque no se establecic que se presentaron
irregularidades en los servicos a la navegacion aérea que le incumbia a la entidad
publica, siendo aplicables los articulos 2356 y 2357 del C.C.C., y 1841 y 1842 del C. de
Co.

Por lo expuesto en parrafos que anteceden, no considero necesario llevar Formula de
Pacto a la audiencia, porque

Conforme con lo previsto en los articulos 90 de la Constitucion Politica y 140 del
CEPACA, para que prospere la responsabilidad es necesario que el perjuicio se haya
derivado de una accién u omisién por parte de algun funcionario de la entidad exigencia
que en este caso no ocurre; igualmente como se desprende del analisis del caso, se
puede demostrar que no existio nexo causal entre las funciones propias de la entidad y el
dafio y por el contario, lo que deja ver la solicitud de convocatoria en conjunto con el
informe de accidente, es que se configura una responsabilidad de la tripulacion del HK-
2092G (Victima) en concurrencia con la tripulacion del HK-1328C (explotada por
Aeroandes), circunstancia que se apoya en los siguientes:

Procedimientos operacionales (Pag. 47 del Informe de accidente)

Ambas aeronaves se encontraban realizando vuelos de circuito de aerédromo izquierdo
en cumplimiento del entrenamiento de fase presolo. Ese tipo de entrenamiento requiere la
comparia en vuelo al alumno por parte de un instructor de vuelo, el cual supervisa,
corrige y evalua los procedimientos operacionales que realiza el alumno piloto durante la
ejecucion de traficos en la pista.

Las aeronaves operaban en reglas de vuelo visuales (VFR) debiendo respetar las reglas
establecidas en la normatividad para el desarrollo de este tipo vuelos que debian ser
encabezadas por el instructor a bordo.

De acuerdo con las declaraciones proporcionadas por el APA de la aeronave HK1328G,
después de visualizar la aeronave HK-2092G en la maniobra de despegue, se perdio la
referencia con respecto a la aeronave y se centrd la atencién en el control del avién y en
los parametros de velocidad rumbo y altitud para la maniobra de toque y despegue.

A este punto, el instructor debid percatarse, ademas de evaluar los procedimientos
inherentes a la instruccion, de mantener el contacto con la aeronave HK2092G, y si se
perdidé el mismo, concentrar |a atencion en escanear y buscar la aeronave para tenerla
como referencia.

Es claro durante la investigacién, que la tripulacion de la aeronave HK1328G avisto la
aeronave HK2092G cuando ésta realizaba la maniobra de toqu= y despegue, y que
después de esto, no hay evidencia de haberla avistado durante la fase de ascenso inicial
y durante el tramo de viento cruzado. Ambas tripulaciones se limitaron unica y
exclusivamente a lo que notificaba el ATC.

La tripulacion de la aeronave HK1328G realizo la deteccion e identif cacion de la aeronave
HK2092G, manteniendo la azronave a la vista hasta el momento donde se realizd la
maniobra de toque y despegue, sin embargo, hubo falencias en la tripulacion del
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HK1328G en la busqueda, deteccion e identificacion de la aeronave HK2092G durante el
despegue y el viraje para iniciar el tramo de viento cruzado.

Existi6 un exceso de confianza por parte de la tripulacién de la aeronave HK1328G, que
pudo haber tenido una defensa si durante la ejecucién del circuito la tripulacion de la
aeronave HK-2092G hubiese reportado iniciando con el viento o bien, haber notificado al
ATC que se encontraba prolongando el tramo de despegue v viento cruzado. Sin
embargo, era claro que, para efectos de priorizacion en el patrén del circuito, la aeronave
HK-2092G mantenia el turno 1 y la aeronave HK1328G el turno 2.

Se evidencié un claro incumplimiento por parte de la tripulacion de 'a aeronave HK-1328G
a su MGO donde se encontraba establecido: “...2.25.1324. CIRCUITOS Y
ENTRENAMIENTO EN PISTA

...c. El piloto al mando (Instructor si es Doble Comando o alumno piloto si esta en vuelo
solo) sera responsable por mantener la alerta situacional y posicional, conservando a la
vista los demas traficos que haya en el circuito, mantener la debida separacion y acatar la
ampliacion de los circuitos cuando le sea notificado por la Torre de Control o utilizando y
aplicando su criterio por propia consideracion...”

La tripulacion de la aeronave HK2092, debié también mantener la vigilancia en el trafico,
sin embargo, se generd un exceso de confianza durante el vuelo, toda vez que el ATC dio
instrucciones de asignar turno 1 a su aeronave. Sin embargo, dicha tripulacion debid
también mantener la conciencia situacional en mantener una vijilancia constante del
trafico en el circuito y de esta forma realizar una maniobra evasiva.

Las aeronaves involucradas en el abordaje operaban bajo reglas de vuelo Visual (VFR) en
un circuito no estandar y, por lo tanto, sus tripulaciones tenian la onligacion de separarse
de terreno y de las otras aeronaves que volaban en el cicuito del aeropuerto
independientemente de su orden de precedencia, conforme se estanlece en las siguientes
normas:

Anexo 2, Capitulo 4 -Reglas de vuelo visual y su Tabla 3-1.

Anexo 11, Numeral 2.6 (Clase G) - Clasificacién del espacio aéreo, 4.1 Servicio de
informacion al vuelo, 4.2 Alcance del servicio de informacion al vuelo, 4.2.1(b) y Nota (1)
Alcance del Servicios de informacion al vuelo, 4.2.2 (b) Aplicacion del Servicios de
informacion al vuelo - Peligros de colision para aeronaves segun la clase de espacio
aéreo.

Documento 4444, Numeral 2. Nota (2) del preambulo, objetivos del control de transito

Documento 4444, Numeral 5.9, Notas 1 al 3, Cuidar su separacién su propia es
responsabilidad del piloto en un vuelo VFR.

RAC 5, Numeral 5.4 Reglas de vuelo visual, Numeral 5.3.9 (Tabla 3.1) Minimas VMC de
visibilidad y distancia de las nubes, Numeral 6.4.1.1 Inciso final. La separacion es una
responsabilidad espacial del piloto, Numeral 6.4.2. Alcance del servicio de informacién de
vuelo, Numeral 6.4.2.2. (b) Aplicacion del Servicios de informacién al vuelo - Peligros de
colisién para aeronaves segur la clase de espacio aéreo.
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AIP ENR.2-1 reglas de vuelo visual.

Asi las cosas, las normas ya citadas son coincidentes cuando establecen, sin dejar lugar
a dudas, que la separacion del terreno y de otras aeronaves en un vuelo operado bajo
reglas vuelo visual (VFR) es una responsabilidad del piloto al mando.

Las condiciones meteorologicas reinantes al momento de la ocurrencia del accidente no
tuvieron incidencia en el accidente. No existieron presencia de meieoros que redujeran el
rango de visibilidad horizontal (9.000m) El abordaje es de manerz frontal (angulo menor
de 45°) y en esas condiciones, la tripulacion del HK-1328G tambi2n falta a su deber de
observar su horizonte y descartar la presencia de otras aeronaves (exceso de confianza y
deficiente evaluacion del riesgo - Numeral 3.2(4) del informe)

Conforme con lo previsto en el articulo 1842 del Codigo de Comercio, el explotador que
cause un abordaje es responsable de la muerte, lesiones y retrasos causados a personas
a bordo de otras aeronaves.

3- HECHO DE UN TERCERO: ~

Exonera de responsabilidad de mi representada AEROCIVIL, a intervenciéon en los
hechos que ocasionaron el accidente aéreo descrito anteriormente por el abordaje de las
aeronaves de matriculas Cessna C-152, HK-2092G y Piper PA 28-140 HK-1328G, del
Tercero:. ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES” el capitan
RODOLFO GALVIS JIMENEZ, quién era el DIRECTOR DE OPERACIONES DE
AEROANDES S.A, y la INSTRUCTORA DE VUELO CAPITAN ANA MILENA
SEPULVEDA, quien comandaba la aeronave HK-1328G, asi:

La Entidad que represento, actud bajo el ambito de su competercia y no esta probado
que la misma hubiere tenido injerencia alguna en los hechos que dieron origen al
accidente aéreo descrito anteriormente, por el abordaje de las aeronaves de matriculas
Cessna C-152, HK-2092G y Piper PA 28-140 HK-1328G, explotadas por la ACADEMIA
DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), y la ESCUELA DE
AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES” respectivamente.

Por el contrario, el articulo 1€42 del Cédigo de Comercio determina con absoluta claridad
que es el explotador'’ de la aeronave que cause el abordaje, quien debe responder por
los dafios y perjuicios derivados de este y en articulo siguiente, el mismo ordenamiento
sefiala el limite al cual puede ascender dicha indemnizacion.

En el mismo orden, los Articulos 1856, 1857 y 1871 del ya citado Codigo, establecen que
la empresa interesada en obtener de AEROCIVIL un Permiso de Operacion'? (PerOpe),
debe demostrar ante la Autoridad Aeronautica (AEROCIVIL), que cuenta con la capacidad
para cumplir con los requermientos de orden técnico, administrativo y financiero que
demanda la modalidad que pretende desarrollar o comercializar y posteriormente, una vez

11 Articulo 1842. Responsabilidad del explotador que cause abordaje
“El explotador gue cause un abordaje serd responsable de la muerte, lesiones o retrasos causados a
personas a bordo de otras aeronaves y de la destruccion, pérdida, dafios, retrasos o perjuicios a dichas

aeronaves y a los bienes a bordo de las mismas, de conformidad con los artic ilos 1834 y 1839.”

12
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obtenido el referido Permiso debe asegurarse de mantener tales requisitos mientras sea
titular del ya citado Permiso de Operacion.

La sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A. EN
EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, cusnta con Permiso de
Operaciéon adicionado como Centro de Instruccién Aeronautica (CIA), otorgado por
AEROCIVIL mediante Resolucion No. 00290 del 11 de febrero de 2015, anexa.

Concordante con lo senalado en parrafo anterior, una vez AEROCIVIL agoto el
procedimiento del caso, a solicitud de la misma AEROANDES S A., también le otorgé a
La sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A. el
Certificado de Operacion No. UAEAC-CCI-005 del 30 de octubre de 2003 anexo,
documento del cual hace parte la Carta de Cumplimiento y con esta carta, el ente
certificado se compromete ante AEROCIVIL a asegurarse que sus operaciones
cumpliran con lo establecido tanto en las normas a aeronauticas como en las
Especificaciones de Operacion (OsPec) y en el Manual General de Operacion
(MGO).

Es concluyente entonces que de conformidad con las normas ya citadas, la sociedad La
sociedad la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES AEROANDES S.A., EN
EJECUCION DEL ACUERDO DE REESTRUCTURACION, es responsable por la
seguridad las operaciones ejecutadas por las aeronaves por ella explotadas.

Es concluyente entonces que, de conformidad con las normas ya citadas, que la sociedad
ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES S.A - AEROANDES S .A., es responsable por
la seguridad las operaciones ejecutadas por sus aeronaves, operacion a cargo del
capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, quien era el Director de Operaciones de
AEROANDES S.A, y la INSTRUCTORA DE VUELO CAPITAN ANA MILENA
SEPULVEDA quien comandaba la aeronave HK-1328G , cuando ocurrié el abordaje o
colisiéon en vuelo de las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper PA 28-
140 de matricula HK-1328G. el cual tuvo ocurrencia el dia 15 de septiembre de 2016 en el
espacio aéreo que circunda el aeropuerto “Santiago Vila” del Municipio de Flandes
Tolima, y en esta condicion tanto la sociedad ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES
S.A — AEROANDES S.A como el capitan GALVIS JIMENEZ y la INSTRUCTORA DE
VUELO CAPITAN ANA MILENA SEPULVEDA quien comandaba la aeronave HK-1328G
deben responder al presente proceso por sus presuntos dolo o culpa grave en las causas
que originaron el mencionado accidente aéreo donde perecieron el joven alumno
NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D) hijo del sefior RUIZ GARZON, quien recibia
instruccion en la aeronave HK-2092G,y el instructor de vuelo s=fior RAUL ANTONIO
QUINCHIA ARANGO(Q.E.P D).

En relacion con el DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de la ESCUELA DE
AVIACION DE LOS ANDES “AEROANDES”:

Conforme con lo reglamentado en el numeral 2.15.4.1 (b) del RAC 2, todo Centro de
Instruccion (CIA) que imparta instruccion a tripulantes de vuelc, en sus OsPec y su
MGO, debe contar con un Personal Ejecutivo minimo, dentro e cual se encuentra el
Director de Operaciones de Vuelo, persona que responde ante la Autoridad Aeronautica
por la seguridad de las operaciones y quien, precisamente, debe asegurarse de
supervisar, al interior del ente certificado, que todas y cada unz de las operaciones y
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con el entrenamiento apropiado para desarrollar con seguridad las operaciones (vuelos)
programados.

Igualmente y segun las OsPec, el capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, identificado con
la C.C. No. 13.810.130 de Bucaramanga, DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de
La sociedad ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES S.A - AEROANDES S.A.,
experimentado aviador, conocedor de las normas, procedimientos y técnicas de aviacion,
fue propuesto por la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES S.A — AEROANDES
S.A, y como tal, aceptado por la AEROCIVIL para desempefiar en ese CIA, las funciones
de Director de Operaciones y en tal calidad, responde por la seguridad de las mismas.

Es concluyente entonces que, de conformidad con las normas ya citadas, el capitan
RODOLFO GALVIS JIMENEZ, identificado con la C.C. No. 13.810.130 de Bucaramanga,
DIRECTOR DE OPERACIONES DE VUELO de La sociedad ESCUELA DE AVIACION
DE LOS ANDES S.A - AEROANDES S.A., es responsable por la seguridad las
operaciones ejecutadas por |as aeronaves por el supervisadas, obligacion legal, toda vez
que el capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, era el Director de Operaciones de
AEROANDES S.A, y junto con la ESCUELA DE AVIACION DE LOS ANDES
“AEROANDES” |a INSTRUCTORA DE VUELO CAPITAN ANA MILENA SEPULVEDA
quien comandaba la aeronave HK-1328G, cuando ocurrié el aborcaje o colisién en vuelo
de las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-2092G y Piper FA 28-140 de matricula
HK-1328G, el cual tuvo ocurrencia el dia 15 de septiembre de 2016 en el espacio aéreo
que circunda el aeropuerto ‘Santiago Vila" del Municipio de Flandes Tolima, y en esta
condicion el capitan RODOLFO GALVIS JIMENEZ, la ESCUELA DE AVIACION DE LOS
ANDES “AEROANDES” |2 INSTRUCTORA DE VUELO CAPITAN ANA MILENA
SEPULVEDA deben responder al presente proceso por su presunto dolo o culpa grave
en las causas que originaron el mencionado accidente aéreo donde perecieron el joven
alumno NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D), quien recibia instruccién en la aeronave
HK-2092G, y el instrucor de vuelo sefior RAUL ANTONIO QUINCHIA
ARANGO(Q.E.P.D).

4- ACCIDENTE DE TRABAJO:

El abordaje por la colision el vuelo de las aeronaves, Cessna C-152 de matricula HK-
2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G, el dia 15 de septiembre de 2016 en el
espacio aéreo que circundz el aeropuerto “Santiago Vila” del Municipio de Flandes
Tolima, en el cual perdieron la vida el instructor sefior RAUL ANTONIO QUINCHIA
ARANGO (Q.E.P.D), y el alumno NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D), de la
ACADEMIA DE PILOTAJE DE AVIONES Y HELICOPTEROS (ACAHEL), en su calidad
de tripulantes y explotadores de la aeronave HK-2092G, es un tipico accidente de trabajo;
toda vez que para estos casos en aplicacién del principio de analogia como lo establece
el CST y la doctrina y la jurisprudencia laboral, para relacién laboral del joven alumno
NICOLAS RUIZ CHAMORRO (Q.E.P.D), se le tiene como aprendiz, al encontrarse
recibiendo instruccion técnica en la conduccion de aeronaves.

5 - INEXISTENCIA DE LOS ELEMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD DE AEROCIVIL:

Establece la Constitucién Nacional en su Articulo 90 que el Estado respondera por los
dafios antijuridicos que le sean imputables por la accion u omision de las autoridades
publicas.
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Asi Las cosas, y para que se configure la falla del servicio jurisprudencialmente se han
establecido tres elementos constitutivos que a continuacion se analizaran:

a) AUSENCIA DE FALLA O FALTA DEL SERVICIO POR PARTE DE LA UNIDAD
ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL.

Los argumentos esbozados por la parte actora no permiten vislumbrar responsabilidad
alguna en contra de la Autoridad Aeronautica, porque no es cieto que en el presente
caso, mi poderdante haya ncurrido en accion u omisién en el cumplimiento de sus
funciones y deberes, toda vez que, dentro de la contestaciéon a la demanda, las razones
de la defensa y las respuestas a las 13 imputaciones por incumplimiento normativo que el
demandante atribuye a mi representada, se encuentran catalogadas y transcritas todas
las normas (por lo cual me remito a ellas) que revelan el cumplimiento cabal de los
deberes reglamentarios y las funciones de la AEROCIVIL, en los servicios de ATC,
cuando dirigia el trafico aéreo el dia 15 de septiembre de 2016, =n el momento en que
colisionaron en vuelo, accidente aéreo originado en las actividades peligrosas al operar
las aeronaves, Cessna C-15Z de matricula HK-2092G y Piper PA 23-140 de matricula HK-
1328G las empresas ACAHEL Y AEROANDES respectivamente; al igual que las normas,
que estas empresas no aplicaron ni cumplieron, lo que finaimente las llevé al fatal
accidente.

Asi las cosas, es imposible demostrar que el servicio no se prestd, o que se presto
tardiamente y mucho menos que el servicio fue deficiente.

b) EL DANO: Para que el dafio sea imputable al Estado este en primer lugar debe
atribuirsele a la Entidad, circunstancia que no ocurre en el presente caso, porque no
existe falla del servicio. En segundo lugar el mismo debe ser antijuridico, el cual se
excluye por no existir la falla del servicio y porque la Aeronautica Civil cumplié en su
totalidad con las normas y procedimientos establecidos.

c) AUSENCIA DE NEXO CAUSAL ENTRE LA PRESUNTA FALTA O FALLA DE LA
ADMINISTRACION Y EL DANO.

Al no existir FALLA DEL SERVICIO causante del presunto ¢ supuesto DANO, es
imposible predicar la relacion de causalidad entre estos dos (2) elementos, como también
es imposible demostrar que el servicio no se prestod, o que se prestd tardiamente y mucho
menos que el servicio fue deficiente.

V- PRUEBAS
A- TESTIMONIOS:

1- Para el dia y hora que su despacho fije solicito se sirva citar y hacer comparecer al
Doctor GUSTAVO MORENO CUBILLOS, de la AEROCIVIL, para que en calidad de
TESTIGO TECNICO ilustre e informe al despacho sobre las normas vigentes la AEROCIVIL,
las normas (por lo cual me remito a ellas) que revelan el cumplimiento cabal de los
deberes reglamentarios y las funciones de la AEROCIVIL, en los servicios de ATC,
cuando dirigia el trafico aéreo el dia 15 de septiembre de 2016, =2n el momento en que
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las aeronaves, Cessna C-15Z de matricula HK-2092G y Piper PA 23-140 de matricula HK-
1328G las empresas ACAHEL Y AEROANDES respectivamente; al igual que las normas,
que estas empresas no aplicaron ni cumplieron, lo que finalmente las llevo al fatal
accidente y sobre los hechos de la demanda y la presente contestacion. Me reservo el
derecho de formularte preguntas orales al testigo en el momento de la diligencia. Al Dr.
GUSTAVO MORENO CUBILLOS, se localiza en la Avenida el Dorado No. 103 — 15, Piso
4° Oficina Asesora Juridica / Grupo de Representacion Judicial - Bogota D.C. teléfono
296 3012 o, a la Direccion de Notificaciones Judiciales de Aerocivil:
Notificaciones Judiciales@a« rocivil.gov.co.

2- Para el dia y hora que su despacho fije solicito se sirva citar y hacer comparecer al
Doctor CESAR MORALES, ce la AEROCIVIL — REGIONAL CUNDINAMARCA, para que
lustre e informe al despacho sobre todas las condiciones de operacion y mantenimiento
tanto del aeropuerto “Santiago Vila" de Flandes — Tolima, como de la Torre de control del
mismo aeropuerto y particularmente sobre las comunicaciones, el celular, la grabadora de
sonidos, la pistola de sefales, la pantalla del radar y los vidrios polarizados y demas
instalaciones de la misma Torre de Control, al igual que sobre los contratos para el
suministro de dichos bienes para el dia 15 de septiembre de 2016, en el momento en que
colisionaron en vuelo, accidente aéreo originado en las actividades peligrosas al operar
las aeronaves, Cessna C-15Z de matricula HK-2092G y Piper PA 23-140 de matricula HK-
1328G las empresas ACAHEL Y AEROANDES respectivamente. Y a los demas aspectos
a los que me referiré oralmente en el momento del interrogatorio. Al Dr. CESAR
MORALES, se localiza en la Avenida el Dorado No, EDIFICIO ACUARIO AEROPUERTO
EL DORADO, de la ciudad de Bogota, oficina REGIONAL CUNDINAMARCA.

3- Para el dia y hora que su despacho fije solicito se sirva citar y hacer comparecer a la
Doctora DEIBY JULIET CULMA GALLEGO, de la AEROCIVIL - AEPOPUERTO
“BENITO SALAS VARGAS" DE LA CIUDAD DE NEIVA (HUILA), quien fungia como
Administradora del aeropuerto “Santiago Vila" del Municipio de Flandes — Tolima el dia 15
de septiembre de 2016, para que lustre e informe al despacho, sobre todas las
condiciones de operacion y mantenimiento tanto del aeropuerto “Santiago Vila" de
Flandes — Tolima, como de /a Torre de control del mismo aeropuerto y particularmente
sobre las comunicaciones, e! celular, la grabadora de sonidos, la pistola de sefales, la
pantalla del radar y los vidrios polarizados y demas instalaciones de la misma Torre de
Control, al igual que sobre los contratos para el suministro de dichcs bienes para el dia 15
de septiembre de 2016, en =l momento en que colisionaron en vuelo, accidente aéreo
originado en las actividades peligrosas al operar las aeronaves, Cessna C-152 de
matricula HK-2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G las empresas ACAHEL Y
AEROANDES respectivamente. Y a los demas aspectos a los que me referiré oralmente
en el momento del interrogatorio. Al Dra. DEIBY JULIET CULMA GALLEGO, se localiza
en las instalaciones del AEPOPUERTO “BENITO SALAS VARGAS” DE LA CIUDAD DE
NEIVA (HUILA).

4- Para el dia y hora que su despacho fije solicito se sirva citar y hacer comparecer al
sefior HARLEN MEJIA OLIVEROS, COORDINADOR GRUPO AERONAVEGACION
NACIONAL, para que ilustre e informe al despacho, sobre las modalidades de servicios
de transito aéreo que se prestan en Colombia y en especial sobre el servicio de
Informacion de Vuelo y a locs demas aspectos a los que me referiré oralmente en el
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Dorado No. 103 — 15, Pisc 4° Oficina Asesora Juridica / Grupo de Representacion
Judicial - Bogota D.C. teléfono 296 3012 o, a la Direccion de Notificaciones Judiciales de
Aerocivil: Notificaciones_Judiciales@aerocivil.gov.co.

5- Para el dia y hora que su despacho fije solicito se sirva citar y hacer comparecer al
sefior MANUEL ANTONIO VARGAS ZARATE, COORDINADOR GRUPO
AERONAVEGACION REGIONAL, para que ilustre e informe al despacho, sobre la
evaluacion realizada el dia 30 de enero de 2016 a la sefiora controladora LILIANA
MARCELA MORALES PULIDO y a los demas aspectos a los que me referiré oralmente
en el momento del interrogatorio. Al VARGAS ZARATE, se le localiza en la Avenida el
Dorado No. 103 — 15, Piso 4° Oficina Asesora Juridica / Grupo de Representacién
Judicial - Bogota D.C. teléfono 296 3012 o, a la Direccidon de Notif caciones Judiciales de
Aerocivil: Notificaciones_Jud ciales@aerocivil.gov.co.

B- DOCUMENTAL.:

Con el objeto que se les de el valor probatorio correspondiente anexo original, copia y
fotocopia de los siguientes dccumentos

1- INFORME FINAL ACCIDENTE COL 16-32-GIA

2- Ficha Técnica EKOGUI.

3- Plan de Vuelo de las aeronaves HK2092G y HK1328G.

4- Fajas progreso de Vuelo del 15 de septiembre de 2016

5- Certificacion del Comité de Conciliacion de la entidad del 21 de noviembre de 2018.
6- Documento 444 GESTION DE TRANSITO AEREO, parte pertinente

7- Documento ENR 1.4 CLASES DE ESPACIO AEREO.

8- Documento SKI - GIRARDOT.

9- Documento AIC C04 11 -ENE-05

10- Estadistica de Operaciones aeropuerto “Santiago Vila" de Flandes Tolima.
11- Norma RAC 5, 5.4.11 Vuelos VFR especiales.

12- Documento EVALUACION DE COMPETENCIA CONTRALADOR DE AERODROMO,
de la sefora LILIANA MARCE LA MORALES PULIDO del 30 de enero de 2016.

13- Oficio No. 1003.173 1-20718033533 del 16 de octubre de 2018.

14- Oficio No. J2PM-703 DEL JUZGADO 2 PROMISCUO MUNICIPAL DE FLANDES -
TOLIMA del 25 de febrero de 2019.

15- Oficio No. 1053- 2019003228 del 30 de enero de 2019.

16- Respuesta a derecho de peticion de ACAHEL, con documentac én anexa en 16 folios.

17- RAC 61 LINCENCIAS PARA PILOTOS Y SUS HABILITACIONES péginas 1, 55y 56

G 7



... =
o5 P

REPUBLIC# DE COLOMBIA

AERONAUTICA CIVIL

Unidad Admiristrativa Especial

18- RAC 62 PERSONAL AERONAUTICO, paginas 1, y 187 a 204
19- RAC 5 REGLAMENTO DEL AIRE
20- RAC 6 GESTION DEL TRANSITO AEREO

21- PRUEBA PERICIAL DE PARTE DE LA NACION - UNIDAD ADMINSTRTAIVA
ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL del mes de marzo de 2019.

22- CD, o medio digital que contiene mas de dos mil (2000) folios con normatividad
aeronautica, croquis, planos y graficas de la presente demanda.

23- DVD en formato POWER POINT de la parte demandada AEROCIVIL, que recrea el
accidente ocurrido por el abordaje de las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-
2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G las empresas ACAHEL Y
AEROANDES respectivamente.

C- TACHA DEL INTERROGATORIO A LA SENORA LILIANA MIARCELA MORALES
PULIDO ALLEGADO COMO PRUEBA, TACHA DE LA SOLICITUD DE PRACTICARLE
UN NUEVO INTERROGATORIO, NULIDAD DE PLENO DERECHO DE ESTA PRUEBA,
(INCISO 5 DEL ART. 29 DE LA CP.), Y EXCLUSION DE ESTA PRUEBA, AL IGUAL
QUE DE LAS DEMAS PRUEBAS QUE SON CONSECUENCIA NECESARIA DE LAS
PRUEBAS EXCLUIDAS, O LAS QUE SOLO PUEDAN EXPLICARSE EN RAZON DE LA
EXISTENCIA DE AQUELLAS, DENTRO DEL PRESENTE PROCESO CONTENCIOSO
ADMINISTRATIVO

1- El interrogatorio allegado como prueba de la sefiora controladora de vuelo LILIANA
MARCELA MORALES PULIDO no es un hecho, sino una actuacior judicial dentro de una
investigacion penal, que entre otras cosas no tiene el caracter de prueba trasladada,
porque no cumple con los reguisitos para tenerla como tal dentro del proceso contencioso
administrativo.

En efecto el articulo 174 del CGP, dispone que ‘las pruebas practicadas validamente en
un proceso podran trasladarse en copia y seran apreciadas c<in mas formalidades,
siempre que en el proceso de origen se hubieren practicado a peticién de la parte
contra quien se aducen o con audiencia de ella...” (subrayas fuera del texto).

De forma tal, que si el interrogatorio de la controladora sefiora LILIANA MARCELA
MORALES PULIDO llevado a cabo el dia 19 de octubre de 2018, en la Fiscalia 2
Seccional de la ciudad de Girardot, no fue solicitado por la parte quz represento dentro de
las mencionadas diligencias penales por la obvia razén que a estas alturas mi
representada no ha sido parte en dicho proceso, mucho menos que mi representada haya
tenido la oportunidad ce controvertirla. Se presenta entonces una violacion al debido
proceso, toda vez que al tenor del inciso 5 de la Constitucion Politica, dicha prueba no
puede ser valedera dentro del proceso contencioso administrativo por antes descrito.

Y en estas condiciones solicito al despacho excluir dicho interrogatorio de la presente
actuacion procesal, al tenor de lo dispuesto por el art. 214 del C P.A.C A. del siguiente
tenor:
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“Toda prueba obtenida con violacion al debido proceso sera nula de pleno
derecho, por lo cual debera excluirse de la actuacion procesal”. (subrayas fuera del
texto)

“Igqual tratamiento recibiran las pruebas que sean consecuerncia necesaria de las
pruebas excluidas, o las que sdélo puedan explicarse en razon de la existencia de
aquellas. (subrayas fuera de' texto).

Conforme el inciso anteriormante transcrito, no tiene validez ni afirmativa ni probatoria lo
dicho o imputado por el demandante contra mi representada, y en consecuencia deben
excluirse las afirmaciones, porque ni siquiera son pruebas, en lo relacionado con que la
torre de control del aeropuerto de Flandes, que no contaba con equipo de comunicaciéon
interna o ATS, que se encontraba fuera de servicio y se debian realizar coordinaciones
con las demas dependencias a traves del celular, que adicional la pistola de sefales que
se usa en un momento de fallas de las aeronaves que también se encuentra fuera de
servicio, que la pantalla radar que sirve de ayuda para determinar la posicion de las
aeronaves también se encontraba fuera de servicio, que el polarizador de los vidrios de la
torre se encontraba bastanie deteriorado y que dificultaba la visual hacia fuera de la
torre, adicional a los puntos ciegos que se generan debido a la arquitectura de la torre es
decir los vértices que reducen la visibilidad hacia afuera.

2- El demandante da el caracter de confesién a lo afirmado por la controladora de transito
aéreo sefora LILIANA MARCELA MORALES PULIDO, en el sentido que la torre de
control del aeropuerto de Flandes, que no contaba con equipo de comunicacion interna o
ATS, que se encontraba fuera de servicio y se debian realizar coordinaciones con las
demas dependencias a través del celular, que adicional la pistola e sefiales que se usa
en un momento de fallas de las aeronaves que también se encuentra fuera de servicio,
que la pantalla radar que sirve de ayuda para determinar la posicion de las aeronaves
también se encontraba fuera de servicio, que el polarizador de los vidrios de la torre se
encontraba bastante deteriorado y que dificultaba la visual hacia fuera de la torre,
adicional a los puntos ciegos que se generan debido a la arquitectura de la torre es decir
los vértices que reducen la visibilidad hacia afuera; sobre lo cual hay que decir:-

a) La confesion como tal, dejo de existir en el CPP, o ley 906 de 2004.

b) El demandante no es la autoridad competente para calificar y sentenciar como
confesién lo dicho por un testigo o un interrogado y mucho menos para calificar de
confesidon en un proceso contencioso administrativo, lo dicho en un interrogatorio
practicado dentro de un proceso penal a un testigo o a un interrogado.

c) No tiene validez y es improcedente dentro del proceso contencioso administrativo la
calificacion de confesiéon que el demandante le da a lo manifestacdo por controladora de
transito aéreo sefiora LILIANA MARCELA MORALES PULIDO en el interrogatorio que
nos ocupa:

1- De un lado porque la sefiora MORALES PULIDO no es la partz demanda dentro del
presente proceso contencioso administrativo, siendo la parte demandada la AEROCIVIL
en cabeza del sefior representante legal o Director Gencral de la UNIDAD
ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL, por lo cual no cabe por
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2. De la demandada dicho INTERROGATORIO DE PARTE si procediera eventualmente,
y cabria legalmente, pero no como lo solicita el demandante sino A TRAVES DE
INFORME ESCRITO BAJO LA GRAVEDAD DEL JURAMENTO.

3- Por otro lado, porque NO VALDRA LA CONFESION DE LOS REPRESNTANTES DE
LAS ENTIDADES PUBLICAS, toda vez que al tenor de lo dispuesto por el art. 217 del
C.PACA.

“No valdra la confesion de los representantes de las entidades publicas cualquiera
que sea el orden al que pertenezcan o el régimen juridico al que estén sometidas.

Sin embargo, podra pedirse que el representante administrativo de la entidad rinda
informe escrito bajo juramento, sobre los hechos debatidos que a ella conciernan,
determinados en la solicitud. El Juez ordenara rendir informe dentro del término
que senale, con la advertencia de qué...” (Lo resaltado es fuera del texto).

De tal suerte, que el demandante no puede solicitar el informe escrito bajo la gravedad del
juramento porque esta prueba no la solicité con la demanda, esto es que en esta instancia
procesal la oportunidad legal se solicitar esta prueba ya le operd el fendmeno de la
preclusion al demandante.

Procedo a tachar y a pedir que no se practique el interrogatorio de parte que pide
practicar la demandante a la controladora de vuelo sefiora LILIANA MARCELA
MORALES PULIDO, por ser un prueba ilegal, inconducente e impertinente, conforme
estas razones:

D- PRUEBA PERICIAL DE PARTE DE LA NACION - UNIDAD ADMINISTRATIVA
ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL:

Al tenor de lo dispuesto por los articulos 218 A 222 de la Ley 1437 de 2011 (CPACA); 233
a243del C. de P. C; y 226 a 235 de la Ley 1564 de 2012, (Codige General del Proceso);
y para que se le dé el tramite que corresponda entrego y adjunto en 51 folios el Dictamen
pericial de la parte que represento, elaborado y suscrito por los sefiores DANIEL
RANGEL PLOMINO y JIAME AUGUSTO DIAZ TORRES.

VI- ANEXOS:
1- El poder y las constancias de representacion legal.
2- Los documentos que se anaxan y relacionan como prueba documental en 229 folios.

3- CD, o medio digital que contiene mas de dos mil (2000) folios con normatividad
aeronautica, croquis, planos y graficas de la presente demanda.

4- DVD en formato POWER POINT de la parte demandada AEROCIVIL, que recrea el
accidente ocurrido por el abordaje de las aeronaves Cessna C-152 de matricula HK-
2092G y Piper PA 28-140 de matricula HK-1328G las empresas ACAHEL Y
AEROANDES respectivamente.

VII-NOTIFICACIONES:




AERONAUTICA CIVIL

Unidad Administrativa Especial

z/’
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A mi representada UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL -
AEROCIVIL, en la Avenida ¢l Dorado No. 103 — 15, Piso 4° Oficina Asesora Juridica /
Grupo de Representacion Judicial - Bogota D.C. teléfono 296 3012 o, a la Direccién de
Notificaciones Judiciales de Aerocivil: Notificaciones_Judiciales@gzerocivil.gov.co

El suscrito recibe notificacionzs en la Secretaria de su respetable Despacho o en el Grupo
de Representacion Judicial, ubicado en la Avenida El Dorado No. 103 - 15 de la Ciudad
de Bogota D.C., Piso 4°. Tels. 2963012 Celular: 3116308208 o, @ mi correo institucional
laureano.castro@aerocivil.go v.co
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