ESTUDIO DE LLAMAMIENTO EN GARANTIA - Omision del tribunal de origen
de pronunciarse sobre la solicitud. Obligacion del a quo de pronunciarse
sobre todos los extremos de la litis / ESTUDIO DE LLAMAMIENTO EN
GARANTIA EN SEGUNDA INSTANCIA - Omisiéon del a quo de pronunciarse
sobre la solicitud / PRINCIPIO DE LA DOBLE INSTANCIA - No es absoluto.
Prevalencia del derecho sustancial sobre el formal

En el presente caso es procedente que la Sala resuelva el tema del llamamiento
en garantia en la medida en que, por un lado, la omision en la solucién de dicho
punto resulté desfavorable a la parte ahora apelante, quien vio truncada la
posibilidad de perseguir el patrimonio de otra persona sobre la que se afirma que
fue responsable en la causacion de los dafios que se le imputan a la U. A. E. de
Aeronautica Civil. Por otra parte, el estudio del llamamiento en garantia debe
hacerse teniendo en cuenta la obligacion que tiene el juez de pronunciarse sobre
todos los extremos de la litis, en concordancia con la normatividad procesal
invocada mas arriba. Del mismo modo, debe precisarse que el pronunciamiento en
segunda instancia del Consejo de Estado sobre la procedibilidad del llamamiento
en garantia frente al sub lite, estd permitido a pesar de que dicho tema no haya
sido despachado por el a quo, toda vez que ese proceder sélo esta prohibido en
los casos de demanda de reconvenciéon o de un proceso acumulado no resuelto,
conforme al articulo 311 citado. Al respecto, la Corte Constitucional ya tuvo la
oportunidad de pronunciarse sobre la exequibilidad del articulo 311 —y también del
articulo 306— del Cdédigo de Procedimiento Civil, el cual fue demandado con el
argumento de que el mismo violaba el principio de doble instancia, al permitir que
el juez superior complemente la sentencia del a quo en aspectos que no fueron
materia de pronunciamiento en la sentencia impugnada. En dicha oportunidad la
Corte considerd, por un lado, que el principio de doble instancia no es absoluto vy,
de otra parte, que existen situaciones en las que es plausible dar eficacia a otros
principios de rango constitucional, tales como son la celeridad y razonabilidad del
proceso, asi como también la prevalencia del derecho sustancial sobre el
formal.(...) salvo que se trate de una omisién en la decisibn de un proceso
acumulado o de una demanda de reconvencion, la normatividad procesal obliga al
juez de segunda instancia a pronunciarse sobre aquellos puntos del litigio no
resueltos por el de primera, siempre que los mismos versen sobre aspectos que
hayan perjudicado a la parte que haya recurrido la sentencia, prevision esta que,
en principio, no se considera violatoria del derecho ius fundamental al juzgamiento
en dos instancias y que, antes bien, maximiza otras previsiones de rango
constitucional, como lo son la economia procesal y la prevalencia del derecho
sustancial. NOTA DE RELATORIA: Sobre el tema consultar Corte Constitucional,
sentencia C-404 de 1997

FUENTE FORMAL: CODIGO DE PROCEDIMIENTO CIVIL — ARTICULO 306 /
CODIGO DE PROCEDIMIENTO CIVIL — ARTICULO 311

LLAMAMIENTO EN GARANTIA - Derecho al juzgamiento en dos instancias /
LLAMAMIENTO EN GARANTIA - No opera la pretermision de la instancia

[F]rente al tema especifico del llamamiento en garantia pueden existir, en efecto,
situaciones concretas en las que resultaria involucrado el principio de juzgamiento
en dos instancias, como por ejemplo cuando el a quo omitié el pronunciamiento
sobre el llamado en garantia a pesar de que conden¢ al llamante y, estudiado el
caso en el transcurso de la apelacién, se aprecian circunstancias que podrian
conducir a decisiones perjudiciales a la situacion del tercero interviniente. (...) En
tales casos podria ser plausible (...) proferir el fallo de segundo grado sin resolver
lo pertinente al llamamiento en garantia para que, una vez devuelto el expediente



al a quo, resuelva éste sobre ese aspecto para, de ese modo, garantizar que la
decision pueda ser apelada por quien se considere perjudicado con ella. Dichas
circunstancias justificarian, por un lado, el desgaste del aparato judicial y, de otra
parte, la erogacién de los grandes costos que todo ese tramite implica para la
celeridad y economia de la actuacion procesal correspondiente, incluidas las
adversas consecuencias que ello trae también para el derecho de acceso a la
administracion de justicia de quienes esperan una pronta solucion de sus asuntos.
(...) también existen otras situaciones en las que resultaria absurdo, irrazonable,
antieconémico e innecesario dejar pendiente la solucion del llamamiento en
garantia o, lo que es peor, retrotraer el proceso hasta la primera instancia, por
cuanto no siempre estan en riesgo los derechos que, con esas drasticas medidas,
pretenden garantizarse a los participantes del proceso. Si en tales circunstancias
se asumieran determinaciones tan radicales como las aludidas, entonces se
dejaria de lado uno de los principios medulares del derecho adjetivo, que lo es la
instrumentacién de las normas procesales para la eficacia de las garantias de
corte sustancial. (...) Esto ultimo es lo que ocurre en el caso concreto, en el que la
parte perjudicada con la omision del a quo —entidad demandada— se abstuvo de
solicitar la complementacién de la sentencia durante el tramite de la primera
instancia, y en el que, segun se vera mas adelante, la figura del llamamiento en
garantia terminara siendo denegada por virtud de aspectos relacionados con la
procedibilidad de la misma, a tal punto que la intervencién del tercero nunca
deberia haber sido admitida en el sub examine. (...) en la medida en que la
entidad llamante en garantia tuvo la oportunidad de solicitar en la primera
instancia la complementacién del fallo frente al aspecto dejado de resolver por el a
quo, entonces no podria alegar una pretermisién de la instancia al resolver el
llamamiento en garantia en el trdmite de la apelacion. Frente al llamado en
garantia, por su parte, también carece de efectos la supuesta pretermisién de la
instancia, toda vez que le sera favorable la decision que en el sub lite se asumira,
segun serd explicado en los apartes finales de la presente sentencia. (...) en el
presente caso deben prevalecer los principios de celeridad y economia procesal,
ademas del derecho de las partes a acceder a la administracion de justicia, en la
medida en que, al resolver en segunda instancia el aspecto omitido en la
sentencia apelada —el llamamiento en garantia—, no se esti causando una
sustancial afectacion al derecho a la doble instancia de los intervinientes
procesales. NOTA DE RELATORIA: Consultar sentencia de 9 de abril de 2012,
epx. 23271

VALIDEZ DE LOS MEDIOS DE PRUEBA - Valoracion de las copias simples /
VALIDEZ DE LOS MEDIOS DE PRUEBA - Valoracion de las declaraciones
juramentadas / VALIDEZ DE LOS MEDIOS DE PRUEBA - Valoracion de las
indagatorias. Deben ser vertidas con el apremio del juramento

Las copias simples podran ser apreciadas de acuerdo con el criterio recientemente
establecido por la Sala Plena de Seccién Tercera segun el cual, cuando las
reproducciones informales de documentos han obrado en el plenario a lo largo del
proceso y han sido susceptibles de contradiccion por las partes sin que estas las
tacharan de falsas, dichos documentos pueden ser valorados y son idéneos para
determinar la conviccion del juez frente a los hechos materia de litigio, pues de lo
contrario se desconocerian el principio constitucional de prevalencia de lo
sustancial sobre lo formal y el derecho fundamental de acceso a la administraciéon
de justicia, lo que a su vez iria en contra de las nuevas tendencias del derecho
procesal. También seran apreciables las declaraciones juramentadas recogidas
dentro de las mencionadas averiguaciones, sin que sea necesaria su ratificacion,
en la medida en que su traslado fue solicitado por ambas partes, en aplicacién de
la regla jurisprudencial formulada de vieja data por la Seccion Tercera del Consejo



de Estado, reiterada recientemente por la Sala Plena de dicha Seccién. No ocurre
lo mismo con las indagatorias visibles en el plenario las cuales, de conformidad
con el mismo pronunciamiento de la Seccién Tercera, no pueden ser objeto de
valoracion por el hecho de que fueron vertidas sin el apremio del juramento. NOTA
DE RELATORIA: Sobre el tema, consultar sentencias de: 28 de agosto de 2013,
exp. 25022 y de 11 de septiembre de 2013, exp. 20601

VALIDEZ DE LOS MEDIOS DE PRUEBA - Valoracion de los recortes de
prensa o articulos periodisticos

Frente al mérito probatorio de los articulos de prensa, la jurisprudencia de la
Seccion Tercera ha sefialado, de vieja data, que la informacién que alli aparece
consignada no puede ser admitida dentro del proceso como si se tratara de una
prueba testimonial, dado que aquélla carece de los requisitos esenciales que
identifican este tipo de medio probatorio, en particular porque se trata de una
informacion que no fue suministrada ante un funcionario judicial, no fue rendida
bajo la solemnidad del juramento, ni el autor del reporte periodistico dio cuenta de
lo que en el mismo se consigna (art. 227 C.P.C.). A lo sumo, los recortes de
prensa podran ser apreciados como una prueba documental de la existencia de la
informacion y de la forma como fue publicada la noticia, pero —se insiste— no como
una demostracion de la veracidad de su contenido. Recientemente, la Subseccion
“C” de la Seccion Tercera del Consejo de Estado admitié que estos documentos
podian tenerse como un indicio contingente si, valorados racional, ponderada y
conjuntamente con la totalidad del acervo probatorio, resultaban indicativos de la
veracidad de la ocurrencia de los hechos. Y en una oportunidad ulterior, en la
sentencia del 29 de mayo de 2012, la Sala Plena de lo Contencioso
Administrativo sefialé que los informes de prensa no tienen, por si solos, la entidad
suficiente para probar la existencia y veracidad de la situacion que narran y/o
describen, por lo que su eficacia probatoria depende de su conexidad y su
coincidencia con otros elementos probatorios que obren en el expediente. (...)
Previamente, la misma Sala Plena habia sefialado que los recortes de prensa
constituyen documentos en los términos del articulo 251 del C.P.C., por lo que no
es razonable excluirlos prima facie del debate probatorio, aunque reconoci6é que
corresponde al juez determinar si puede o no conferirles eficacia. (...) Esta postura
resulta acorde con la jurisprudencia de la Corte Interamericana de Derechos
Humanos, que al respecto ha sefialado que los documentos de prensa aportados
por las partes pueden ser apreciados, “... cuando recojan hechos publicos y
notorios o declaraciones de funcionarios del Estado, no ratificadas, o cuando
corroboren aspectos relacionados con el caso y acreditados por otros medios... ”.
En consideracién a los criterios jurisprudenciales precedentemente expuestos, la
Sala dara valor probatorio a los recortes de prensa, en el sentido de considerar
gue esta demostrada la divulgacién de ciertos hechos en medios de comunicacion
de amplia circulacion, segun se dejara explicado en el siguiente punto de las
consideraciones de la presente providencia. En caso de que exista
correspondencia entre los sucesos narrados por los reportes periodisticos y los
hechos sefialados por las demas pruebas del proceso, se tendran por ciertos los
hechos narrados en tales medios de conviccidon, segun la postura contenida en las
providencias a las que se hizo referencia en los acapites anteriores. NOTA DE
RELATORIA: Consultar sentencias Consejo de Estado, Seccion Tercera de: 21 de
junio de 2007, exp. 25627; 19 de agosto de 2009, exp. 16363; 10 de junio de
2009, exp. 18108; 10 de marzo de 2011, exp. 20099; 11 de agosto de 2011, exp.
20325; 25 de julio de 2011, exp. 19434; 19 de octubre de 2011, exp. 20861; 15 de
febrero de 2011, exp. 20880. Sala Plena de lo Contencioso Administrativo,
providencias de 20 de mayo de 2003, exp. Pl 059 y de 29 de mayo de 2012, rad.
11001-03-15-000-2011-01378-00



VALIDEZ DE LOS MEDIOS DE PRUEBA - Valoracion de las fotografias

En lo atinente a las fotografias que se tomaron en el lugar del accidente, las
mismas podran ser valoradas comoquiera que con las demas pruebas del
expediente se puede determinar claramente su autoria y el momento de su
elaboracion, asi como también el lugar y la época en que fueron tomadas,
circunstancias a partir de las cuales se puede tener certeza de su autenticidad.
(...) aunque varias de las fotografias visibles en el plenario carecen de una
constancia formal sobre su autenticidad, con las demas pruebas se puede
establecer claramente que se trata de documentos que contienen impresiones del
lugar donde ocurrieron los hechos, tanto en momentos inmediatamente
posteriores a la caida del avibn Aerocomander modelo 680F con matricula HK-
913P, como en una época mas reciente, cuando la bodega afectada ya habia sido
objeto de las correspondientes labores de reconstruccion. NOTA DE
RELATORIA: Al respecto, consultar sentencia de 27 de marzo de 2014, exp.
28326

TITULOS DE IMPUTACION APLICABLES POR DANOS OCASIONADOS EN
ACCIDENTES AEREOS - Al encontrarse comprometidas las conductas de
particulares dedicados a la explotacion comercial o privada de aeronaves, en
conexidad con las labores de control y supervision de la administracion
aerondutica sobre dichas actividades

[S]i en la ocurrencia de un accidente aéreo pueden estar comprometidas las
conductas de particulares dedicados a la explotacidbn comercial o privada de
aeronaves, concomitantemente con las labores de control y supervision de la
administracion aeronautica sobre dichas actividades, entonces el régimen de
responsabilidad aplicable para juzgar la actividad del particular es el objetivo de
conformidad con las normas del Coddigo de Comercio, mientras que la
responsabilidad del Estado debe juzgarse bajo la 6ptica de la falla del servicio. (...)
los dafios alegados por los demandantes se produjeron en el marco de un
accidente aéreo en el que concurrieron las actividades de los particulares —
tripulantes de la aeronave y propietario de la misma— y las actividades de la
administracion aeronautica, representada esta Ultima por las labores que
desplegaron los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El Dorado,
quienes autorizaron el despegue del avidbn Aerocomander HK-913P. Asi las cosas,
para el juzgamiento del asunto se aplicara el régimen subjetivo de responsabilidad
de falla del servicio, estudio en el cual se establecera si los agentes de la U. A. E.
de Aeronautica Civil actuaron en cumplimiento de las normas de seguridad
aeronautica. (...) la Sala considera que los hechos del caso son constitutivos de
un evidente defecto administrativo por parte de la U. A. E. de Aeronautica Civil, en
la medida en que (1) los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El
Dorado permitieron el despegue del avion Aerocomander 680F HK-913P sin que
existiera un plan de vuelo registrado para el decolaje (...) falencia que, a su vez,
(2) les impidio percatarse de que la tripulacion de la aeronave no estaba
capacitada para su operacion (...) y de que (3) el aparato tenia un sobrepeso que
impedia su aeronavegabilidad en condiciones seguras (...) Como si fuera poco,
los controladores aéreos (4) permitieron la utilizacion del aerédromo por parte de
un avion privado, en horas en que ello estaba prohibido segun la reglamentacion
expedida por la misma Aerocivil (...)dado que el dafio antijuridico causado a los
demandantes devino de la conducta irregular de la entidad demandada y, por
ende, el accidente de la aeronave Aerocomander 680F HK-913P se ubica en el
plano de la falla en el servicio, entonces se impone la confirmacién de la sentencia
apelada en cuanto a la declaracién de responsabilidad, y también la condena en
abstracto fijada por el a quo. (...) dado que el dafio antijuridico causado a los



demandantes devino de la conducta irregular de la entidad demandada y, por
ende, el accidente de la aeronave Aerocomander 680F HK-913P se ubica en el
plano de la falla en el servicio, entonces se impone la confirmacion de la sentencia
apelada en cuanto a la declaracion de responsabilidad, y también la condena en
abstracto fijada por el a quo.

NOTA DE RELATORIA: Con salvamento parcial de voto de la doctora Stella
Conto Diaz del Castillo. A la fecha de titulacion de la sentencia y del envio del
boletin 156 para ser publicado en la pagina web del Consejo de Estado (28 de

noviembre de 2014), dicho pronunciamiento no habia llegado, en medio fisico ni
magnético, a la Relatoria de la Corporacion.

CONSEJO DE ESTADO
SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO
SECCION TERCERA
SUBSECCION B
Consejero ponente: DANILO ROJAS BETANCOURTH

Bogota D. C., veintinueve (29) de agosto de dos mil catorce (2014)
Radicacién numero: 25000-23-26-000-1997-14961-01(28373)
Actor: TRITURADOS DEL TOLIMA LIMITADA Y OTROS

Demandado: UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL

Referencia: ACCION DE REPARACION DIRECTA

Corresponde a la Sala decidir el recurso de apelacion interpuesto por la parte
demandada contra la sentencia de fecha 3 de junio de 2004, proferida por la
Seccion Tercera —Sala de Descongestion— del Tribunal Administrativo de
Cundinamarca, por medio de la cual se accedié parcialmente las pretensiones de
la demanda y se profirid una condena en abstracto. La providencia apelada sera
confirmada en relacion con la declaracion de responsabilidad y la condena

impuesta, y adicionada para resolver el tema del llamamiento en garantia.

SINTESIS DEL CASO

El 24 de octubre de 1995 a las 6:45 de la mafana, el avion marca Aerocomander



modelo 680F con matricula HK-913P de servicio privado explotada por el sefior
Pedro Gaston Roberto Rozo Gémez, que habia despegado siete minutos antes
desde el aeropuerto ElI Dorado de Bogota con cinco ocupantes —tres tripulantes y
dos pasajeros— y con destino al aeropuerto alterno de Guaymaral, se precipitdé a
tierra y colision6 contra una bodega donde operaba la empresa Triturados del
Tolima Ltda. ubicada a dos kilometros del aer6dromo de origen, en la margen
derecha de la autopista que conduce a Medellin. En el inmueble afectado
funcionaba un taller de mecanica automotriz que era dirigido por el sefior Gustavo
Gil y, como resultado del accidente, quedo destruida gran parte de la bodega, asi
como también mercancia almacenada, el aludido taller y algunos vehiculos que
estaban siendo reparados, entre ellos un taxi y un carro particular. Durante las
investigaciones posteriores al accidente pudo establecerse que, aunque el
despegue fue autorizado por los funcionarios de la torre de control de El Dorado,
la aeronave inici6 su trayecto sin contar con un plan de vuelo debidamente
registrado ante las autoridades aeronduticas, hecho este que suscitdo reproche
disciplinario respecto de la conducta de algunos funcionarios de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil, en el entendido de que si no existia
plan de vuelo, entonces no deberia haberse permitido el decolaje de la nave
siniestrada. Del mismo modo, en las investigaciones pudo determinarse que el
avion no sufrio desperfecto mecéanico alguno y, ademas, que los tripulantes no

estaban capacitados para el comando del tipo de aeronave en que volaban.

ANTECEDENTES

I. Lo que se demanda

1. El expediente de la referencia acumula dos procesos que fueron iniciados de
manera separada ante el Tribunal Administrativo de Cundinamarca, con
radicaciones n.° 97-D-15096 y n.° 14961-acumulado-15096.

1.1. Por una parte, mediante escrito presentado el 29 de agosto de 1997 ante el
Tribunal Administrativo de Cundinamarca (f. 6-18, c. 1, proceso n.° 14961-
acumulado-15096), el sefior Bernardo Antonio Forero Gonzalez actuando en
nombre propio y como representante legal de la empresa Triturados del Tolima
Limitada, interpuso demanda de reparacion directa, con el fin de que se hagan las
siguientes declaraciones y condenas:



1°- Que la Nacion: DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE
AERONAUTICA CIVIL “DACC”, hoy UNIDAD ADMINISTRATIVA
ESPECIAL DE LA AERONAUTICA CIVIL, representada legalmente
por el doctor ABEL ENRIQUE JIMENEZ NEIRA, persona mayor de
edad, vecino y residente en SANTA FE DE BOGOTA D.C., o quien
haga sus veces, es responsable de los graves perjuicios materiales
sufridos por la EMPRESA TRITURADOS DEL TOLIMA LTDA., con
sede en la AUTOPISTA BOGOTA - MEDELLIN, kilémetro dos (2),
mas doscientos (200 mts), municipio de COTA, departamento de
CUNDINAMARCA, representada legalmente por el sefior
BERNARDO ANTONIO FORERO GONZALEZ, persona mayor de
edad, vecina y residente en SANTAFE DE BOGOTA D.C., o quien
haga sus veces, a la vez, propietario de este inmueble, con ocasién
de la destruccion de parte de la edificacion, correspondiente a LA
BODEGA, varios vehiculos y un elevado ndmero de llantas de
tractomulas, que se hallaban en su interior, debido al impacto que
como consecuencia de un accidente sufrio el dia veinticuatro (24) de
octubre de mil novecientos noventa y cinco (1.995), la AERONAVE,
marca AEROCOMANDER modelo 680 F, serie numero 680-1234-
120, de matricula HK 913 P, luego de haber efectuado maniobras de
despegue del AEROPUERTO EL DORADO DE SANTAFE DE
BOGOTA D.C., con destino al AEROPUERTO ALTERNO DE
GUAYMARAL, que colision6 contra las instalaciones de
TRITURADOS DEL TOLIMA LTDA, por causa de FALLA DEL
SERVICIO.-

2°- Que como consecuencia de lo anterior, la NACION:
DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE AERONAUTICA CIVIL
‘DAAC”, hoy UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE LA
AERONAUTICA CIVIL, representada legalmente por..., debe pagar
a TRITURADOS DEL TOLIMA LTDA, representada legalmente por
el sefior BERNARDO ANTONIO FORERO GONZALEZ, o quien
haga sus veces, los perjuicios materiales ocasionados por el
siniestro antes descrito, los cuales ascienden a la suma de
DOSCIENTOS CINCUENTA MILLONES DE PESOS
($250.000.000), previo el tramite establecido en los articulos 307 y
308, del Codigo de Procedimiento Civil.-

3°- Que la NACION: DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE
AERONAUTICA CIVIL “DAAC”, hoy UNIDAD ADMINISTRATIVA
ESPECIAL DE LA AERONAUTICA CIVIL, representada legalmente
por el doctor ARIEL ENRIQUE JIMENEZ NEIRA, persona mayor de
edad, vecina y residente en SANTAFE DE BOGOTA D.C., o quien
haga sus veces, debe dar cumplimiento a la sentencia que se dicte a
instancias de esta demanda dentro del término previsto en el articulo
176, del Codigo Contencioso Administrativo, y a reconocer y pagar
los intereses a que haya lugar, siempre y cuando, se den los
presupuestos establecidos en el inciso final de la obra citada,
articulo 177.- (mayusculas del texto citado).

1.1.1. Como fundamento factico de sus pretensiones, la parte actora manifiesta

que es propietaria de una bodega ubicada en el kildmetro 2 mas 200 metros de la



via que de Bogota conduce a Medellin, donde la sociedad Triturados del Tolima
Ltda. desarrollaba labores de almacenamiento y distribucibn de materiales de
construccion, y donde funciona un taller de mecanica. Dice que el 24 de octubre
de 1995, pasadas las 6:40 de la mafana, un avion que habia despegado del
aeropuerto El Dorado, se precipitd sobre el mencionado inmueble, o que causo6 un
incendio en el que se perdieron varios elementos, y que a su vez generd grandes
pérdidas para la empresa. Segun la accionante, la aeronave accidentada nunca
debié despegar del aeropuerto el Dorado, pues carecia de plan de vuelo para tal
efecto, situacion que no fue advertida o fue ignorada por las autoridades
aeronauticas. Afirma, ademas, que ninguno de los dafios padecidos en la bodega
fue indemnizado por el propietario del avién, o por la compafia aseguradora del

mismo.

1.1.2. Como fundamento juridico de sus peticiones, la sociedad Triturados del
Tolima Ltda. invoca el “manual de reglamentos aeronauticos”, que proscribe la
realizacion de actividades aéreas sin el debido plan de vuelo aprobado por las
autoridades aeronauticas. Del mismo modo, cita varias normas del Cédigo de
Comercio relacionadas con la responsabilidad que puede surgir de los dafios
causados a terceros en tierra, por el acaecimiento de accidentes de aeronaves,
para lo cual hace énfasis en que el transporte aéreo es una actividad peligrosa.
Segun se dice en el libelo introductorio, los dafios padecidos por la mencionada
empresa jamas habrian ocurrido si la U. A. E. de Aeronautica Civil hubiera
prohibido, como era su deber, el decolaje de una aeronave que carecia de plan de
vuelo. En sintesis, se alega que el dafio tiene nexo con una falla del servicio
cometida por los funcionarios adscritos al organismo estatal demandado, en el
entendido de que el accidente no se habria producido si la nave hubiera

permanecido en tierra.

1.2. Paralelamente, mediante escrito radicado el 2 de octubre de 1997 ante el
Tribunal Administrativo de Cundinamarca (fls. 10 a 25, c.1 del proceso n.° 97-D-
15096), la sociedad Triturados del Tolima Ltda. actuando por intermedio de su
representante legal —sefior Bernardo Antonio Forero Gonzélez—, y también los
sefiores Gustavo Gil Ledn y Armando Zarate Galeano actuando en nombre propio,
interpusieron accion de reparacion directa con miras que se tramitaran

favorablemente las siguientes pretensiones:

1. La NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE



AERONAUTICA CIVIL, es administrativamente responsable de los
perjuicios materiales y morales causados a GUSTAVO GIL LEON por
fallas en el servicio de la administracion que condujo (sic) al accidente
de la aeronave de matricula HK-913P, el 24 de octubre de 1995 y que
ocasiond los dafos a los elementos de trabajo y bienes de mi
poderdante que adelante relacionare.

2. La NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE
AERONAUTICA CIVIL, es administrativamente responsable de los
perjuicios materiales y morales causados a ARMANDO ZARATE
GALEANO por fallas en el servicio de la administracion que condujo
(sic) al accidente de la aeronave de matricula HK-913P, el 24 de
octubre de 1995 y que ocasioné los dafios a los bienes de mi
poderdante que adelante relacionaré.

3. La NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE
AERONAUTICA CIVIL, es administrativamente responsable de los
perjuicios materiales y morales causados a TRITURADOS DEL
TOLIMA LIMITADA, persona juridica constituida como Sociedad de
Responsabilidad Limitada, con domicilio en Santafé de Bogota y
representada legalmente por su gerente BERNARDO ANTONIO
FORERO GONZALEZ, por fallas en el servicio de la administracion
gue condujo (sic) al accidente de la aeronave de matricula HK-913P, el
24 de octubre de 1995 y que ocasiond los dafios a los elementos de
trabajo de mi poderdante que adelante relacionaré.

4, Que como consecuencia de las anteriores declaraciones la
NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA
CIVIL, a titulo de reparacion de los dafios ocasionados debe pagar a
GUSTAVO GIL LEON o quien lo represente legalmente, la cantidad
equivalente a UN MIL (1.000) gramos de oro fino por concepto de
perjuicios morales subjetivados, por la pérdida del sitio y los elementos
de trabajo de acuerdo al valor del gramo de oro fino para el momento
en que el Estado dé cumplimiento a la condena conforme con el
articulo 176 del decreto 01 de 1984 o para la fecha que quede
ejecutoriada la sentencia que ponga fin al proceso en forma definitiva,
certificado por el Banco de la Republica.

5. Que como consecuencia de las anteriores declaraciones la
NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA
CIVIL, a titulo de reparacion de los dafios ocasionados debe pagar a
ARMANDO ZARATE GALEANO o quien lo represente legalmente, la
cantidad equivalente a QUINIENTOS (500) gramos de oro fino por
concepto de perjuicios morales subjetivados, por la pérdida de sus
bienes de acuerdo al valor del gramo de oro fino para el momento en
gue el Estado dé cumplimiento a la condena conforme con el articulo
176 del decreto 01 de 1984 o para la fecha que quede ejecutoriada la
sentencia que ponga fin al proceso en forma definitiva, certificado por
el Banco de la Republica.

6. Que como consecuencia de las anteriores declaraciones la
NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA
CIVIL, a titulo de reparacion de los dafios ocasionados debe pagar a
TRITURADOS DEL TOLIMA LIMITADA, persona juridica constituida
como sociedad de responsabilidad limitada, con domicilio en Santafé



de Bogota y representada legalmente por su gerente BERNARDO
ANTONIO FORERO GONZALEZ, la cantidad equivalente a UN MIL
(1.000) gramos de oro fino por concepto de perjuicios morales
subjetivados, por la pérdida de sitio y elementos de trabajo de acuerdo
al valor del gramo de oro fino para el momento en que el Estado dé
cumplimiento a la condena conforme con el articulo 176 del decreto 01
de 1984 o para la fecha que (sic) quede ejecutoriada la sentencia que
ponga fin al proceso en forma definitiva, certificado por el Banco de la
Republica.

7. Que como consecuencia de las anteriores declaraciones la NACION
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL, a
titulo de reparacion de los dafios ocasionados debe pagar a
GUSTAVO GIL LEON y ARMANDO ZARATE GALEANO, personas
naturales, quienes actian en nombre propio, y a TRITURADOS DEL
TOLIMA LIMITADA, persona juridica constituida como sociedad de
responsabilidad limitada, representada legalmente por su gerente
BERNARDO ANTONIO FORERO GONZALEZ o quien lo represente
legalmente, los perjuicios materiales —dafio emergente y lucro
cesante— ocasionados por la destruccion de sus bienes en la cantidad
gue se demuestre en el proceso conforme con las pruebas que al
mismo se aportaran, con intervencion de los peritos auxiliares de la
justicia o mediante la liquidacion establecida por el articulo 172 del
C.C.A,, en concordancia con los articulos 307 y 308 del C.P.C., 0 en la
cantidad minima equivalente a CUATRO MIL (4.000) gramos de oro
fino, para cada uno de los demandantes, para el momento en que el
Estado dé cumplimiento a la condena conforme con el articulo 176 del
decreto 01 de 1984 o para la fecha que quede ejecutoriada la
sentencia que ponga fin al proceso en forma definitiva, certificado por
el Banco de la Republica, conforme con el articulo 107 del decreto 100
de 1980.

8. Que las condenas deberan actualizarse conforme a lo establecido
en el articulo 178 del C.C.A. y deberan reconocerse los intereses
legales desde la fecha de ocurrencia de los hechos hasta cuando se
dé cumplimiento a la sentencia definitiva del presente proceso, los
cuales se imputaran conforme lo establece el articulo 1653 del C.C.

9. Que se dé cumplimiento a la sentencia, por la parte demandada,
conforme a lo establecido en los articulos 176, 177 y 178 del C.C.A
(mayusculas del texto citado).

1.2.1. Como fundamentos facticos y juridicos expresaron razonamientos similares
a los referidos en la demanda antes resefiada. Adicionalmente, sefialaron que la
tripulacion que se encontraba al comando del avion Aerocomander modelo 680F
con matricula HK-913P, carecia de las licencias necesarias para el pilotaje de
este, ademas de que el mismo decolé en un momento en el que el aeropuerto El
Dorado tenia restricciones para la operacion de aviones privados. Los
demandantes sostuvieron que todas esas situaciones irregulares no fueron
advertidas por las autoridades aeronauticas, razén esta por la cual puede

afirmarse que por la falla del servicio de la entidad demandada, se propicié la



ocurrencia del siniestro. Del mismo modo, los peticionarios ponen de presente los
dafios causados a los vehiculos de propiedad de quienes demandaron en nombre
propio como personas naturales, bienes muebles que estaban siendo objeto de

reparaciones en el taller de mecanica que funcionaba en la bodega colisionada.

[I. TrAmite procesal

2. Las etapas iniciales de los procesos acumulados fueron tramitadas de forma

independiente, tal como pasa a enunciarse:

2.1. En el proceso n.° 97-D-15096', mediante escrito de contestacion de la
demanda radicado en forma oportuna (f. 36 y sgts. c.1, proceso n.° 97-D-15096),
la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil solicité que se denegaran
en su totalidad las pretensiones elevadas por la parte actora, en la medida en que
el dafio alegado por los demandantes tiene su fuente en el hecho propio y
exclusivo de un tercero, sin que esté comprometida la responsabilidad de las
instituciones estatales. Al respecto, aduce que era responsabilidad del propietario
de la aeronave gestionar sus vuelos en concordancia con las normas legales, y
que el Cédigo de Comercio dispone que los dafios causados a terceros por la
ocurrencia de accidentes aéreos, deben ser reparados por los duefios de los
aviones siniestrados, quienes tienen a su cargo la escogencia de tripulaciones

idoneas y la garantia de las condiciones minimas de seguridad.

2.2. En el proceso n.° 14961-acumulado-150962, por su parte, se presento
oportunamente escrito de contestacion de la demanda (fls. 32 y sgts. c.1), en el
gue se dice que la responsabilidad del accidente no es atribuible a la U. A. E. de
Aeronautica Civil, sino que recae completamente en el piloto de la aeronave quien,
de conformidad con el manual de reglamentos aeronduticos, era el responsable de
diligenciar apropiadamente el plan de vuelo y remitirlo a las autoridades
competentes. Agrega que no es responsabilidad de la Aerocivil garantizar que las
polizas de seguro de las aeronaves se hagan efectivas respecto de terceros, tema

gue es propio de la relacion entre el tomador del seguro y los demas extremos

! Para efectos de la acumulacion de procesos, es necesario tener en cuenta que en el
tramite aqui referido se dicté auto admisorio de la demanda el 30 de octubre de 1997 (fl.
28, c.1, expediente n.° 97D-15096).

2 Por ser relevante frente al fendbmeno de la acumulacién de procesos, es necesario
resaltar que en el proceso referido en este punto, el auto admisorio de la demanda fue
proferido el 17 de septiembre de 1997



cobijados con el respectivo contrato, punto en el cual trae a colacién lo dispuesto
en el articulo 1003 del Codigo de Comercio.

2.3. En escrito separado radicado en el proceso n.° 14961-acumulado-15096, la U.
A. E. de Aeronéutica Civil formulé [lamamiento en garantia en contra del sefior
Pedro Gaston Roberto Rozo Gomez, en su calidad de propietario y explotador del
avion accidentado (f. 13, c. 3, cuaderno anexo al mencionado proceso). Mediante
providencia calendada el 3 de junio de 1999, el Tribunal Administrativo de
Cundinamarca acepté el llamamiento, respecto del cual no hubo contestacién por
parte del propietario de la aeronave marca Aerocomander modelo 680F con
matricula HK-913P (f. 19).

3. Mediante auto calendado el 20 de marzo de 2001 el Tribunal Administrativo de
Cundinamarca decidié decretar la acumulacién de procesos, con la claridad de
qgue el expediente 97-D-15096 quedd acumulado al 97-D-14061, por ser este el
gue tenia auto admisorio de la demanda proferido en fecha anterior (fls 68 y sgts.
c. 1 expediente n.° 14961-acumulado-15096).

4. Surtido el trdmite de rigor y practicadas las pruebas decretadas?, el a quo,
mediante auto calendado el 21 de agosto de 2002 (f. 102 c.1, expediente n.°
14961-acumulado-15096), corrié traslado a las partes para que presentaran
alegatos de conclusién de primera instancia, oportunidad de la cual hicieron

uso las partes, tal como pasa a resefarse.

4.1. La parte demandante (f. 103 y sgts c.1, expediente n.° 14961-acumulado-
15096) solicitd que se profiriera sentencia favorable a las declaraciones y
condenas solicitadas en el libelo introductorio pues, segun considera, esta
evidenciada la falla del servicio, asi como también el nexo entre esta y el dafio
cuyo resarcimiento se solicita. Hizo especial énfasis en la investigacion

administrativa que, con posterioridad al accidente, fue adelantada por la misma

3 En el proceso n.° 97-D-15096, las pruebas fueron decretadas en auto del 4 de agosto de
2000 (f. 58, c.1). En el proceso n.° 14961-acumulado-15096 las pruebas se regularon
mediante providencias del 29 de septiembre de 1999 (f. 51, c¢.1) y 3 de mayo de 2001 (f.
71), expedido este Ultimo después de que se tramité un incidente de nulidad, providencia
en la que se ordeno la realizacion de un dictamen pericial para determinar el valor de los
dafios ocurridos en la bodega de la empresa Triturados del Tolima Ltda. El informe
rendido por los expertos fue objetado por la U. A. E. de Aeronautica Civil, quien consideré
que los peritos omitieron explicar suficientemente la razén de sus conocimientos y
conclusiones y, antes bien, se limitaron a manifestar apreciaciones subjetivas sobre las
materias objeto de estudio (fls. 96 y sgts, c.1, expediente n.° 14961-acumulado-15096).



entidad demandada, averiguacion con la que pudo establecerse que por la
carencia del plan de vuelo, el decolaje de la aeronave accidentada nunca debio
realizarse, situacion esta que también fue resefiada por los medios de

comunicaciéon que cubrieron la noticia del accidente aéreo.

4.2. La parte demandada (f. 106 y sgts. c.1, expediente n.° 14961-acumulado-
15096) solicito que se denegaran las pretensiones de la demanda, con
argumentos similares a los ya manifestados en los escritos de contestacion de la
demanda, en el sentido de afirmar que el accidente ocurrié6 por causas que son
imputables Unica y exclusivamente a la tripulacion de la aeronave y al explotador
de la misma, sin que pueda endilgarsele responsabilidad a la U. A. E. de
Aeronautica Civil. Dice que muestra de ello, es el hecho de que el avidn volara con

sobrepeso al momento de la colision. En sus palabras:

7. Otro factor que se debe tener en cuenta y que es imputable a la
tripulaciéon, es el hecho de que la aeronave al despegar hacia el
Aeropuerto Guaymaral, el cual no recibid reporte alguno de la
tripulacién de la aeronave accidentada, se encontraba excedida en 276
Ibs de gasolina de su peso maximo de despegue para la altura del
aeropuerto internacional EI Dorado, ademas de estar sobrecargada...

4.2.1. En relacion con la falta de un plan de vuelo autorizado para la aeronave, la
entidad accionada asevera que la eventual exigencia de dicho documento por
parte de los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El Dorado, no habria
impedido la ocurrencia del siniestro, comoquiera que en los planes de vuelo no se
acredita la idoneidad de los pilotos para la operacién de los aviones que pretenden
iniciar sus trayectos, lo que implica que el decolaje habria sido en todo caso
autorizado, con las consecuencias que hoy se lamentan. Sobre este ultimo punto

dijo la Aerocivil:

10. Es de observar que dentro de los datos contenidos en el Plan de
Vuelo, no contienen especificacion alguna que hace referencia a las
limitaciones y privilegios de las licencias de vuelo de los pilotos; ni
exige informacion alguna sobre habilitacion y adiestramiento que
posea la tripulacién para volar en los diferentes aparatos que les
corresponden, ya que el objetivo del plan de vuelo es... suministrar
informacion pertinente a la identificacion de la aeronave, del piloto y
del explotador, el aerdodromo de salida y alterno, velocidad y
autonomia de la aeronave, etc., plan que debe ser elaborado por el
mismo comandante de la aeronave, a fin de que las torres de control
tengan una mayor informacion sobre la manera como se va a
desarrollar el vuelo.



5. La Seccion Tercera —Sala de Descongestion— del Tribunal Administrativo de
Cundinamarca profirié sentencia de primera instancia el 3 de junio de 2004, con

las siguientes decisiones:

PRIMERO.- DECLARASE DE OFICIO la falta de legitimacion en la
causa por activa del sefior ARMANDO ZARATE GALEANO.

SEGUNDO.- DECLARASE que la NACION-UNIDAD
ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL, es
responsable por el dafio antijuridico y los perjuicios materiales inferidos
a la empresa TRITURADOS DEL TOLIMA LTDA vy al sefor
GUSTAVO GIL LEON, de conformidad con las consideraciones de
este proveido.

TERCERO.- Como consecuencia de la anterior declaracién
CONDENASE EN ABSTRACO a la  NACION-UNIDAD
ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE LA AERONAUTICA CIVIL a pagar
a favor de la empresa TRITURADOS DEL TOLIMA LTDA vy al sefior
GUSTAVO GIL LEON los perjuicios sufridos y que resulten probados
en el tramite incidental, de conformidad con lo expresado en la parte
considerativa de esta providencia.

CUARTO: Dese cumplimiento a lo normado en los articulos 176 y 177
del C.C.A., para efectos de la ejecucion de la presente sentencia (f.
138, c. ppl, negrillas y mayusculas del original).

5.1. Del texto del aparte resolutivo de la providencia, se observa que en la primera
instancia se omitié la decision relacionada con el llamamiento en garantia
formulado respecto del sefior Pedro Gaston Roberto Rozo Gomez, aceptado por
el Tribunal mediante auto del 3 de junio de 1999 —parr. 2.3—.

5.2. Como fundamento de las decisiones transcritas, el a quo argumentd, en
primer lugar, que uno de los demandantes —el sefior Armando Zarate Galeano— no
estaba legitimado en la causa por activa, comoquiera que no aportd pruebas que
acreditaran su calidad de propietario de uno de los vehiculos automotores que
resultaron destruidos en el accidente aéreo (f. 127, c. ppl). Acto seguido, al
abordar el fondo de la controversia, el juzgador de primera instancia considero que
se encontraba evidenciada la falla del servicio cometida por la entidad
demandada, cuyos funcionarios autorizaron el despegue de una aeronave que
carecia de plan de vuelo, con lo que se contrariaron las normas de seguridad
aeronautica. En relacion con el nexo causal entre dicha falla y los dafios alegados
por los accionantes, en la sentencia impugnada se dice que, por tratarse de una
omisién de la administracion, para la imputacion factica basta con la demostracién

de una “virtualidad causal’ de la accién omitida, de tal forma que, si la



administracion hubiera actuado, podria haberse evitado el resultado dafoso (f.
132). Finalmente, al estudiar las condenas a que habia lugar, el Tribunal considerd
que no tenia idoneidad probatoria el dictamen pericial rendido por peritos
avaluadores —punto en el cual se acogieron por el a quo las objeciones
presentadas por la entidad accionada—, razon esta por la cual procedio a proferir
una condena en abstracto*. Adicionalmente, dijo que no estaban evidenciados los
perjuicios de orden inmaterial, los cuales no pueden presumirse cuando se trata
del dafio o la pérdida de bienes, tal como lo ha dicho la jurisprudencia (f. 135).
Ahora bien, en atencion al problema juridico que mas adelante se enunciard, es
pertinente citar algunos apartes de la providencia apelada, relacionados con el

juicio de atribucion de responsabilidad:

El Reglamento del Aire, en sus numerales 571, 5.7.2, 5.7.2.1y 5.7.2.2,
establecia que las operaciones de las aeronaves IFR y VFR y los que
efectuaran entre los aeropuertos El Dorado - Guaymaral - El Dorado,
debian presentar plan de vuelo, no permiténdose la operacion sin el
cumplimiento de este requisito, que para el caso concreto, la ruta que
pretendia cubrir la aeronave siniestrada era efectivamente El Dorado -
Guaymaral.

Del acervo probatorio y de la reglamentaciéon de la Aeronautica Civil se
desprende que puede imputarsele responsabilidad a la administracion,
pues la entidad demandada incurrié en una falla del servicio por falta
de vigilancia a través de sus despachadores, quienes por su carencia
de control sobre el plan de vuelo, autorizaron el despegue de la
aeronave, generandose por tanto el vinculo que permite imputarle a la
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE LA AERONAUTICA CIVIL
ese hecho: y es que el ente demandado pudo evitar el hecho dafoso si
hubiese dado cumplimiento a lo establecido en el reglamento
aeronautico de Colombia.

(...)

Asi pues se dan los presupuestos que configuran la “responsabilidad
por inactividad material” necesarios en la responsabilidad estatal por

4 Para la liquidacién de la condena en abstracto, el Tribunal fijo los siguientes parametros:
“... razdn por la cual se condenara en abstracto los perjuicios sufridos por la EMPRESA
TRITURADOS DEL TOLIMA, en las modalidades de DANO EMERGENTE y LUCRO
CESANTE, puesto que la Sala no cuenta con elementos suficientes y ciertos sobre la
suma realmente adeudada por la NACION-UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE LA
AERONAUTICA CIVIL, por lo cual se deberan tasar y demostrar los perjuicios por medio
de incidente, teniendo como base, los soportes contables como facturas por concepto de
adquisicion de materiales, gastos en los que incurrié por mano de obra empleada para las
reparaciones locativas de la bodega vy los registros de los libros de contabilidad en los que
se acrediten los gastos... // ... Al sefior GIL LEON la Sala le reconocera los gastos en los
que incurrié efectivamente para aprovisionar su taller de los elementos necesarios para
cumplir sus labores y no con base en las cotizaciones allegadas por el actor, pues estas
no dan cuenta de gastos efectivamente hechos por éste, razon por la cual se condenara
en abstracto, por la falta de elementos de juicio de la Sala para tasar el dafio; por lo tanto
y mediante el trAmite incidental debera acreditar con facturas y soportes los gastos
efectivamente realizados...” (f. 137 y 138, c. ppl).



omision como son: a) que el Estado tenga la posicion de garante, b)
gue se haya producido un resultado dafioso y c¢) que la entidad haya
tenido la posibilidad de evitar el dafio, situaciones que se produjeron
en el presente caso. Y es que asi lo ha dicho el H. Consejo de Estado,
al establecer que “... cuando se trata de inactividad material, como
sucede con los tipos de comisidn por omision, se requiere ademas la
no evitacion de un resultado...”. En este ultimo caso se exige,
entonces, que la administracion se encuentre en posicion de garante,
gue se haya producido un resultado lesivo y que existiera la posibilidad
de evitarlo, mediante la conducta omitida, lo que supone una
concepcion diferente de la relacion de causalidad. Sobre este punto,
precisa el autor: “Como en el caso de la comision por omisioén, lo
decisivo en la responsabilidad por inactividad material no es la
existencia efectiva de una relacion causal entre la omision y el
resultado, sino solo la virtualidad causal de la accion que hubiera
debido realizarse para evitar los perjuicios... Por lo que para que exista
la obligacién de indemnizar no se requiere una verdadera relacion de
causalidad naturalistica entre la omision y el dafio, sino que basta que
la administracion hubiera podido evitarlo cuando se hallaba en posicion
de garante...

Aln mas, se le puede endilgar responsabilidad al ente enjuiciado, si se
tiene en cuenta que los tripulantes eran conocedores de los
reglamentos aeronauticos y sin embargo asumieron el pilotaje de la
aeronave sin reunir los requisitos exigidos en los mismos, es decir s6lo
uno de ellos tenia adicion para bimotores CESSNA T-303 y la
aeronave accidentada no era de esta clase, esta operacion requeria un
entrenamiento especial y un tiempo adecuado para adquirir idoneidad,
por lo que quebrantaron las margenes de seguridad requeridas para
operar; situacion de la que no se percato la Aeronautica Civil, y que se
pudo evitar si se hubiese exigido el plan de vuelo segun lo precisaba el
reglamento de aerondutica civil, del cual se desprendia que el
despachador de la aeronave podia delegar autoridad para firmar una
autorizacion de salida para un vuelo en particular, pero no podia
delegar su autoridad para despachar (articulo 4.28.2 del Reglamento
de Aerondutica Civil).

De otra parte, la investigacion disciplinaria adelantada por los hechos
relacionados con el siniestro de la aeronave arrojé como resultado que
mediante la resolucion n.° 3423 de octubre 15 de 1998 fls. 541 a 574
cdno. 5, se sancionara con suspension del cargo a los sefiores FABIO
ARTURO AGUDELO SARRAZOLA (Técnico Aeronautico Il Nivel 22
Grado 16) durante 60 dias, a la sefiora BARBARA PATRICIA
GERALDI MANTILL (Técnico Aeronautico 1l Nivel 22 Grado 16)
durante 60 dias y al sefior RENE OSWALDO PEREZ MORENO
(Técnico Aeronautico Il Nivel 22 Grado 16) durante 30 dias... (fls. 132-
134, c. ppl).

6. Contra la sentencia de primera instancia, sélo la parte demandada interpuso y
sustent6 en tiempo recurso de apelacion con el fin de que se revoque la decision
y, en su lugar, se nieguen las pretensiones de la demanda (f. 142, y 148 y sgts., C.
ppl). Para tal efecto esboz6 los mismos argumentos ya expresados en otras

intervenciones procesales, en el sentido de indicar que, si bien fue un error haber



permitido el despegue de la aeronave sin la existencia de un plan de vuelo, ello no
fue la causa inmediata y determinante del accidente, en la medida en que el avion
se precipito a tierra por un manejo inadecuado de la tripulacién, y no por la falta
del plan de vuelo, el cual es un documento cuya verificacién por los controladores
aéreos, segun los datos que debian consignarse en el mismo a la luz de los
reglamentos, no habria permitido determinar que los pilotos no estaban
licenciados para operar la aeronave marca Aerocomander modelo 680F. En otros
términos, aun si hubiera existido el plan de vuelo y si el mismo hubiera sido
examinado por las autoridades aeronauticas, el siniestro se habria presentado, lo
que conlleva a concluir que el dafio no le es imputable a la U. A. E. de Aeronautica
Civil.

7. Paralelo al trdmite de la apelacion ante el Consejo de Estado, la parte
demandante promovié ante esta misma corporacion incidente de regulacién de
perjuicios, el cual fue negado mediante auto del 22 de octubre de 2004, por
considerar que no era procedente liquidar perjuicios tasados en una sentencia
que, por virtud de la impugnacion formulada, no ha hecho transito a cosa juzgada
(fls. 283 y sgts). En el trdmite del incidente se allegaron numerosos documentos
relacionados con la contabilidad de la empresa Triturados del Tolima Ltda., con los
gue se pretende acreditar los gastos en que incurrio dicha empresa para la

reconstruccion de la bodega destruida con el accidente.

8. Por auto calendado el 4 de febrero de 2005 se corri6 traslado a los
intervinientes procesales para que presentaran alegatos de conclusion de
segunda instancia (f. 158, c. ppl), oportunidad de la cual s6lo hizo uso la parte
actora, quien pidi6 la confirmacion de la sentencia impugnada, la cual considera
ajustada a los postulados normativos y a los hechos demostrados en el
expediente. Al respecto, insiste en que el despegue de la aeronave accidentada
se produjo en circunstancias irregulares, no sélo por la ausencia del plan de vuelo,
sino también porque la aeronave llevaba sobrepeso, hecho este que fue aceptado
por la entidad demandada en sus intervenciones procesales. Del mismo modo,
enfatiza que es obligacién de las autoridades aeronauticas velar por la seguridad
de los vuelos, segun lo tienen establecido los articulos 1790 y 1873 del Cédigo de
Comercio. En relacion con los argumentos consignados por la parte accionada en
el recurso de apelacion, relacionados con la supuesta inocuidad del tramite de
verificacion de los planes de vuelo de las aeronaves que despegan del aeropuerto
El Dorado, los demandantes aseguran que es absurdo que una argumentacion tal



sea expresada por la autoridad encargada de la seguridad aérea en Colombia, en
la medida en que, amparada por dicha motivacion, cualquier persona podria volar
un avidn saliendo desde el aeropuerto mas importante del pais, sin que la
Aerocivil verifique la idoneidad de los pilotos, cuya actividad deberia reservada a
profesionales especializados y certificados, tal como lo establecen el sentido

comun y las normas de seguridad aerondutica. En sus propios términos:

6°.- De lo explicado se puede concluir a via de ejemplo, que al
AEROPUERTO EL DORADO, se puede presentar un conductor de
tractomula con una licencia de conduccion, para pilotear una aeronave
y las consecuencias de esta imprudencia son de su resorte y no de la
AERONAUTICA. Ademas, se puede pensar que tampoco importa si la
aeronave que va a comandar tiene sobrepeso... (f. 164, c. ppl,
mayusculas del original).

9. Mediante providencia calendada el 23 de abril de 2014 (f. 171 y sgts, c. ppl) se
acept6 el impedimento para conocer del caso, manifestado por el doctor Ramiro

Pazos Guerrero.

CONSIDERACIONES

I. Competencia

10. La Sala es competente para decidir el asunto por tratarse del recurso de
apelacién presentado contra la sentencia proferida por el Tribunal Administrativo
de Cundinamarca en un proceso que, por su cuantia (f. 9, c.1, expediente n.°
14961-acumulado-15096; f. 12, c.1, expediente n.° 97-D-15096)°, tiene vocacion
de doble instancia. La competencia de la Sala estd matizada por los siguientes

aspectos:

5 En la pretension 2da de la demanda que dio inicio al proceso n.° 14961-acumulado-
15096, se solicita una indemnizacion equivalente a $250 000 000 pesos por concepto de
indemnizacion por lucro cesante a favor de la sociedad Triturados del Tolima Ltda. Por su
parte, en la pretension 72 del libelo introductorio del proceso n.° 97-D-15096 se pidi6 la
suma equivalente a 4 000 gramos de oro como indemnizacién de perjuicios a favor de los
tres demandantes en dicho litigio. De conformidad con el precio del gramo de oro para la
época de presentacion de la demanda -2 de octubre de 1997-, para cada uno de los
demandantes en el segundo de los procesos mencionados, se esta solicitando la suma
$17 680 973 pesos. Se aplica en este punto el numeral 10° del articulo 2° del Decreto 597
de 1988 “por el cual se suprime el recurso extraordinario de anulacion, se amplia el de
apelacion y se dictan otras disposiciones”, que modificaba el articulo 132 del Cddigo
Contencioso Administrativo, y que disponia que la cuantia necesaria para que un proceso
iniciado en 1997 fuera de doble instancia, debia ser superior a $13460 000.



10.1. Como la demandada es apelante Unica, entonces no es posible modificar su
situacién para ubicarla en una posicion mas desfavorable que la decidida en la
primera instancia, pues ello implicaria una transgresion del principio de non
reformatio in pejus consagrado en el articulo 31 de la Constitucién Politica®. Al

respecto ha dicho la jurisprudencia de la Sala Plena de la Seccién Tercera:

Pues bien, a la luz de esta garantia —se refiere a la non reformatio in
pejus—, que le impone al juez de la segunda instancia el deber de
respetar o de preservar el fallo apelado en aquellos aspectos que no
resulten favorables para el apelante Unico y que el mismo no hubiere
cuestionado por considerarlos no perjudiciales para sus derechos o
intereses, conecta perfectamente con la anteriormente referida
limitacion material que de igual manera debe respetar el juez de
segunda instancia, contenida en la parte inicial del inciso primero del
articulo 357 del C. de P. C... de lo cual se desprende con claridad que si
la apelacion debe entenderse interpuesta Unicamente en relacion con
aquello que en el fallo impugnado resultarse perjudicial o gravoso para
el recurrente, el juez de la segunda instancia estd en el deber de
respetar y de mantener incolume, para dicho recurrente Unico —y con
ello para el resto de las partes del proceso—, los demas aspectos de ese
fallo que no hubiesen sido desfavorables para el impugnante o frente a
los cuales él no hubiere dirigido ataque o cuestionamiento alguno,
puesto que la ausencia de oposicion evidencia, por si misma, que el
propio interesado no valora ni estima como perjudiciales para sus
intereses los aspectos, las decisiones o las materias del fallo de primera
instancia que de manera voluntaria y deliberada no recurrio,
precisamente por encontrarse conforme con ellos []2.

10.2. De otra parte, la Sala se percata de que el Tribunal de primera instancia
omitié pronunciarse sobre uno de los puntos de la litis, como lo es el llamamiento
en garantia formulado y aceptado contra el sefior Pedro Gaston Roberto Rozo
Gbomez, segun se precisdé mas arriba —parr. 5.1—. Dicha omisién no fue puesta de
presente en el recurso de apelacion formulado por la entidad condenada en
primera instancia. No obstante, debe tenerse en cuenta que el articulo 357 del
Caddigo de Procedimiento Civil, aunque dispone que el superior no podra
enmendar la providencia en la parte que no fue objeto de recurso, también

establece que es posible modificar la decisién de primera instancia cuando “... en

®“ART. 31.- Toda sentencia judicial podra ser apelada o consultada, salvo las excepciones
que consagre la ley. // El superior no podra agravar la pena impuesta cuando el
condenado sea apelante Unico.”

7[9] Al respecto consultar, por ejemplo, Consejo de Estado, Seccion Tercera, sentencias
del 23 de abril de 2009, Exp. 17160 y del 20 de mayo de ese mismo afio, Exp. 16.925.

8 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccidon Tercera —en pleno-,
sentencia del 9 de febrero de 2012, C.P. Mauricio Fajardo Gomez, radicacion n.° 50001-
23-31-000-1997-06093-01(21060), actor: Reinaldo Idarraga Valencia y otros, demandado:
Nacién-Ministerio de Defensa-Ejército Nacional. La providencia cuenta con aclaracion de
voto de quien es autor de la presente ponencia.



razon de la reforma fuere indispensable hacer modificaciones sobre puntos
intimamente relacionados con aquella...”, precepto que debe ser sistematicamente

interpretado con lo dispuesto en el articulo 311 ibidem, a cuyo tenor:

ART. 311.-... Cuando la sentencia omita la resolucion de cualquiera
de los extremos de la litis, o de cualquier otro punto que de
conformidad con la ley deba ser objeto de pronunciamiento, debera
adicionarse por medio de sentencia complementaria, dentro del
término de ejecutoria, de oficio o a solicitud de parte presentada
dentro del mismo término.

El superior deberda complementar la sentencia del a quo cuando
pronuncie la de segunda instancia, siempre que la parte perjudicada
con la omisién haya apelado o adherido la apelacién; pero si dej6é de
resolver la demanda de reconvencion o la de un proceso acumulado,
le devolvera el expediente para que dicte sentencia
complementaria...

10.2.1. En el presente caso es procedente que la Sala resuelva el tema del
llamamiento en garantia en la medida en que, por un lado, la omision en la
solucion de dicho punto resulté desfavorable a la parte ahora apelante, quien vio
truncada la posibilidad de perseguir el patrimonio de otra persona sobre la que se
afirma que fue responsable en la causacién de los dafios que se le imputan a la U.
A. E. de Aeronautica Civil. Por otra parte, el estudio del llamamiento en garantia
debe hacerse teniendo en cuenta la obligacion que tiene el juez de pronunciarse
sobre todos los extremos de la litis, en concordancia con la normatividad procesal
invocada mas arriba. Del mismo modo, debe precisarse que el pronunciamiento en
segunda instancia del Consejo de Estado sobre la procedibilidad del llamamiento
en garantia frente al sub lite, esta permitido a pesar de que dicho tema no haya
sido despachado por el a quo, toda vez que ese proceder sblo esta prohibido en
los casos de demanda de reconvencion o de un proceso acumulado no resuelto,

conforme al articulo 311 citado.

10.2.2. Al respecto, la Corte Constitucional ya tuvo la oportunidad de pronunciarse
sobre la exequibilidad del articulo 311 —y también del articulo 306°- del Cédigo de
Procedimiento Civil, el cual fue demandado con el argumento de que el mismo

violaba el principio de doble instancia, al permitir que el juez superior complemente

°® Que en su aparte pertinente, demandado en aquella oportunidad, establece: “... Si el
juez encuentra probada una excepcion que conduzca a rechazar todas las pretensiones
de la demanda, podra abstenerse de examinar las restantes. En este caso, si el superior
considera infundada aquella excepcion, resolvera sobre las otras, aunque quien la alegé
no haya apelado de la sentencia...”.



la sentencia del a quo en aspectos que no fueron materia de pronunciamiento en
la sentencia impugnada. En dicha oportunidad la Corte consideré, por un lado, que
el principio de doble instancia no es absoluto y, de otra parte, que existen
situaciones en las que es plausible dar eficacia a otros principios de rango
constitucional, tales como son la celeridad y razonabilidad del proceso, asi como
también la prevalencia del derecho sustancial sobre el formal'®. Acerca de este

punto se consigno en la sentencia C-404 de 1997, lo siguiente:

Segun el numeral 1 del articulo 37 del Codigo de Procedimiento Civil,
uno de los deberes del juez es “Dirigir el proceso, velar por su rapida
solucion, adoptar medidas conducentes para impedir su paralizacion y
procurar la mayor economia procesal, so pena de incurrir en
responsabilidad por las demoras que ocurran”.

De otra parte, el articulo 4° del mismo Codigo ordena al juez “tener en
cuenta que el objeto de los procedimientos es la efectividad de los
derechos reconocidos en la ley sustancial”...

Las dos normas citadas consagran dos de los principios reconocidos
por el articulo 228 de la Constitucion: el primero el de la economia
procesal, en lo que tiene que ver con el pronto diligenciamiento de los
procesos: “Los términos procesales se observaran con diligencia y su
incumplimiento sera sancionado”. El segundo, la primacia del derecho
sustancial: “... y en ellas (en las actuaciones de la Administracion
de Justicia) prevalecera el derecho sustancial’.

El inciso segundo del articulo 306 esta basado en el principio de la
economia procesal. Economia procesal que implica conseguir los
resultados del proceso (el establecimiento de la verdad como medio
para lograr la realizacion del derecho sustancial), con el empleo del
minimo de actividad procesal, naturalmente sin violar el derecho
fundamental al debido proceso, consagrado expresamente en el
articulo 29 de la Constitucion.

(-..)

Del mismo modo, es légico que si el superior considera infundada la
excepcion declarada por el inferior, resuelva sobre las demas, sin
necesidad de retrotraer todo el proceso a la primera instancia. Al fin y
al cabo, el debate sobre las excepciones en la primera instancia es
amplio, y dentro de él las partes han tenido la oportunidad de esgrimir
sus argumentos y las pruebas correspondientes.

Por otra parte, el principio de la doble instancia no es inflexible. El
inciso primero del articulo 31 admite que la ley puede consagrar
excepciones. Lo que interesa, se repite, es esto: el debate sobre las
excepciones, sobre todas, se ha dado en la primera instancia.

10 Segun el articulo 228 de la Constitucion Politica: “ART. 228.- La Administracién de
Justicia es funcion publica. Sus decisiones son independientes. Las actuaciones seran
publicas y permanentes con las excepciones que establezca la ley y en ellas prevalecera
el derecho sustancial. Los términos procesales se observaran con diligencia y su
incumplimiento serd sancionado. Su funcionamiento sera desconcentrado y autbnomo”.



En conclusion, la disposicion demandada —se refiere en este punto al
articulo 306 del C. de P.C-— en nada quebranta la Constitucion. En
especial, no es contraria al debido proceso ni vulnera el derecho de
defensa.

Cuarta.- La sentencia complementaria del articulo 311 del Cédigo
de Procedimiento Civil.

Realmente, como lo afirma el actor, el articulo 55 de la Ley Estatutaria
de la Administracion de Justicia, establece que las sentencias
judiciales deberan referirse a todos los hechos y asuntos planteados
en el proceso por los sujetos procesales.

Precisamente el articulo 311, al permitir al juez adicionar la sentencia,
dentro del término de ejecutoria, con otra complementaria, permite que
se cumpla esta obligacion de resolver sobre todos los hechos y
asuntos debatidos en el proceso. Obsérvese que el articulo supone
que el debate se cumplié siguiendo las reglas del debido proceso, y
gue el juez, al momento de fallar, incurri6 en una omisién. Seria
insensato, y contrario a la economia procesal, que la sentencia
incompleta hubiera de ejecutarse asi y que el juez que la dictdé no
pudiera completarla, de oficio o a peticién de parte. ¢Por qué afirmar
gue la sentencia incompleta es inexistente?

También es logico, y ajustado al principio de la economia procesal,
gue el superior complemente la sentencia cuando la parte perjudicada
por la omisién haya apelado o haya adherido a la apelacién. Si no lo
hizo, ello quiere decir que se conformo con la decision.

Diferente es la situacion si el inferior dej6é de resolver la demanda de
reconvencion o la de un proceso acumulado. En este caso, habra de
devolver el expediente para que se dicte sentencia complementaria,
asi no haya habido apelacién. Lo que acontece en este evento es la
falta de decision sobre uno de los extremos de la litis: la demanda de
reconvencion o el proceso acumulado. Sobre éstos deberd cumplirse
el proceso en sus dos instancias.

Obsérvese que en este caso se da aplicacion al articulo 55 de la Ley
Estatutaria de la Administracion de Justicia, y se atiende al principio de
la economia procesal.

Es claro que si el juez de primera instancia, o el de segunda si fuere el
caso, no adopta las medidas previstas por esta norma, quedara sin
resolver un punto que sera objeto de otro proceso.

También en el caso de esta norma, hay que suponer que el debate se
ha dado sobre todos los temas y hechos del proceso, siguiendo las
reglas del debido proceso, es decir, “con observancia de las formas
propias de cada juicio” (articulo 29 de la Constitucion, inciso tercero).

En nada vulnera la Constitucion el que se dicte sentencia
complementaria, tanto en la primera como en la segunda instancia. Tal
actuacion no menoscaba el derecho de defensa, ni va contra el debido
proceso. Atiende, si, a la necesidad de hacer prevalecer el derecho



sustancial, y resolver de fondo las controversias.

(...)

En conclusion, la Corte declarard exequible el articulo 311 en su
integridad, pues las partes no demandadas estan inescindiblemente
relacionadas con las que si lo fueron!! (negrilla del texto citado).

10.2.3. De conformidad con lo anterior, salvo que se trate de una omision en la
decision de un proceso acumulado o de una demanda de reconvencion, la
normatividad procesal obliga al juez de segunda instancia a pronunciarse sobre
aguellos puntos del litigio no resueltos por el de primera, siempre que los mismos
versen sobre aspectos que hayan perjudicado a la parte que haya recurrido la
sentencia, prevision esta que, en principio, no se considera violatoria del derecho
ius fundamental al juzgamiento en dos instancias y que, antes bien, maximiza
otras previsiones de rango constitucional, como lo son la economia procesal y la

prevalencia del derecho sustancial.

10.2.4. Esta postura ha sido respaldada por la doctrina nacional sobre derecho
procesal, la cual ha considerado que seria irrazonable tener que devolver el
proceso al juez de primera instancia para que resuelva sobre aspectos del litigio
omitidos en la sentencia apelada, cuando lo cierto es que tal falencia puede ser
corregida por el superior quien, en todo caso y por virtud de la apelacién o la
eventual consulta, terminaria resolviendo acerca de lo no decidido en la sentencia
de primer grado —sea esta principal o complementaria—. Al decir de Hernan Fabio

Lépez Blanco:

La primera parte de lo transcrito —se refiere al inciso segundo del
articulo 311 del C. de P. C.— est4 de mas porque la labor propia del ad
guem, al resolver una apelacion, es subsanar las fallas en que ha
podido incurrir el juez de primera instancia; sin embargo, cuando lo
gue en primera instancia se dej6 de resolver fue la demanda de
reconvencién o una demanda de procesos acumulados, no puede el
superior de acuerdo con el poco practico sistema adoptado por nuestro
Cddigo, aunque le haya llegado el negocio por via de apelacién,
pronunciarse sobre ello, pues estaria pretermitiendo la primera
instancia; de modo que en estos dos casos debe devolver el proceso

11 Corte Constitucional, sentencia C-404 del 28 de agosto de 1997, M.P. Jorge Arango
Mejia. Segun se dice en los antecedentes de la citada providencia, las razones por las
que se solicitaba la inexequibilidad del articulo 311 del Cédigo de Procedimiento Civil,
eran las siguientes: “... Por estas mismas razones, el articulo 311, en los apartes
acusados, es inconstitucional. Ademas, porque al permitirse al juez de segunda instancia
fallar sobre aspectos sobre los cuales dejo de pronunciarse el juez de primera instancia,
se desconoce el principio de la doble instancia consagrado en el articulo 31 de la
Constitucion, pues las pretensiones que no se resolvieron en la primera instancia, sélo
tendran la posibilidad de ser analizadas en una Unica instancia: la que ejerce el ad
guem...” (negrilla del texto citado).



al a quo para que mediante sentencia complementaria se pronuncie
sobre la demanda de reconvencion o sobre la demanda acumulada no
decidida en el fallo, solucion que es contraria al principio de economia
procesal.

Por consiguiente, el ad quem sélo puede devolver el proceso para que
el inferior dicte sentencia complementaria en esos dos casos; si el
punto de la litis no desatado es otro, por ejemplo una parte de las
pretensiones de la demanda, se siguen las nociones generales sobre
apelacion, y, en caso de que la parte perjudicada haya apelado, el fallo
de segunda instancia resolvera lo pertinente sin necesidad de devolver
el proceso al inferior.

(...)

El sistema explicado es caduco y contraproducente pues, SO pretexto
de que no se debe pretermitir la instancia, devolver el proceso en las
hipétesis estudiadas para que el inferior dicte la sentencia
complementaria constituye una lamentable pérdida de tiempo, ya que
constituye un notorio atentado contra el principio de la economia
procesal, pues si es el superior quien en ultimas debe definir lo que
corresponda, no se ve motivo alguno para contemplar la posibilidad de
gue de una vez por todas decida lo que corresponda y se pronuncie de
fondo sobre los aspectos dejados de resolver por el juez inferior.

Si se tiene en cuenta que cuando se dispone la complementacién por
parte del superior y a cargo del a quo, debe el proceso regresar al
inferior y que éste dicte la sentencia complementaria, bien puede
suceder que una vez notificada no se apele, caso en el cual de todas
formas regresara el expediente al superior para que decida la
apelacion pendiente y, caso de que se apele, como es lo mas
probable, de idéntica manera debe actuar, de modo que como siempre
va a regresar el proceso al juez de segunda instancia, resulta a todas
luces conveniente modificar el sistema para que, sin la enorme pérdida
de tiempo que los pasos contemplados conllevan una vez apelada la
sentencia, pueda el superior complementarla en todo lo que haya sido
omitido por el juez de primera instancia. Y es que al fin y al cabo la
Ultima palabra la tiene el funcionario de segunda instancia, de ahi que
so pretexto del rigorismo inutil de no pretermitir la instancia, se obliga a
este tramite a todas luces innecesario que solo retardo causa al
proceso'?.

10.2.5. Ahora bien, la Sala no pierde de vista lo que, sobre el tema especifico del
llamamiento en garantia, dijo esta Subseccién “B” en la sentencia del 9 de abril de
2012, en la cual se decidié que, para no comprometer el derecho al juzgamiento
en dos instancias de la relacion procesal surgida de la figura del llamamiento en
garantia, era necesario proferir la sentencia sin resolver dicho punto, y enviar el
expediente —incluida la sentencia de segunda instancia— al a quo, con una
admonicion para que éste resolviera lo omitido. Segun se consideré en la

mencionada providencia:

2] 6pez B., Hernan F., Instituciones de Derecho Procesal Civil Colombiano, Tomo I: Parte
General, novena edicion, Bogota 2005, DUPRE editores, paginas 657 a 659.



6. Los llamados en garantia

A solicitud de la Procuradora 15 Judicial, el Tribunal a quo dispuso el
llamamiento en garantia a los sefiores Jorge Guerrero Gomez y Carlos
Bula Gutiérrez, médicos de planta del Hospital General de
Barranquilla, en relacion con los cuales se sefala que debieron prestar
el servicio de urgencias en ese centro asistencial el dia de los hechos.

Como antes se sefiald, el a quo, omitidé resolver la situacién de los
llamados en garantia, sin que esa omision hubiera sido advertida por
las partes, ni por el mismo Tribunal, con el fin de adicionar la
sentencia.

El articulo 311 del Codigo de Procedimiento Civil regula la manera de
corregir las omisiones que se presenten en las sentencias proferidas
en primera instancia, en estos términos:

(...)

Considera la Sala que en el caso concreto, no tiene la competencia
para complementar el fallo proferido por el Tribunal, en relacién con la
responsabilidad de los llamados en garantia, porque ese no es un
extremo de la litis original trabada entre el demandante y la entidad,
sino otra relacion juridica procesal diferente, asimilable en los términos
del articulo 311 citado, a una demanda de reconvencién o a un
proceso acumulado, que amerita la devoluciéon del expediente al juez
de primera instancia para que lo defina.

En efecto, como lo ha sefalado la Sala en repetidas oportunidades, en
materia de responsabilidad estatal, cuando en el juicio se formula
llamamiento en garantia, se deben diferenciar dos relaciones juridicas
0 juicios de responsabilidad: una, la relacién en la cual se controvierte
y se persigue la responsabilidad directa del Estado por el dafio
antijuridico ocasionado por la accién u omision de las autoridades
publicas y cuyas partes son la entidad publica en calidad de
demandada y la victima y los afectados en calidad de demandantes; y
otra, en la que los extremos son el Estado como demandante y el
agente publico como demandado, en la que se pretende el reintegro
del valor de la indemnizacion que aquél pague a la victima del dafo,
como consecuencia de la actuacion dolosa o gravemente culposa de
éste con motivo o en ejercicio de sus funciones.

En consecuencia, se devolvera el expediente al Tribunal de origen
para el solo efecto de que adopte la decisibn que en derecho
corresponda frente a los llamados en garantia, dado que mediante
esta sentencia se pone fin a la relacion juridica trabada entre los
demandantes y la entidad publica demandada, es decir, la
competencia del Tribunal a quo queda circunscrita a la decision de la
responsabilidad de los llamados en garantia, sin que tenga
competencia para volver a pronunciarse sobre este litigio. Con esta
decision se garantiza ademas el derecho de contradiccion de la parte
gue resulte afectada con la decision que se adopte en relacion con el
pleito seguido entre la entidad publica y los llamados en garantia, en el



evento de que tengan interés en recurrir esa decision [13]4.

10.2.6. Al respecto, la Sala considera que frente al tema especifico del
llamamiento en garantia pueden existir, en efecto, situaciones concretas en las
que resultaria involucrado el principio de juzgamiento en dos instancias, como por
ejemplo cuando el a quo omitié el pronunciamiento sobre el llamado en garantia a
pesar de que condend al llamante y, estudiado el caso en el transcurso de la
apelacion, se aprecian circunstancias que podrian conducir a decisiones

perjudiciales a la situacion del tercero interviniente.

10.2.7. En tales casos podria ser plausible, como se decidi6 en la sentencia recién
citada, proferir el fallo de segundo grado sin resolver lo pertinente al llamamiento
en garantia para que, una vez devuelto el expediente al a quo, resuelva éste sobre
ese aspecto para, de ese modo, garantizar que la decisién pueda ser apelada por
quien se considere perjudicado con ella. Dichas circunstancias justificarian, por un
lado, el desgaste del aparato judicial y, de otra parte, la erogacion de los grandes
costos que todo ese tramite implica para la celeridad y economia de la actuacion
procesal correspondiente, incluidas las adversas consecuencias que ello trae
también para el derecho de acceso a la administracion de justicia de quienes

esperan una pronta solucién de sus asuntos.

10.2.8. Pero lo cierto es que también existen otras situaciones en las que
resultaria absurdo, irrazonable, antieconédmico e innecesario dejar pendiente la
solucion del llamamiento en garantia o, lo que es peor, retrotraer el proceso hasta
la primera instancia, por cuanto no siempre estan en riesgo los derechos que, con
esas drasticas medidas, pretenden garantizarse a los participantes del proceso. Si
en tales circunstancias se asumieran determinaciones tan radicales como las

aludidas, entonces se dejaria de lado uno de los principios medulares del derecho

13 118] Cabe sefalar que la ruptura de esa unidad procesal no afecta el debido proceso.
Esta situacion se asimila a aquéllos eventos de comun ocurrencia, en los cuales las
partes demandante y demandada concilian las pretensiones, pero el proceso continta
frente al llamado en garantia.

14 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —
Subseccion “B’—, sentencia del 9 de abril de 2012, C.P. Ruth Stella Correa Palacio,
radicacion n.° 08001-23-31-000-1993-07301-01(23 271), actor: Irene Guell Flérez y otros,
demandado: Nacién-Ministerio de Salud y Departamento del Atlantico. En el aparte
resolutivo de la sentencia citada se decidio: “...PRIMERO: DECLARASE al Departamento
del Atlantico patrimonialmente responsable de los perjuicios sufridos por los
demandantes, como consecuencia de la muerte de la menor Nora Esther Zarate Guell,
ocurrida en Barranquilla, el 10 de febrero de 1991”. // (...) SEXTO: DEVUELVASE el
expediente al Tribunal de origen para que decida sobre la responsabilidad de los médicos
llamados en garantia...”.



adjetivo, que lo es la instrumentacién de las normas procesales para la eficacia de

las garantias de corte sustancial.

10.2.9. Esto ultimo es lo que ocurre en el caso concreto, en el que la parte
perjudicada con la omision del a quo —entidad demandada— se abstuvo de solicitar
la complementacion de la sentencia durante el trdmite de la primera instancia, y en
el que, segun se vera mas adelante, la figura del llamamiento en garantia
terminara siendo denegada por virtud de aspectos relacionados con la
procedibilidad de la misma, a tal punto que la intervenciéon del tercero nunca

deberia haber sido admitida en el sub examine.

10.2.10. En efecto, en la medida en que la entidad llamante en garantia tuvo la
oportunidad de solicitar en la primera instancia la complementacion del fallo frente
al aspecto dejado de resolver por el a quo, entonces no podria alegar una
pretermision de la instancia al resolver el llamamiento en garantia en el tramite de
la apelacion. Frente al llamado en garantia, por su parte, también carece de
efectos la supuesta pretermision de la instancia, toda vez que le sera favorable la
decision que en el sub lite se asumira, segun sera explicado en los apartes finales

de la presente sentencia.

10.2.11. En estas circunstancias, la Sala considera que en el presente caso deben
prevalecer los principios de celeridad y economia procesal, ademas del derecho
de las partes a acceder a la administracién de justicia, en la medida en que, al
resolver en segunda instancia el aspecto omitido en la sentencia apelada —el
llamamiento en garantia—, no se estd causando una sustancial afectacién al

derecho a la doble instancia de los intervinientes procesales.

10.3. Finalmente, la Sala se abstendra de estudiar el tema relacionado con la
legitimacion en la causa por activa del demandante Armando Zarate Galeano, de
quien el a quo dijo que no habia demostrado el interés para demandar. En efecto,
aunque se trata de uno de los presupuestos procesales de la accion que, de
conformidad con la jurisprudencia podria ser estudiado mas alla de las reglas de
congruencia que rigen el trdmite y decision del recurso de apelacién®®, lo cierto es
gue resultaria inoficiosa la eventual modificacion que sobre dicho punto se haga,
pues en aplicacion del pluricitado principio de la no reforma en perjuicio, en todo

caso no podria agravarse la condena impuesta por el Tribunal a la U. A. E. de

5 Ibidem, nota al pie n.° 8.



Aeronéautica Civil.

Il. Validez de los medios de prueba

11. Por solicitud de ambas partes trabadas en litigio, al presente proceso fueron
allegadas algunas copias simples de las investigaciones adelantadas por la U. A.
E. de Aeronautica Civil con posterioridad al accidente del avion marca
Aerocomander modelo 680F con matricula HK-913P. Dentro de dichas
indagaciones se incluyeron algunas versiones libres y declaraciones
juramentadas, cuya posibilidad de valoracion debe ser analizada. Del mismo
modo, junto con la demanda se allegaron unos reportajes periodisticos publicados
en diferentes periddicos de circulacion nacional, relacionados con los hechos
materia de la presente controversia. También reposan en el plenario varias

fotografias tomadas en el lugar del accidente.

11.1. Las copias simples podran ser apreciadas de acuerdo con el criterio
recientemente establecido por la Sala Plena de Seccion Tercera segun el cual,
cuando las reproducciones informales de documentos han obrado en el plenario a
lo largo del proceso y han sido susceptibles de contradiccidon por las partes sin que
estas las tacharan de falsas, dichos documentos pueden ser valorados y son
idoneos para determinar la conviccion del juez frente a los hechos materia de
litigio, pues de lo contrario se desconocerian el principio constitucional de
prevalencia de lo sustancial sobre lo formal y el derecho fundamental de acceso a
la administracion de justicia, lo que a su vez iria en contra de las nuevas

tendencias del derecho procesal‘®.

11.2. También seran apreciables las declaraciones juramentadas recogidas dentro
de las mencionadas averiguaciones, sin que sea necesaria su ratificacion, en la
medida en que su traslado fue solicitado por ambas partes, en aplicacion de la
regla jurisprudencial formulada de vieja data por la Seccion Tercera del Consejo

de Estado, reiterada recientemente por la Sala Plena de dicha Seccién'’. No

6 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —en pleno—,
sentencia del 28 de agosto de 2013, C.P. Enrique Gil Botero, radicacion n.° 05001-23-31-
000-1996-00659-01(25022), actor: Rubén Dario Silva Alzate y otros, demandado: Nacion-
Fiscalia General de la Nacién y otros.

I Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —en pleno—,
sentencia del 11 de septiembre de 2013, C.P. Danilo Rojas Betancourth, radicacién n.°



ocurre lo mismo con las indagatorias visibles en el plenario las cuales, de
conformidad con el mismo pronunciamiento de la Seccion Tercera, no pueden ser
objeto de valoracion por el hecho de que fueron vertidas sin el apremio del

juramento®®,

11.3. Frente al mérito probatorio de los articulos de prensa, la jurisprudencia de la
Seccion Tercera ha sefialado, de vieja data, que la informacion que alli aparece
consignada no puede ser admitida dentro del proceso como si se tratara de una
prueba testimonial, dado que aquélla carece de los requisitos esenciales que
identifican este tipo de medio probatorio, en particular porque se trata de una
informacion que no fue suministrada ante un funcionario judicial, no fue rendida
bajo la solemnidad del juramento, ni el autor del reporte periodistico dio cuenta de
lo que en el mismo se consigna (art. 227 C.P.C.)*°. A lo sumo, los recortes de
prensa podran ser apreciados como una prueba documental de la existencia de la
informacion y de la forma como fue publicada la noticia, pero —se insiste— no como

una demostracion de la veracidad de su contenido?°.

11.3.1. Recientemente, la Subseccién “C” de la Seccién Tercera del Consejo de
Estado admitié que estos documentos podian tenerse como un indicio contingente
si, valorados racional, ponderada y conjuntamente con la totalidad del acervo

probatorio, resultaban indicativos de la veracidad de la ocurrencia de los hechos?..

11.3.2. Y en una oportunidad ulterior, en la sentencia del 29 de mayo de 2012%?, la
Sala Plena de lo Contencioso Administrativo sefialé que los informes de prensa no
tienen, por si solos, la entidad suficiente para probar la existencia y veracidad de
la situacion que narran y/o describen, por lo que su eficacia probatoria depende de
su conexidad y su coincidencia con otros elementos probatorios que obren en el

“*

expediente. Por lo tanto, “... cualquier género periodistico que relate un hecho

41001-23-31-000-1994-07654-01(20 601), actor: Maria del Carmen Chacén y otros,
demandado: Nacion-Ministerio de Defensa-Ejército Nacional.

18 Ibidem.

9 Véanse, entre otras, las siguientes sentencias proferidas por la Seccién Tercera del
Consejo de Estado: 21 de junio de 2007, exp. 25 627, C.P. Alier Eduardo Hernandez; 19
de agosto de 2009, exp. 16 363, C.P. Myriam Guerrero de Escobar; 10 de junio de 2009,
exp. 18 108, C.P. Ruth Stella Correa; 2 de febrero de 2009, exp. 23 067, C.P. Enrique Gil
Botero; 10 de marzo de 2011, exp. 20.099, C.P. Ruth Stella Correa.

2 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, sentencia del 11 de agosto
de 2011, exp. 20325, C.P. Mauricio Fajardo Gomez.

21 Sentencias de 25 de julio de 2011, exp. 19 434, C.P. Jaime Orlando Santofimio
Gamboa; 19 de octubre de 2011, exp. 20 861, C.P. Jaime Orlando Santofimio Gamboa; y
15 de febrero de 2012, exp. 20 880, C.P. Olga Mélida Valle de De la Hoz.

22 Expediente n.° 11001-03-15-000-2011-01378-00, C.P. Susana Buitrago de Valencia.



(reportajes, noticias, cronicas, etc.), en el campo probatorio puede servir solo
como un indicador para el juez, quien a partir de ello, en concurrencia con otras
pruebas regular y oportunamente allegadas al proceso, podria llegar a constatar la
certeza de los hechos...”?3. Previamente, la misma Sala Plena habia sefialado que
los recortes de prensa constituyen documentos en los términos del articulo 251 del
C.P.C., por lo que no es razonable excluirlos prima facie del debate probatorio,
aunqgue reconocié que corresponde al juez determinar si puede o no conferirles

eficacia??.

11.3.3. Esta postura resulta acorde con la jurisprudencia de la Corte
Interamericana de Derechos Humanos, que al respecto ha sefialado que los
documentos de prensa aportados por las partes pueden ser apreciados,

cuando recojan hechos publicos y notorios o declaraciones de funcionarios del
Estado, no ratificadas, o cuando corroboren aspectos relacionados con el caso y

acreditados por otros medios... "%,

2 Cabe sefialar que este planteamiento acerca del valor indiciario de los recortes de
prensa fue objeto de una aclaracion de voto expresada en los siguientes términos por los
magistrados Stella Conto Diaz del Castillo y Danilo Rojas Betancourth: “... Centralmente
debe advertirse que, en determinados eventos, atendiendo, verbi gratia, la naturaleza de
la noticia, el espectro de difusion y la calidad de los medios que la comunicaron, puede el
juez considerar que se trata de un hecho notorio que no requiere prueba adicional, pues
las notas periodisticas otorgan esa naturaleza.// Es que, por ejemplo, casos como
desastres naturales de repercusion nacional que son registrados en detalle por todos los
medios de comunicacién no podrian recibir el mismo trato, ni tampoco deberia aplicarse la
jurisprudencia vigente para hechos que impactan al colectivo en general y por Io mismo
son registrados por la opinién publica hasta convertirse en temas de discusion en
cualquier foro social.// Por tanto, el llamado de la presente aclaracion tiene por objeto
morigerar el precedente vigente para que en cada caso el juez, orientado por su sana
critica, pueda darle a las notas e informaciones periodisticas un alcance superior al de la
simple veracidad de su sola difusion y pueda, dependiendo del sub judice, tener el hecho
como notorio y, por lo mismo, relevarlo de cualquier exigencia de prueba adicional,
estimando entonces cierto el contenido que a nivel nacional registren los medios de
comunicacion, atendiendo también a su grado de credibilidad social.// Ademés, no puede
desconocerse que la publicacion de determinada informacion, puede tenerse como un
indicio grave que, apoyado con otras pruebas, permita alcanzar un grado de
convencimiento sobre la certeza del hecho noticioso, esto a partir de su confiabilidad...”.

24 Consejo de Estado, Sala Plena de lo Contencioso Administrativo, auto del 20 de mayo
de 2003, exp. PI-059, C.P. Tarsicio Caceres Toro.

% Esta fue la postura asumida por la Corte Interamericana de Derechos Humanos en las
siguientes sentencias: 4 de julio de 2007, caso Escué Zapata Vs. Colombia, pérr. 28,y 11
de mayo de 2007, caso Bueno Alves vs. Argentina, parr. 46. Sin embargo, cabe sefalar
que en los fallos anteriores, la Corte habia impuesto menos condicionamientos para la
valoracion de estos documentos. Asi, en varias sentencias proferidas en 2006 (entre
otras, la de 29 de noviembre de 2006, caso La Cantuta vs. Per, parr. 65; de 4 de julio de
2006, caso Ximenes Lopes vs. Brasil, parr. 55; de 1° de julio de 2006, caso de masacres
de Ituango vs. Colombia, pérr. 122) indicé que los documentos de prensa aportados por
las partes podrian ser apreciados “... cuando recojan hechos publicos y notforios o
declaraciones de funcionarios del Estado, o cuando corroboren aspectos relacionados con

el caso...”. Previamente, en la sentencia de 29 de julio de 1988, caso Velasquez



11.3.4. En consideracion a los criterios jurisprudenciales precedentemente
expuestos, la Sala dara valor probatorio a los recortes de prensa, en el sentido de
considerar que esta demostrada la divulgacion de ciertos hechos en medios de
comunicacién de amplia circulacién, segin se dejar4 explicado en el siguiente
punto de las consideraciones de la presente providencia. En caso de que exista
correspondencia entre los sucesos narrados por los reportes periodisticos y los
hechos sefalados por las demas pruebas del proceso, se tendran por ciertos los
hechos narrados en tales medios de conviccion, segun la postura contenida en las

providencias a las que se hizo referencia en los acapites anteriores.

11.4. Finalmente, en lo atinente a las fotografias que se tomaron en el lugar del
accidente, las mismas podran ser valoradas comoquiera que con las demas
pruebas del expediente se puede determinar claramente su autoria y el momento
de su elaboracion, asi como también el lugar y la época en que fueron tomadas,
circunstancias a partir de las cuales se puede tener certeza de su autenticidad. Al

respecto ha dicho la Sala:

7.2. En lo que tiene que ver con las fotografias... la Sala considera que
carecen de mérito probatorio y se abstendra de valorarlas, dado que
s6lo dan cuenta del registro de varias imagenes, sobre las que no es
posible determinar su origen ni el lugar, ni la época en que fueron
tomadas o documentadas, y menos se tiene certeza de la identidad de
las personas y lugares que aparecen en ellas, ya que no fueron
reconocidas ni ratificadas dentro del proceso, lo que impide cotejarlas
con otros medios de prueba2s. Cosa diferente ocurre con las
fotografias allegadas junto con el dictamen pericial rendido ante el
Tribunal de primera instancia, respecto de las cuales existe plena
certeza de su autoria y época de elaboracion, lo que permite que sean
apreciadas en aras de resolver el presente litigio?’.

Rodriguez vs. Honduras, habia sefialado que los recortes de prensa tienen valor
probatorio “... en cuanto reproducen textualmente declaraciones publicas, especialmente
de altos funcionarios de las Fuerzas Armadas, del Gobierno o de la propia Corte Suprema
de Justicia de Honduras, como algunas emanadas del presidente de esta Ultima;
[mientras que] otros tienen importancia en su conjunto en la medida en que corroboran los
testimonios recibidos en el proceso respecto de las desapariciones y la atribucion de esos
hechos a las autoridades militares o policiales de este pais...” (parr. 146).

26 [4] Al respecto, véanse, entre otras, las siguientes sentencias proferidas por la Seccién
Tercera del Consejo de Estado: 5 de diciembre de 2006, exp. 28.459, C.P. Ruth Stella
Correa; 28 de julio de 2005, exp. 14998, C.P. Maria Elena Giraldo; 3 de febrero de 2010,
exp. 18034; C.P. Enrique Gil Botero.

27 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —
Subseccion “B” —, sentencia del 27 de marzo de 2014, C.P. Danilo Rojas Betancourth,
radicacion n.° 25000-23-26-000-2001-02491-01(28 326), actor: Héctor Ivan Monroy
Fandifio y otros.



11.5. Asi, aunque varias de las fotografias visibles en el plenario carecen de una
constancia formal sobre su autenticidad, con las demdas pruebas se puede
establecer claramente que se trata de documentos que contienen impresiones del
lugar donde ocurrieron los hechos, tanto en momentos inmediatamente
posteriores a la caida del avibn Aerocomander modelo 680F con matricula HK-
913P, como en una época mas reciente, cuando la bodega afectada ya habia sido

objeto de las correspondientes labores de reconstruccion.

[ll. Hechos probados

12. Valoradas las pruebas validamente allegadas al proceso, se tiene por

probados los siguientes hechos relevantes:

12.1. El avion bimotor marca Aerocomander modelo 680F con matricula HK-913P,
gue antes era de propiedad del Instituto Geografico Agustin Codazzi —IGAC-,
habia permanecido en tierra desde el afio 1993 por razon del vencimiento del
certificado de aeronavegabilidad. En el afio 1995 el aparato fue adquirido por el
sefior Pedro Gastdn Roberto Rozo Gémez, quien sometio la aeronave a varias
actividades de reparacion que tenian como propdésito obtener nuevamente el
permiso de las autoridades aeronauticas para ponerla en vuelo, lo cual se logré en
el mes de agosto del mismo afio, después de varias inspecciones técnicas y de la
realizacion de los correspondientes vuelos de prueba. Al respecto es pertinente

referir los siguientes sucesos y medios de conviccion que los respaldan.

12.1.1. Con miras a la adquisicion del avion, el seiior Pedro Gaston Roberto Rozo
Gomez solicitd la expedicion de una constancia relacionada con el certificado de
aeronavegabilidad, documento que fue entregado por la Aerocivil el 15 de febrero

de 1995, con los siguientes datos:

Que revisados los archivos del Grupo Material Aeronautico, figura lo
siguiente:

HK-913-G: Se encuentra suspendido de actividades de vuelo desde
febrero 7 de 1993 por cuanto el propietario dejé vencer el certificado
de aeronavegabilidad. Actualmente continla suspendido y sin
certificado vigente (f. 307, c. pruebas n.° 2)8.

2 A folios 310 y siguientes del cuaderno de pruebas n.° 2 aparecen los ultimos certificados
de aeronavegabilidad expedidos a nombre del IGAC en el mes de diciembre de 1993, en



12.1.2. El sefior Pedro Gaston Roberto Rozo GoOmez adquirié el avion
Aerocomander modelo 680F con matricula HK-913P el 15 de abril de 1995, segun
se aprecia en el certificado de matricula expedido por la Aerocivil, en el que
ademas se especifica que el adquirente de la aeronave es su mismo explotador,

esto es, que se trata de un avion privado (f. 282, c. pruebas n.° 2).

12.1.3. Una vez adquirida la aeronave, el sefior Pedro Gaston Roberto Rozo
GOmez la sometié a varias reparaciones, la cuales tenian por objeto la obtencién
del correspondiente certificado de aeronavegabilidad, segin consta en la
constancia expedida el 9 de mayo de 1995 por la empresa Aeroservicios Técnicos
de Colombia Ltda., con destino a la Aerocivil. En dicho documento se hizo constar

lo siguiente:

... Durante el servicio de 1000 horas efectuado al avion
AEROCOMANDER Modelo 680F, serie n.° 1234-120, HK-913G, se
verifico el cumplimiento de todos los boletines y cartas de servicio que
se efectuan al avion por modelo y numero de serie... (fls. 262 y
siguientes, c. pruebas n.° 2).

12.1.4. El propietario de la aeronave suscribié un contrato de mantenimiento con la
empresa Aeroservicios Técnicos de Colombia Limitada, con fecha 1° de noviembre
de 1994 (f. 288, c. pruebas n.° 2). En dicho contrato se consignan los siguientes

datos de interés:

entre los suscritos a saber: CARLOS ARTURO AMAYA
VALLARINO... obrando en su calidad de representante legal de la
empresa AEROSERVICIOS TECNICOS DE COLOMBIA LTDA, y el
sefior PEDRO GASTON ROBERTO ROZO GOMEZ... quien obra
como explotador de la aeronave tipo Aercomander Matricula HK-913
Modelo-680-F serie 1234-120... se ha celebrado el presente
CONTRATO DE MANTENIMIENTO, que se rige por las siguientes
clausulas: ... CLAUSULA SEGUNDA: El contratante contrata los
servicios de mantenimiento de linea para la aeronave Hk-913P de
acuerdo con el reglamento y estipulaciones que tenga el
DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE AERONAUTICA CIVIL con
AEROSERVICIOS TENICOS DE COLOMBIA LTDA...

12.1.5. Los motores del avién, que eran de marca Lycoming, también fueron

objeto de reparacién por parte de la empresa Aerotécnica Limitada en el mes de

cuyos datos se dice que se trataba de una aeronave con las siguientes caracteristicas:
Categoria y utilizaciéon: normal oficial; Peso: 3628 kgs; Puestos incluida la tripulacion: 4,
Operacion autorizada: IFR.



mayo de 1995, segun se aprecia en las certificaciones expedidas por dicha
empresa con destino a la Aerocivil (fls. 268 y sgts. c. pruebas n.° 2)%°.

12.1.6. La Seccion de Control de Material Aeronautico de la Division de Control
Técnico de la Aerocivil, mediante inspeccion n.° 000011 del 5 de julio de 1995,
avalo todos los trabajos de “overhaul” que sobre la aeronave HK-913P efectud la

empresa Aeroservicios Técnicos de Colombia Ltda. (f. 279 y sgts. c. pruebas n.° 2)
30

12.1.7. Mediante andlisis efectuado el 6 de julio de 1995, un inspector técnico
aeronautico de la Aerocivil, certificé que las reparaciones efectuadas a la aeronave
habian cumplido los requerimientos técnicos para volar, y conceptué que era
procedente expedir el correspondiente certificado de aeronavegabilidad, en los

siguientes términos:

En cumplimiento a la orden impartida por esa division el dia 5 de julio
de 1995 nos trasladamos a las instalaciones de Aeroservicios Técnicos
de Colombia, ubicada en las nuevas instalaciones de aviacion del
Aeropuerto El Dorado, donde efectuamos inspeccion técnica de la
aeronave de la referencia.

Como resultado de dicha inspeccion, se dejo una orden de trabajo con
diez y nueve (19) reportes, los cuales una vez cumplidos y verificados
por Aerocivil, y si la aeronave retune los demas requisitos exigidos en
el Manual de Reglamentos Aeronauticos, se conceptia que por el
aspecto técnico se le puede autorizar el vuelo de prueba, para
posteriormente asignarle el certificado de aeronavegabilidad... (f. 323,
C. pruebas n.° 2).

12.1.8. Efectuadas todas las reparaciones, la empresa Aeroservicios Tecnicos de
Colombia Ltda. realiz6 con resultados satisfactorios el primer vuelo de prueba del
avion Aerocomander 680F HK-913P, lo cual se hizo el 2 de agosto de 1995 (f.
271, c. pruebas n.° 2)3L.

12.1.9. El dia 8 de junio de 1995, el sefior Pedro Gaston Roberto Rozo Gémez

2 Las hélices, los trenes de aterrizaje, los sistemas hidraulicos, las superficies
aerodindmicas y los sistemas de aviénica, también fueron materia de exhaustivas
reparaciones, tal como consta en los certificados expedidos por las empresas
Aeroreparaciones Limitada, CIRO —talleres y centro de aviacion ejecutiva— y Aero-Hélices
(fls. 320 y siguientes).

% Otro tanto se hallé en la inspeccién n.° 000128, sin fecha, efectuada por la misma
division de la AEROCIVIL (f. 316).

31 El plan de vuelo correspondiente es visible a folio 415 y siguientes del c. de pruebas n.°
2.



tomo una poliza de seguro con la aseguradora La Nacional Seguros, cuyos datos
de interés son los siguientes, segun certificado expedido por la mencionada

aseguradora el 7 de junio de 1995:

Que ROZO GOMEZ PEDRO GASTON ROBERTO esta asegurado con
la podliza cuyo numero se indica mas adelante, de acuerdo con las
exigencias del nuevo Cadigo de Comercio, incluyendo el abordaje en:
Colombia y paises limitrofes.

Cuadro descriptivo:

Pdliza n.° 19-9500475
Comienzo: junio 08 de 1995 00:01 hora local
Vencimiento: junio 07 de 1996 24:00 hora local

Amparos: Responsabilidad civil general para dafios a propiedades de
terceras personas. Responsabilidad civil ante terceros hasta $20 000
000 incluyendo dafios ocasionados a terceras personas (f. 30, c. 1,
proceso n.° 14961-acumulado-15096)32.

12.1.10. El sefior Pedro Gastén Roberto Rozo Gomez, mediante oficio radicado el
9 de agosto de 1995 y dirigido a la Supervisora de Material Aeronautico del
aeropuerto El Dorado, solicité la expedicion del certificado de aeronavegabilidad
del avibn Aerocomander modelo 680F con matricula HK-913P (f. 327, c. pruebas
n.° 2). En respuesta a dicha solicitud, la U. A. E. de Aeronautica Civil expidi6 el
correspondiente certificado de aeronavegabilidad con fecha 18 de agosto de 1995,

en el que constan los siguientes datos de interés:

Matricula: HK-913P; Marca: Aerocomander; Modelo: 680F; Serie:
1234-120

Categoria y utilizacion: Normal/Turismo

P.B.M.O Kgs: 3.628

Puestos (incluyendo tripulacién): 7

Operacion autorizada: IFR

Fecha ultimo peso y balance: junio 20 de 1995 (f. 328, c. pruebas n.°
2)3,

%2 Copia auténtica de la poliza es visible a folios 8 y siguientes del cuaderno de pruebas
n.° 2. En la Seccion | —Amparos y Exclusiones—, condicién segunda literal A —Exclusiones
Generales—, se consagra en el numeral 3°: “... Piloto no autorizado: mientras la aeronave
esta piloteada por una persona distinta a la indicada en el cuadro de amparos que no
retna los requisitos exigidos en ella, con excepcion del taxeo de la aeronave en tierra por
parte de una persona debidamente calificada para ello...”.

% La aeronavegabilidad del avion también se hizo constar en la certificacion n.° 179 del 14
de agosto de 1995 (f. 341, c. pruebas n.° 2), de acuerdo con la cual: “... desde el 07 de
febrero de 1993 estaba suspendida de actividades de vuelo por vencimiento del
certificado de aeronavegabilidad y seguro hasta el 08 de agosto de 1995. Actualmente
posee certificado de aeronavegabilidad n.° 01551, expedido el dia 09 de agosto de 1995 y
se encuentra vigente...”.



12.1.11. Segun certificacion sin fecha expedida por la U. A. E. de Aerondautica
Civil, la aeronave fue “activada de vuelo” el dia 9 de agosto de 1995. Dice este

documento:

El servicio de overhaul del avién para ponerlo en actividad de vuelo fue
efectuado por el taller Aeroservicios Técnicos de Colombia ubicado en
los hangares de aviacion general del aeropuerto El Dorado.

La aeronave permanecio inactiva de vuelo desde el 7 de febrero de
1993.

Y fue activada de vuelo el dia 9 de agosto de 1995 después de haber
cumplido los requisitos técnicos y demas actos administrativos segun
documentos que reposan en la carpeta de la aeronave ubicada en la
oficina de material aeronautico.

La aeronave pertenecia con anterioridad al Instituto Geografico
Agustin Codazzi y a partir de abril de 1995 cambi6é de propietario a
nombre del sefior Rozo Gomez Pedro Gaston Roberto (f. 290, c.
pruebas n.° 2).

12.2. El dia 24 de octubre de 1995, a las 6:45 a.m., la aeronave bimotor de marca
Aerocomander modelo 680F con matricula HK-913P, que minutos antes habia
despegado del aeropuerto El Dorado con destino al aer6dromo alterno de
Guaymaral, reportd una emergencia relacionada con la pérdida de potencia en
uno de sus propulsores. De forma inmediata, los controladores aéreos dieron
prioridad al avion para que aterrizara de emergencia en el aeropuerto de origen, y
cuando la tripulacion estaba llevando a cabo la maniobra de aproximacion, la
aeronave se precipitd a tierra en el mismo sitio donde funcionaba la bodega de la
empresa Triturados del Tolima Ltda., la cual estaba ubicada aproximadamente a 2
kilometros de la pista en la que pretendia realizarse el aterrizaje de emergencia.
Como resultado de la colisién fallecieron instantaneamente todos los 5 ocupantes
del avién, entre los que se encontraban tres tripulantes y dos pasajeros. En el
momento del accidente, los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El
Dorado perdieron toda comunicacion con la tripulacion del HK-913P, y solo
pudieron percatarse de la situacion gracias a los informes que fueron dados por
los pilotos de otras aeronaves que volaban en cercanias. El hecho fue materia de
investigacion por parte de funcionarios de la U. A. E. de Aeronautica Civil, quienes
elaboraron varios informes y recaudaron algunos testimonios, segun pasa a

resefarse.

12.2.1. La Division de Seguridad Aérea de la U. A. E. de Aeronautica Civil elaboré



el “Informe Preliminar de Accidente: Informacion General”, en el que se hizo
constar que la caida de la aeronave se produjo en el kilbmetro 2 de la via que de
Bogota conduce a Medellin, lugar en el que se produjeron varios destrozos en la
bodega de la empresa Triturados del Tolima Ltda. Ademas, se deja constancia de
que el accidente se produjo a plena luz del dia, en momentos en los que existian

excelentes condiciones de visibilidad34. Dice el informe:

Municipio - Departamento: Cota - Cundinamarca

Fecha: 24 de octubre de 1995

Hora local: 06:45

Lugar: Instalaciones Empresa Triturados del Tolima - via calle 80
kilbmetro 2 antes de Siberia autopista Medellin

Matricula: HK-913P; Marca: Aerocomander; Modelo: 680F

Certificado de Aeronavegabilidad n.° 01574

Propietario: Pedro G. Roberto Rozo G.; Explotador: el mismo

Lugar de salida: Aeropuerto Internacional EI Dorado

Tipo de operacion: Aviacion General - no comercial

Fase de operacion: en ruta - ascenso inicial

Nombres Tripulacion:

Homero Gomez Calderon; Licencia n.° PC-5984

Aida Julieth Acero G.; Licencia n.° PC-5383

Gustavo A. Nieto Jaramillo

Tripulantes: 3

Pasajeros: 2

Observaciones: Los nombres de los otros ocupantes eran: Carlos
Lopez y Miguel Santos.

Dafios a la aeronave: Como consecuencia del impacto y posterior
explosion, la aeronave quedé totalmente destruida.

Otros dafios: Dafos estructurales mayores, bodega Triturados del
Tolima, vehiculos con dafios menores, llantas de tractomula quemadas
por accion del fuego.

Aspectos que se suponen relacionados con el accidente: en
investigacion

Breve descripcion del suceso: El dia 24 de octubre de 1995, la
aeronave de matricula HK-913P, de propiedad del sefior PEDRO G.
ROBERTO ROZO, despeg6 del aeropuerto El Dorado de la ciudad de
Santafé de Bogota D.C. a las 06:38 HL, llevando a bordo de la misma
los siguientes pilotos: capitan Homero Gomez, capitan Julieth Acero y
Gustavo Nieto J., ademas transportaba dos (2) pasajeros.

A las 7:15 HL el inspector de turno fue informado por el sefior coronel
Parga, que la aeronave HK-913P que habia despegado del aeropuerto

% De conformidad con el informe meteoroldgico visible a folio 446 del cuaderno de
pruebas n.° 2, en el momento del vuelo de la aeronave HK-913P “... el viento se mantuvo
en calma con muy escasa nubosidad baja y la presencia de bancos de niebla bajos
(menores de dos metros) y bancos un poco mas altos hacia las 7:00 HLC, reduciendo la
visibilidad a esa hora a 6000 metros...”.



El Dorado se habia accidentado cerca de Siberia via autopista
Medellin. De inmediato el inspector se dirigié al lugar antes indicado
para iniciar la correspondiente investigacion de campo, constatando
gue la aeronave se encontraba accidentada y completamente
destruida en las instalaciones de Triturados del Tolima. Como
consecuencia de la explosién y posterior incendio, los ocupantes cinco
(5) en total fallecieron en forma inmediata. De acuerdo a las versiones
de los moradores del lugar, el accidente se configuré a las 06:45 HL,
con luz de dia y visibilidad ilimitada. Acto seguido se procedio a la
toma de fotografias e identificacion de componentes para el desarrollo
de la correspondiente investigacion.

Recomendaciones que requieren accion inmediata: enviar motores de
la aeronave para desarme e inspeccion a un taller autorizado por la
Aeronautica Civil, a fin de poder establecer su condicidon de operacién
y funcionamiento (f. 255, cuaderno de pruebas n.° 2).

12.2.2. La entidad demandada también elaboré el “Reporte de Percance Aéreo”,
en el que se dice que el vuelo iniciado en el aeropuerto El Dorado, tenia como
destino el aeropuerto alterno de Guaymaral. Ademas, se consigna una narrativa
de los sucesos que desembocaron en el accidente del avion HK-913P, y se da
cuenta de las pesquisas iniciales realizadas para establecer sus causas. Entre los
datos relevantes de este informe, es de resaltar el hecho de que la colision del
aparato con el terreno, ocasioné un fuerte incendio en el sitio. En lo pertinente,

consigna el reporte:

Descripcién: La aeronave HK-913-P despegd del aeropuerto
internacional El Dorado a las 06:38:00 HL con destino al aeropuerto de
Guaymaral, la aeronave después de 7 minutos de vuelo se precipitd
contra el terreno ocasionandose un incendio que la consumié en su
totalidad. Sus ocupantes, al parecer 4, murieron calcinados.

Accion tomada: Se desplazaron al lugar del accidente el inspector de
turno de El Dorado y la comision de basqueda y rescate con miembros
de la Defensa Civil, con el fin de iniciar la correspondiente
investigacion.

Se solicitaron informes a los controladores de turno, congelacion de
cinta magnetofénica y metares para la hora (f. 384, c. de pruebas n.°
2).

12.2.3. Durante la investigacion disciplinaria adelantada por la U. A. E. de
Aeronautica Civil, la cual serd materia de referencia en apartes ulteriores del
presente acapite de hechos probados, se recibieron las declaraciones
juramentadas de algunos pilotos que operaban en el area de los hechos en el
momento de la colisidn, quienes fueron testigos de la emergencia reportada por el
avion HK-913P, e incluso informaron a las autoridades aeronauticas sobre la



ubicacion exacta del sitio del accidente, cuyos rastros de humo eran visibles desde
el aire. Al respecto, en el testimonio del capitdn Juan Fernando Jiménez Garcia,
quien para el momento de los hechos estaba al comando de un avion ATR-42 de
la aerolinea ACES que estaba en aproximacion al aeropuerto El Dorado, se dijo lo

siguiente:

... Ese dia yo estaba efectuando el vuelo 401 de Aces entre Manizalez
y Bogotd, el vuelo fue normal, cuando crucé el VOR de Bogotd me
cambiaron a la frecuencia de torre El Dorado 118.1, yo notifiqué que
estaba dejando el VOR con 12000, el controlador me dijo “recibido
mantenga alta velocidad”, no recuerdo si en ese momento el HK-913P
solicitd prioridad, el controlador me llamé y me dijo que redujera al
minimo, que tenia un avion en prioridad... el controlador llamoé varias
veces al HK-913P para que le diera la posicion, la respuesta fue
negativa, el controlador me llamé a mi y me dijo que hiciera un llamado
al HK-913P, yo lo hice y tampoco tuve respuesta, el controlador me
dijo que si yo observaba el trafico a la izquierda de mi posicion, yo le
dije que negativo, que no observaba ninguna aeronave a la izquierda
de mi posicion, en ese momento yo le dije que estaba dejando el
marcador exterior con 10.000 pies, el controlador me dijo que
continuara la aproximacion y previera un sobrepaso, el controlador
siguié insistiendo en la llamada a dicha aeronave y nunca obtuvo
respuesta, yo oi la voz de una mujer solicitando no recuerdo si decia
prioridad o emergencia, el controlador siguio insistiendo en la posicién
de la aeronave, después transcurrieron mas o menos 30 segundos, no
recuerdo qué aeronave fue la que dijo: “no quiero alarmar pero veo
humo negro al norte de la pista”, algo asi, yo también vi el humo negro,
yo le dije al controlador que estaba en la corta final, y le dijo ACES 401
autorizado a aterrizar, por el taxeo Charlie me cambié a superficie y ya
llegando a la plataforma, oimos que la aeronave se habia accidentado
encima de una fabrica, eso es lo que recuerdo... El tiempo estaba
ilimitado, en excelentes condiciones... (f. 52, cuaderno de pruebas sin
numerar),

% También rindié testimonio el piloto Ivan Jiménez Lugo (fls. 54 y siguientes, cuaderno sin
numerar), quien para el momento de los hechos se encontraba al mando de una aeronave
gue estaba en espera de despegar del aeropuerto El Dorado. Este testigo narra que por
intercomunicador escucho el reporte de la emergencia declarada por la Aerocomander
HK-913 en uno de sus motores, y que de un momento a otro se perdié toda
comunicacion, hasta que el piloto del ATR-42 de ACES —cuyo testimonio se transcribid
arriba— report6 la presencia de humo en la parte izquierda de la pista. Por su parte, el
capitan Mauricio Enrique Lacharme Parada (f. 56, cuaderno sin numerar), piloto de
helicoptero adscrito a la Fuerza Aérea, narré que se encontraba realizando un vuelo de
reporte periodistico para la cadena Caracol Television, cuando por solicitud de la torre de
control de El Dorado se dirigio al sitio de donde surgia humo en la parte norte de la pista,
lugar donde pudo determinarse que habia caido el avibn Aerocomander HK-913P. En
palabras de este ultimo testigo: “... Lo que yo recuerdo es que me disponia a realizar el
vuelo que rutinariamente se efectuaba en las mafianas en el HK-3825 (Caracol del Aire)
correspondiente a verificar el transito vehicular de la ciudad, al estar en la carrera de
despegue se me preguntd si observaba algin humo hacia el sector norte del aeropuerto
El Dorado, confrmdndome que una aeronave se habia reportado en emergencia, yo
observé hacia el norte y vi que efectivamente habia un humo, lo cual le reporté a la torre,
la cual me solicité que si podia ir a verificar a qué se debia dicho humo, autorizandome a
cruzar la trayectoria de la pista de inmediato, y yo procedi hacia el lugar. Al llegar al lugar



12.3. El accidente del aviéon Aerocomander 680F HK-913P fue informado por
medios de comunicacion escritos de amplia circulacion nacional. Asi, en la edicidon
del 25 de octubre de 1995, el periddico El Tiempo reportdé que la aeronave habia
colisionado contra una bodega de la empresa Triturados del Tolima Ltda., sitio en
el cual perecieron todos los cinco (5) los ocupantes del aparato siniestrado. Se

dice en el reporte periodistico:

... Cuatro hombres y una mujer murieron carbonizados en la mafana
de ayer, como consecuencia de la caida y posterior explosién de la
avioneta en la cual viajaban con destino al aeropuerto de Guaymaral.

El aparato se estrell6 violentamente contra la Trituradora del Tolima,
distribuidora de materiales para construccion.

Los pilotos Homero Gémez Calderon y Gustavo A. Nieto Jaramillo; la
copiloto Aida Julieth Acero Blanco, y los técnicos Carlos Lopez y
Miguel Santos Carnera, perecieron instantaneamente dentro del
Aerocomander 680F de placas HK-913P, propiedad de un particular,
gue habia despegado del aeropuerto el dorado a las 6:30 de la
mafana.

El accidente ocurrié siete minutos después, a 200 metros de la glorieta
Siberia, en el sector de la autopista Medellin que se comunica con las
vias hacia las poblaciones de Cota y Funza (f. 3, cuaderno de pruebas
n.° 2)%,

12.4. Recopilados los datos y evidencias que se consideraron necesarios, el
Grupo de Prevencién e Investigacion de la Oficina de Control y Seguridad Aérea
de la U. A. E. de Aeronautica Civil, elaboré el reporte final del accidente ocurrido el
24 de octubre de 1995, en el cual se concluyé que el siniestro ocurri6 como
consecuencia de la impericia de los pilotos en el manejo de la aeronave HK-913P,

respecto de la cual no pudo determinarse la existencia de fallas en alguno de sus

ubicado a unos 50 metros al norte de la Autopista Medellin y diagonal a los hangares de
Helicentro, observé un gran incendio que salia de un hueco en el techo de una bodega,
debido a que el fuego y el humo eran bastante grandes, no pude determinar exactamente
a qué se debia dicho fuego, procedi a aterrizar a unos 100 metros del fuego y le solicité a
un pasajero... que descendiera del helicoptero y tratara de averiguar qué sucedia, él
descendid del helicéptero y a unos 30 metros habldé con una persona la cual manifesto
que se trataba de un avion que habia caido sobre la bodega... inmediatamente despegué
informandole a la torre de lo sucedido y solicitandole que por favor enviaran bomberos y
personal de la Aerocivil al sitio del desastre, ya que el fuego era bastante grande. Estuve
sobrevolando el sector por aproximadamente 15 minutos, cuando ya el fuego se habia
desvanecido un poco ya se podian observar los pedazos de aeronave que habian
quedado incrustados dentro de la bodega, no recuerdo al cuanto tiempo llegé el personal
de Aerocivil y Bomberos, pero si fue mas de 10 minutos...”.

% También se aprecia el reporte del accidente, segun fue elaborado por el periédico El
Espacio, en términos similares al arriba citado (f. 26, cuaderno sin numerar).



componentes. En efecto, en las investigaciones se pudo establecer que la
tripulacion que se encontraba al comando del avion, carecia del entrenamiento y
las licencias que eran necesarios para el vuelo de la Aerocomander 680F. Del
mismo modo, se dijo que la aeronave despego con un peso mayor del normal,
segun sus especificaciones técnicas. Finalmente, los investigadores pusieron de
presente que los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El Dorado,
permitieron el despegue del avion accidentado sin que el mismo contara con el

respectivo plan de vuelo. Se cita in extenso el mencionado reporte:

SINOPSIS:

La aeronave HK-913P, Aerocomander 680F despeg6 del Aeropuerto
El Dorado a las 06:38 HL, con destino a Guaymaral llevando a bordo
dos (2) tripulantes y tres (3) pasajeros.

Posterior al despegue en fase de ascenso, la aeronave solicita
regresar por problemas técnicos en el motor n.° 2 y la torre le informa
llame iniciando basico izquierdo y la aeronave le contesta enterado
913; a partir de este momento de pierde toda comunicacion con la
aeronave, minutos mas tarde fue localizada accidentada en la margen
derecha autopista Medellin, completamente destruida dentro de las
instalaciones de la Compafiia Triturados del Tolima.

La causa de este accidente fue la colisién de la aeronave contra una
bodega, producida por la falta de altura y control del aviébn debido a
falta de conocimientos y carencia de entrenamiento por parte de la
tripulacion.

(..)

1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

El avién quedd destruido totalmente debido al fuerte impacto contra las
instalaciones de la empresa, la explosion y posterior incendio.

1.4. OTROS DANOS

Dafios estructurales en la bodega de la Empresa Triturados del Tolima,
vehiculos con dafios menores, llantas de tractomulas quemadas por
accion del fuego y red de linea telefonica rota.

(...)

El servicio de overhaul de la aeronave para ponerla en actividad de
vuelo, fue efectuado por el taller Aeroservicios Técnicos de Colombia,
ubicado en los hangares de la aviacion general del aeropuerto El
Dorado.

La aeronave permaneci6 inactiva de vuelo desde el 7 de febrero de
1993 y fue activada para el vuelo el dia 9 de agosto de 1995, después
de haber cumplido los requisitos técnicos y demas actos
administrativos segun los documentos que reposan en la carpeta de la
aeronave, ubicada en la oficina de Material Aeronautico.

(-..)

En cuanto a las plantas motopropulsoras, Aerotécnica Ltda llevd a
cabo las siguientes reparaciones:



Motor n.° 1 S/N 1985-50 se le efectué reparacion general. La
reparacion se cumplié dentro de los limites que ordenan los Manuales
del fabricante...

Motor n.° 2 S/n RL-437-50, se le efectud revision y pruebas por
almacenamiento. La reparacion se cumplié dentro de los limites que
ordenan los manuales del fabricante siendo realizados estos trabajos
en el mes de febrero de 1995.

(...)

La aeronave se encontraba excedida para el despegue en: 276 Lbs.
(...)

1.14. INCENDIO

El impacto de la aeronave contra la bodega, produjo una explosion por
rompimiento de los tanques de combustible al entrar en contacto con
los cables del sistema eléctrico que produjo un incendio que destruyé
completamente la misma.

(...)

1.6. ENSAYOS E INVESTIGACIONES

Se verificaron los registros de mantenimiento de la aeronave,
encontrandose éstos satisfactorios. También se investigaron los
talleres tanto de reparaciéon del avion como de los motores,
encontrandose que llenaban los requisitos establecidos por la Oficina
de Control y Seguridad Aérea.

El examen de los restos de la aeronave no revel6 prueba importante
alguna de que el accidente se produjera como resultado del mal
funcionamiento o falla de la aeronave, motores o componentes.

Los restos de los motores con sus respectivas hélices se enviaron a un
taller debidamente autorizado por la Aeronautica Civil para un examen
procediendo al desarme e inspeccion y se llegé a la conclusion de que
los motores funcionaban adecuadamente en el momento del impacto.
En cuanto a las hélices de cada motor se lleg6 a la conclusion de que
estas se encontraban en paso bajo o de potencia al momento del
impacto. No hay evidencia de que ambos motores fueron dafiados,
inicialmente por el impacto y seguidamente por la explosion e incendio
subsiguiente. Sus magnetos cuatro (4), no pudieron ser analizados
debido a los dafios ocasionados, las bombas de combustible no
pudieron ser giradas debido al estado de destruccién por accién del
fuego.

Las bombas de aceite se encontraron libres de particulas metalicas y
rotaban sus ejes libremente.

Todos los anillos de los pistones fueron hallados con libre movimiento
e intactos, los cilindros y pistones no presentaron evidencia de
detonacién, ni agua en el combustible, falta de lubricacién o
sobrecalentamiento, los rodamientos y casquetes estaban en
condicion de servicio y poseian una pelicula de aceite en su superficie.
(-..)

2.0. ANALISIS

El piloto al mando de la aeronave, no reunia los requisitos de acuerdo
al Manual de Reglamentos Aeronauticos y normas existentes para
volar el tipo de aeronave en la cual se accidentd y s6lo uno de ellos
tenia adicion para bimotores adicionada al Cesna T-303. Es de anotar



que el rendimiento y operacion del tipo de aeronave en que se
accidento es totalmente diferente al Cesna T-303.

Se debe partir de la premisa que (sic) un piloto puede tener el
conocimiento para operar una aeronave, mas no el entrenamiento
necesario para volarla. El entrenamiento requiere de una dedicacion
especial y un tiempo adecuado, para adquirir idoneidad, lo cual
garantiza los altos margenes de seguridad requeridos para la
operacion de una aeronave.

Por los analisis y examenes realizados a los motores, se puede
deducir que no se presentd una falla en uno de los motores total o
parcial, pues las evidencias asi lo indican, contrariamente a lo que la
tripulacion reporté.

En cuanto a las hélices, muestran el doblamiento y raspaduras,
presentando caracteristicas tipicas de haber golpeado el suelo con
potencia.

Al no presentarse desprendimiento de alguna superficie en vuelo y de
acuerdo con las evidencias encontradas en el lugar del accidente; no
se tiene una idea clara de cual fue la falla presentada que origino el
llamado de emergencia por parte de la tripulacion, es muy probable
gue se haya presentado cualquier otro tipo de indicacién en el motor
izquierdo, que origind la confusién a los pilotos para efectuar ese tipo
de llamado.

El analisis efectuado por parte del piloto, pudo haber sido erréneo,
debido a la ausencia total de entrenamiento e inexperiencia en este
tipo de aeronaves; segun consta en las certificaciones sobre sus horas
de vuelo, las cuales corresponden a otro tipo de aeronaves de
rendimiento y operacion completamente diferente.

Dentro del andlisis hecho al peso y balance, se determiné por calculos
gue la aeronave se encontraba por encima de los limites permitidos
por el fabricante para el despegue que tenia en el momento del
accidente.

3.0. CONCLUSIONES

3.1. RESULTADOS

- La Tripulacién abordo, no tenia vigente el certificado médico.

- Las limitaciones y privilegios de las licencias de vuelo, no los
habilitaban para volar el equipo accidentado, ya que en sus hojas de
vida no aparecen registrados ningun chequeo o entrenamiento en ese
equipo.

- La tripulacion interpreté de manera equivocada alguna indicacion la
cual indujo a la misma a devolverse al aeropuerto.

- La aeronave, hasta donde se pudo establecer, no estaba limitada por
restricciones de ninguna naturaleza, salvo el hecho de estar
sobrecargada, no tenia reportes pendientes que afectaran su
aeronavegabilidad antes del vuelo.

(-..)

- Se encontré que la aeronave estaba excedida en 276 libras de su
peso maximo de despegue para la altura del Aeropuerto ElI Dorado
(8.355 pies).



- No existia plan de vuelo para la aeronave.

- Ninguna aeronave debe ser autorizada a volar sin su respectivo plan
de vuelo.

- El supervisor de torre de control es la persona responsable de
verificar el cumplimiento de las normas vigentes.

- Existe el mensaje G. CIRCULAR 151430 SKBOYAYI que a la letra
dice 16-15-08/95 PTO su informe de acuerdo con el Manual de
Reglamentos Aeronauticos, Parte Quinta Reglamento del Aire CMA
numerales 5.7.1/5.7.2/5.7.2.1/5.7.2.2 CMA a partir de la fecha toda
OPR de ACFT en vuelos IFR y VFR CMA incluyendo los vuelos de
prueba CMA entrenamiento CMA, traslados y los que se efectien
entre los aeropuertos de BOGOTA-GUAYMARAL-BOGOTA CMA,
deben presentar plan de vuelo (FPT) CMA, sin el cumplimiento de este
requisito no se permitira la OPR de la ACFT PTO fin.

CAUSAS

La causa probable de este accidente fue la colision de la aeronave
contra una bodega, situacion producida por la pérdida de altura y de
control del avién durante la maniobra de regreso debido a la falta de
conocimientos de las limitaciones de la aeronave y carencia de
entrenamiento por parte de la tripulacion; fue el factor contribuyente
gue condujo al accidente.

4.0. RECOMENDACIONES

4.1. La Aeronautica Civil debera formar y desarrollar un programa que
su objetivo principal sea el de tener el conocimiento de la capacitacion,
entrenamiento, experiencia y horas de vuelo de los tripulantes.

4.2. Recordar a las agencias de transito aéreo que no deben autorizar
salidas a las aeronaves que no hayan presentado el respectivo plan de
vuelo.

4.3. Recordar a los propietarios de aeronaves privadas que se deben
abstener de contratar pilotos que no rednan los requisitos técnicos y
médicos para operar equipos de vuelo en los cuales no estén
capacitados.

4.4. Enviar copia de la presente investigacion a la Asociacion de
Aviacion General para que sea leida y comentada entre sus miembros
como aporte a la campafa de prevencion de accidentes (fls. 17 vy
siguientes, cuaderno de pruebas n.° 2)%.

12.5. Inmediatamente después de la caida del avion HK-913P, la Division de
Investigaciones Disciplinarias de la Direccion Legal de la U. A. E. de Aeronautica

Civil inici6 una averiguacion para tratar de establecer si, de conformidad con las

7 A folios 34 y siguientes reposan las fotografias tomadas por la AEROCIVIL en el sitio del
accidente, en las que se aprecian los destrozos que por virtud de este se produjeron en la
bodega de la empresa Triturados del Tolima Ltda.



circunstancias del accidente, merecia algun juicio de reproche la conducta
desplegada por los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El Dorado.
Como resultado de dicha investigacion, la entidad hoy demandada impuso una
sancion de suspension en contra de tres técnicos aeronauticos que estuvieron a
cargo del despegue de la aeronave siniestrada, por considerar que incurrieron en
una falta al deber de sus respectivos cargos, en cuanto autorizaron el despegue
de un avion que no habia presentado plan de vuelo y cuya operacion, de
conformidad con su caracter de avidon privado, estaba restringida en el aerédromo
en el momento en que se produjo el decolaje, actuacibn que contrarié
abiertamente las reglamentaciones aeronauticas. De la investigacion disciplinaria

asi adelantada, es pertinente resefar algunas de sus etapas, tal como sigue.

12.5.1. Mediante oficio n.° 16/1074/95 del 24 de octubre de 1995 suscrito por el
secretario técnico aeronautico de la Aerocivil, dirigido al jefe de la Division de
Investigaciones Disciplinarias, se solicitd el inicio de la investigacion en los

siguientes términos:

Me permito informar que en el dia de hoy se accident6 la aeronave en
referencia a las 6:45 relacionada en la localidad Uniabastos sobre la
autopista Medellin.

Al momento de iniciar la investigacion se encontraron las siguientes
anomalias que, considero, justifican una investigacion disciplinaria y
las demés que se generen:

1. No existe plan de vuelo en la oficina AIS/ARO.

2. No existen Fajas de progreso en la torre de control EDR.

3. No se encontraron registros de la aeronave en sus contactos con las
oficinas de AIS, torre de control en autorizaciones, superficie, torre ni
supervisor de torre.

De acuerdo a disposiciones precisas vigentes se puede determinar el
incumplimiento de las siguientes normas:

a. Ninguna aeronave debe ser autorizada a volar sin su respectivo plan
de vuelo.

b. Las fajas de progreso son documento fundamental para el control de
trafico en cualquier posicion.

c. La coordinacion entre las diferentes posiciones en la torre de control
esta soportada en el documento de fajas de progreso

d. El supervisor de la torre de control es la persona responsable de
verificar el cumplimiento de normas vigentes.

e. No se efectud coordinacion y transferencia de la aeronave a la torre



de Guaymaral, coordinacion previa a la operacién de la aeronave.

Por lo anterior me permito solicitar se asigne un funcionario que inicie
de inmediato la correspondiente investigacion (f. 245 y sgts. c. de
pruebas n.° 4)%,

12.5.2. Por medio de providencia calendada el 12 de enero de 1996, la Division de
Investigaciones Disciplinarias, después de haber surtido la etapa de indagacion
preliminar, formul6 pliego de cargos en contra de tres funcionarios de la torre de
control del aeropuerto ElI Dorado, con la consideracion de que fue irregular el
decolaje de la aeronave HK-913P, el cual se produjo sin plan de vuelo y en horas

en que estaba restringida su operacion. Se dijo en la mencionada providencia:

El suscrito investigador, de acuerdo al acervo probatorio obrante en
este proceso, infiere que presuntamente por parte de los controladores
de transito aéreo que atendieron en horas de la mafana del 24 de
octubre de 1995, las posiciones de control torre ElI Dorado frecuencia
118.1, control tierra ElI Dorado frecuencia 121.8, al igual que el de
coordinacion torre, no se dio cumplimiento a la presentacion de plan de
vuelo para la aeronave HK-913P, la cual no podia operar desde El
Dorado, por restriccion entre las 11:30 UTC (6:30HL) y las 15:30 UTC
(10:30 HL), por tratarse de una aeronave con marca y utilizaciéon “P’,
tampoco se dio transferencia y comunicaciones a la torre de control de
Guaymaral, debiendo el funcionario asignado a control torre El Dorado,
cambiar la aeronave a Guaymaral, momentos después de su
despegue, maxime la cercania entre estos aeropuertos, que implicaba
un vuelo con una duracién inferior a cinco (5) minutos... La falta de
presentacion del plan de vuelo por parte de los tripulantes de la
aeronave accidentada en la oficina de informacion aeronautica de El
Dorado, coadyuvé para que no fueran confrontadas sus habilidades
profesionales como pilotos, por cuanto ninguno estaba habilitado para
tripular aeronaves tipo Aerocomander 680F... (f. 288, cuaderno de
pruebas sin numerar)®.

% Mediante memorando del 24 de octubre de 1995, suscrito por un técnico aeronautico de
la Oficina de Plan de Vuelo del aeropuerto ElI Dorado, dirigido al jefe del Grupo de
Informacion Aerondutica de la AEROCIVIL, se dej6 constancia de que la tripulacion de la
aeronave HK-913P se abstuvo de presentar plan de vuelo el dia de los hechos (f. 243, c.
de pruebas n.° 4). Del mismo modo, mediante oficio n.° 183.1-0064 del 30 de febrero de
1998, suscrito por el jefe de servicios de informacion aerondutica de la AEROCIVIL, se
alleg6é copia de los planes de vuelo registrados en el aeropuerto El Dorado para el
momento de los hechos, en los que no se observa el correspondiente a la aeronave
accidentada el 24 de octubre de 1995 (f. 475 y sgts, c. de pruebas sin numerar). De acuerdo
con los planes de vuelo visibles en el expediente, los mismos deben contener los
siguientes datos: Tipo de aeronave, reglas de vuelo (visuales o por instrumentos),
aerddromos de salida y destino (con las respectivas alturas sobre el nivel del mar), tiempo
de vuelo, autonomia de vuelo, personas a bordo, equipos de supervivencia, color y
marcas de la aeronave, piloto al mando y numero de licencia, entre otros.

% En el transcurso de la investigacién disciplinaria se allegd copia de la directiva n.°
SUP/AIP C n.° 01-24 del 30 de septiembre de 1994, expedida por la Direccion de
Operaciones Aéreas de la U. A. E. de Aerondutica Civil, en cuyo numeral 1 literal a) se
establece una restriccion para el despegue de aeronaves privadas desde el aeropuerto El
Dorado, durante las horas mencionadas en el pliego de cargos (f. 480, c. de pruebas sin



12.5.3. Mediante oficio del 3 de junio de 1998, el funcionario investigador remiti6 el
expediente disciplinario al jefe de la Divisién de Investigaciones Disciplinarias de la
Aerocivil, acompafiado de un concepto en el que recomendaba sancionar
disciplinariamente a los controladores aéreos investigados. A juicio del funcionario

investigador:

De lo anterior se infiere que un afio antes al accidente de la aeronave
HK-913P, existia para el aeropuerto ElI Dorado restriccion en
aterrizajes y despegues de aeronaves, entre otras a las de marca y
utilizacion “P”, como era la aeronave de matricula HK-913P, aeronave
privada, que no se encontraba efectuando un vuelo denominado VIP,
evento en el cual se requeria coordinacion y aprobaciéon de autoridad
competente, ni tampoco por ser Aerocomander F-680 se encontraba
exceptuada para operar a las horas en que opero6 ese dia. Restriccion
gue continud vigente con el NOTAM Nr. 29-35 de abril de 1996...

(...)

De acuerdo al acervo probatorio obrante en este proceso, se infiere
que por parte de los controladores de transito aéreo de servicio en el
aeropuerto internacional El Dorado y que atendieron en horas de la
mafana el 24 de octubre de 1995, las posiciones de control tierra El
Dorado en frecuencia 121.8... al igual que la posicion de coordinacion
torre..., estos no dieron cumplimiento a lo dispuesto en el Manual de
Reglamentos Aeronauticos, parte quinta, Reglamento del Aire,
numerales 5.7.1, 5.7.2, 5.7.2.1, 5.7.2.2., el cual determind que toda
operacion a nivel nacional de aeronaves en vuelos IFR y VFR,
incluyendo vuelos de prueba, entrenamiento, traslados, y los que se
efecten entre los aeropuertos El Dorado - Guaymaral - El Dorado,
deben presentar plan de vuelo, no permitiéndose la operacién sin el
cumplimiento de este requisito...

Quede claro que si los funcionarios... en cumplimiento de sus
funciones en las posiciones de coordinacion y control de tierra El
Dorado, hubiesen dado estricta aplicacion a lo dispuesto en el Manual
de Reglamentos Aeronauticos, en el sentido de que la tripulacion de la
aeronave tipo Aerocomander F-680 de matricula HK-913P para
operarla han debido presentar el correspondiente plan de vuelo ante la
Oficina de Informacion Aeronautica de El Dorado, dependencia en la
cual al recepcionar este documento y dentro de las funciones
asignadas a los servidores publicos de la misma, esta la de verificar la
vigencia del certificado médico del piloto que figure al mando de
cualquier aeronave y establecer si en su correspondiente licencia
técnica de piloto comercial (PC) o de piloto de transporte de linea
(PTL), se encuentra habilitado para ejercer funciones en el equipo que

numerar). Del mismo modo se allegoé la directiva n.° 330-222 del 21 de mayo de 1990, por
medio de la cual se establecieron las funciones de los diferentes puestos de la torre de
control del aeropuerto El Dorado. Alli se dice que es funcion del “controlador de
autorizaciones” permitir el despegue de las aeronaves que tengan plan de vuelo. Del
mismo modo, se estipula que al “controlador de coordinacion” le corresponde elaborar las
fajas de progreso de las aeronaves, de conformidad con los planes de vuelo que le hayan
sido remitidos.



pretende volar, en esa dependencia habrian establecido las aptitudes
técnicas de la tripulacion; circunstancia esta que no se dio, toda vez
gue los pilotos accidentados en la aeronave HK-913P, ninguno poseia
la idoneidad, ni estaba habilitado ni autorizado por la Aeronautica Civil
para tripular aeronaves del tipo Aerocomander F-680 que era del tipo
de la aeronave accidentada, ni siquiera poseian la idoneidad para
tripular ese tipo de aeronaves como copilotos... (fls. 503-537, c. de
pruebas sin numerar).

12.5.4. Finalmente, por medio de la resolucion n.° 03423 del 15 de octubre de
1998 expedida por el director regional aeronautico de Bogota de la U. A. E. de
Aeronautica Civil, se impuso una sancion disciplinaria de suspension en contra de
los funcionarios investigados. Para esos efectos, la autoridad disciplinaria
consideré que debian acogerse las consideraciones emitidas por el funcionario
investigador, en la medida en que se demostré que algunos funcionarios de la
torre de control del aeropuerto ElI Dorado contrariaron los reglamentos
aeronauticos, al permitir el decolaje de una aeronave que tenia operacion
restringida para el momento de los hechos, y cuya tripulaciéon se habia abstenido
de presentar el correspondiente plan de vuelo. Al respecto se dijo en la

mencionada providencia:

Que el Director Regional Aeronautico Bogotd de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil, acoge el analisis juridico
probatorio efectuado por el Investigador Comisionado, al quedar
plenamente demostrada responsabilidad en la irregular operacion de la
aeronave HK-913P el dia 24 de octubre de 1995, por parte de los
funcionarios... quienes encontrandose de turno en las posiciones de
control torre de El Dorado frecuencia 118.1, control tierra El Dorado
frecuencia 121.8 y coordinacién torre, autorizaron la operacion de la
aeronave en mencion sin la presentacion del respectivo Plan de Vuelo,
requisito mediante el cual la Oficina de Informacién Aeronautica de
conformidad con sus funciones, hubiese podido establecer si los
integrantes de la tripulacion de la aeronave se encontraban habilitados
y autorizados por la Aeronautica Civil. Ilgualmente, la autorizacion se
dio en el horario restringido después de las 11:30 UTC (6:30 HL),
violando en esta forma las disposiciones emanadas de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil, las cuales estan
reglamentadas por el Manual de Reglamentos Aeronauticos Parte
Quinta, Reglamento del Aire numerales 5.7.1, 5.7.2, 5.7.2.1, 5.7.2.2, y
el NOTAM clase C n.° 01-24 del 30 de septiembre de 1994,
respectivamente... (fls. 541-574, c. de pruebas sin numerar).

12.6. Durante el transcurso de las pesquisas administrativas relacionadas con el
accidente del avion Aerocomander 680F de matricula HK-913P, la U. A. E. de
Aeronautica Civil levanté un album fotografico en el sitio denominado “Depdsito de

Agregados para Concreto Siberia”, utilizado por la empresa Triturados del Tolima



Ltda., segun se aprecia en el letrero y fachada fotografiados inmediatamente
después del acidente. En las fotografias se aprecian los destrozos que dejo la
colision de la aeronave, asi como las labores de rescate efectuadas por el cuerpo
de bomberos, la Defensa Civil y funcionarios de la Aerocivil (fls. 271 a 279, c.

pruebas n.° 4).

12.7. El sefior Gustavo Gil Ledn administraba un taller de mecanica que
funcionaba en la bodega de la empresa Triturados del Tolima Ltda. Como
consecuencia del accidente, se perdieron elementos de trabajo que, segun
algunos testimonios rendidos en el transcurso del tramite contencioso, afectaron la
situacion econdémica del aludido demandante. Al respecto dijo el testigo Hernando

Castillo Rodriguez:

... lo primero yo escuché la noticia de la bimotor, y de inmediato me
dirigi hacia el sitio a ver qué habia pasado y qué podia colaborarme
porque era amigo y darme cuenta, cuando yo llegué encontré todavia
llamas en el taller de GUSTAVO... todo estaba calcinado, taller,
bodega, dos vehiculos que quedaron calcinados, oficina, herramienta y
repuesto que €l tenia en los estante, gatos compresor, torques,
herramienta, llaves, destornillador, compresémetros, taladros, pistola
de tomar el tiempo, esmeril, repuestos varios que tenia, platinos
condensadores, bujias, bobinas, extensiones de luz, prensa de banco,
los bancos donde uno operaba, esos se calcinaron, las mangueras de
los compresores, equipo de oficina, papeleria, todo eso se acabd,
torres de bloquear, los vehiculos quedaron calcinados, pistola de
pintura de alta y baja, si todo el equipo quedd vuelto nada... nada
quedo sirviendo... El tenia un taller en la calle 53 barrio Normandia, se
trasladd muy bien instalado , mds o menos tenia un &rea de 400
metros area de trabajo, se trasladd para la bodega de don
BERNARDO no recuerdo el apellido, y comenzé a trabajar all4 en la
bodega muy bien instalada, pus habia una buena comunicacion...
economicamente quedd muy mal, en ceros.... uno de los vehiculos, un
BMW, era del sefior Zarate, el otro era un Taxi, don Gustavo Gil lo
tenia trabajando y de ahi devengaba para vivir, fuera de lo de su taller,
de su diario, de su vehiculo... (f. 280, c. pruebas n.° 4, proceso n.°
14961)%°,

12.8. Durante el tramite de la primera instancia se rindié un dictamen pericial por
dos auxiliares de la justicia, respecto de quienes no se menciond su especialidad
técnica o cientifica. Los peritos tenian la misién de evaluar los dafios padecidos

por los demandantes en el accidente aéreo*'. En el cuaderno correspondiente al

4 En el mismo sentido rindi6 declaracion el sefior Pablo Humberto Fonseca Rodriguez (f.
278, c. de pruebas n.° 4, proceso n.° 14961).

4 La posesién de los peritos fue ordenada por el Tribunal a quo mediante auto del 9 de
octubre de 2001, y alli no se menciona la especialidad a la que pertenecen los expertos,



dictamen pericial se incluyeron las siguientes piezas probatorias:

12.8.1. Se alleg6é un album de 20 fotografias tomadas por los demandantes en
momentos posteriores al accidente aéreo, en donde se aprecia la sede de la
empresa Triturados del Tolima Ltda., asi como los dafios causados por la colision
de la aeronave contra la bodega ubicada dentro de dicha sede (fls. 13 a 18, c.

anexo del dictamen).

12.8.2. Se adjunto otra coleccion de 8 fotografias tomadas en el afio 2002 por los
peritos que realizaron el avalio, en momentos en los que ya se habian culminado

los trabajos de reconstruccién de la bodega (f. 20, c. anexo del dictamen).

12.8.3. Aparece certificado de matricula de persona natural expedido por la
Cémara de Comercio de Bogot4, en el que se hace constar la existencia del
establecimiento de comercio destinado a taller de mecéanica, ubicado en el
kilometro 2 mas 200 de la autopista a Medellin y administrado por el sefior

Gustavo Gil Ledn (fl. 24, c. anexo del dictamen).

12.8.4. Contrato de compraventa de un vehiculo automotor, en el que el sefior
José Libos Saad vendié a Armando Augusto Zarate Galeano, el vehiculo BMW
320 modelo 1982 de placas FD-5358, por un valor de ocho millones de pesos. El

contrato esta fechado el 10 de abril de 1991 (f. 25, c. anexo del dictamen)2.

12.8.5. Fotocopia de la tarjeta de propiedad del vehiculo Dodge Dart de placas
SAF 033, respecto del cual aparece como propietario el sefior Hugo Diaz (f. 26, c.

anexo del dictamen).

12.8.6. Certificacion expedida el 3 de noviembre de 1993 por la empresa de

transportes Taxi Perla S.A., en la que se hace constar lo siguiente:

Por medio de la presente certificamos que el sefior HUGO PULIDO
DIAZ... figura como propietario de un vehiculo de servicio publico
afiliado a nuestra Empresa, cuyas caracteristicas son las siguientes:

aungue se especifica que se trata de auxiliares de la justicia (f. 82, c.1, proceso n.° 14961-
acumulado-15096). Del informe pericial se corrio traslado a los intervinientes procesales,
mediante auto del 5 de junio de 2002 (f. 95).

42 Al respecto, se observa certificacion expedida por la empresa “Auto Class”, en donde se
dice que en el afio 1990 el vehiculo fue vendido al sefior Armando Zarate Galeano (f. 29, c.
anexo del dictamen). No obstante, a folio 30 se aprecia fotocopia de la tarjeta de propiedad
del vehiculo, en la que aparece como propietaria la sefiora Carolina Zapata.



Marca: Dodge Dart
Modelo: 1.966
Placas: SAF-033 (f. 28, c. anexo del dictamen).

12.9. La sociedad Triturados del Tolima Ltda. fue constituida mediante escritura
publica n.° 2 118 del 14 de octubre de 1992 inscrita el dia 16 del mismo afio. Los
datos relevantes que reposan en el correspondiente certificado de existencia y

representacion legal, son los siguientes:

Objeto social: La exploracion, explotacién, transformacion, transporte y
distribucién de materiales de construccion y minerales; importacion y
exportacion de maquinaria, equipos y repuestos...

(...)

Representacion legal: el representante legal es el gerente y su
suplente es el subgerente.

Que por escritura de constitucion citada fueron nombrados:
Gerente: Bernardo Antonio Forero Gonzalez... (f. 3. c.1 expediente n.°
14961-acumulado-15096).

IV. Problema juridico

13. Previa determinacion de la existencia del dafio antijuridico que alegan los
demandantes, es necesario establecer si existe alguna accion u omision
predicable en la actividad desplegada por la entidad demandada, que pueda
tenerse como causa del dafio alegado. En caso de que se concluya que le asiste
responsabilidad a la U. A. E. de aerondutica civil, entonces habra de establecerse
si resulta préspero el llamamiento en garantia que dicha entidad formulé frente al
sefior Pedro Gastdn Roberto Rozo Gémez en su calidad de propietario del avién
siniestrado. Para decidir dichos puntos, es necesario que la Sala responda los

siguientes interrogantes:

13.1. En lo que tiene que ver con la imputabilidad del dafio, debe establecerse si
los controladores aéreos presentes en la torre de control del aeropuerto El Dorado
omitieron el cumplimiento de las funciones de su cargo, y si dicho incumplimiento
contribuy6 a la causacién del accidente del avion Aerocomander 680F HK-913,
gue es el hecho generador de los detrimentos cuyo resarcimiento persiguen los
demandantes. Sobre este punto, debe establecerse si el dafio es imputable
anicamente al propietario de la aeronave, como lo afirma la U. A. E. de

Aeronautica Civil, o si se presenta una concurrencia con la falla del servicio



cometida por dicha entidad —demostrada segun se vera—, caso en el cual no seria
posible hablar de una causal eximente de responsabilidad por el hecho de un

tercero.

13.2. Frente a la situacion del llamado en garantia, es necesario que la Sala
establezca si en tal calidad era posible hacer comparecer al sefior Pedro Gastén
Roberto Rozo Gomez al proceso, a pesar de que no existia relacion juridica

alguna entre él y la U. A. E. de Aeronautica Civil.

V. Andlisis de la Sala

14. La Sala tiene por demostrado parcialmente el dafio alegado por la parte
actora, consistente en la parcial destrucciébn de la bodega perteneciente a la
sociedad Triturados del Tolima Ltda., del taller de mecanica que alli funcionaba
bajo la explotaciéon comercial del sefior Gustavo Gil Ledn, y la incineracion de los

vehiculos que en ese momento estaban siendo reparados.

14.1. Al respecto, en los mdltiples informes elaborados por la U. A. E. de
Aeronautica Civil con posterioridad al accidente, se dice que la aeronave HK-913P
se precipit6 a tierra y colisiond con la bodega de la empresa Triturados del Tolima
S.A., donde se produjo un incendio de grandes proporciones en el que resultaron
destruidos varios elementos estructurales del edificio, asi como mercancias,
vehiculos y elementos pertenecientes al taller de mecénica que alli funcionaba —
parr. 12.2 y siguientes—, circunstancias que fueron respaldadas por los testimonios
de los pilotos que ubicaron el sitio exacto del accidente, quienes mencionaron la

presencia de una conflagracion masiva en el lugar del siniestro —parr. 12.2.3—.

14.2. Ello también quedé evidenciado con las fotografias tomadas por funcionarios
de la entidad demandada en el sitio del accidente —parr. 12.6—, en las que se
aprecian los efectos del impacto de la aeronave, y la consiguiente ignicion
generada por el combustible de la misma y otros elementos inflamables presentes
en la bodega, todo lo cual fue ampliamente documentado por los medios de

comunicacion que hicieron presencia en el sitio de los hechos —parr. 12.3—

14.3. Del mismo modo, con el dictamen pericial rendido durante la primera
instancia, pudo establecerse que los destrozos causados con el siniestro aéreo,



fueron objeto de reparacién con posterioridad al 24 de octubre de 1995, lo cual es
apreciable en el album fotogréfico elaborado por los auxiliares de la justicia,

quienes efectuaron una visita al lugar de los hechos en el afio 2002 —péarr. 12.8.1—.

14.4. De otra parte, los dafios causados al taller que era administrado por el sefior
Gustavo Gil Ledn, respecto del cual se demostrd su caracter de establecimiento
de comercio —parr. 12.8.3—, también quedaron evidenciados segun lo que narraron
los testigos Hernando Castillo Rodriguez y Pablo Humberto Fonseca Rodriguez,
quienes afirmaron que el accidente aéreo trajo consecuencias adversas para los
intereses econdmicos y de subsistencia del mencionado demandante, en la
medida en que no pudo seguir prestando el servicio de mecanica automotriz que

desemperiaba en las instalaciones del edificio afectado —parr. 12.7—.

14.5. De conformidad con lo anterior, en el presente caso se encuentra
demostrado el primer elemento de la responsabilidad, que lo es el menoscabo
padecido por los demandantes en reparacion, o que permite analizar los demas
presupuestos de la obligacion resarcitoria que, seguin se mostrara, existe a cargo
de la U. A. E. de Aeronautica Civil.

15. Al revisar la imputacion del dafio a la entidad demandada, pasa la Sala a
estudiar, en primer lugar, el régimen de responsabilidad aplicable v,
posteriormente, se indicaran las razones por las que se considera demostrada la
responsabilidad en el caso de autos, en la medida en que es evidente la falla del
servicio cometida por la U. A. E. de Aeronautica Civil en el marco de los hechos
ocurridos el 24 de octubre de 1995, asi como también el nexo causal de dicha
falencia con la ocurrencia del accidente que hoy se lamenta. En relacion con este
altimo punto, la Sala pondra de presente que, si bien el accidente tiene nexo
causal con los errores cometidos por los pilotos del avion Aerocomander 680F HK-
913 y con el hecho del duefio de la aeronave consistente en ceder el mando de la
misma a una tripulacioén no calificada, lo cierto es que tal situacion no es suficiente
para eximir de responsabilidad a la demandada por el hecho de un tercero, toda
vez que este no fue exclusivo sino concomitante con las omisiones de los

controladores aéreos del aeropuerto El Dorado, adscritos a la Aerocivil.

15.1. Asi, lo primero que debe aclararse es que el régimen de responsabilidad
aplicable para el andlisis del caso de autos es el de falla del servicio, en la medida
en que esa es la alegacién que se hace por la parte actora para solicitar el



resarcimiento de los perjuicios, y en atencion a que se estan juzgando los dafios
causados en el marco de un accidente aéreo en el que se predica la co-
participacion de la conducta de la administracion. Al respecto desde vieja data ha
dicho la jurisprudencia de la Seccién Tercera del Consejo de Estado?:, lo

siguiente:

Estima la sala conveniente realizar las siguientes precisiones acerca de
la responsabilidad derivada del servicio aerondutico, especialmente
frente al mandato del articulo 90 de la C.P. que condiciona el derecho a
la reparacién en principio a la prueba de la existencia de un dafio
antijuridico imputable a una autoridad estatal.

En lo que tiene que ver con los dafios derivados de muerte o lesiones a
pasajeros abordo de las aeronaves, a partir de la expedicion del cédigo
de comercio y para los efectos que interesan al presente caso, pueden
distinguirse dos tipos de responsabilidad derivadas de la actividad
aeronautica y que corresponden, de una parte, al explotador de la
aeronave; y, de otra, a la autoridad aerondutica; que seran analizados en
forma conjunta con el fin de determinar claramente las caracteristicas de
cada tipo de responsabilidad.

(...)

1. En cuanto a la responsabilidad que incumbe al explotador de la
aeronave (con quien la victima ha suscrito un contrato de transporte), su
régimen, que no hace distinciones respecto de la naturaleza contractual
0 extracontractual de los perjuicios que se reclamen, esta determinado
por el articulo 1.880 del Cédigo de Comercio. Disposicion que consagra,
en contra del explotador de la aeronave, una presunciéon de
responsabilidad mas que de culpa, so6lo desvirtuable mediante la prueba
de cualquiera de las causales sefialadas en el articulo 1.003 del mismo
codigo, con exclusién de la fuerza mayor (nl 2); imponiéndose, ademas,
en todos los casos, la obligacion del explotador de demostrar que "tomé
todas las medidas necesarias para evitar el dafio o que le fué imposible
tomarlas”...

(...)

La responsabilidad de la autoridad aeronautica:

1. Este tipo de responsabilidad, al contrario de la anterior, ha sido
fundamentado siempre en la falla del servicio. Acerca de su alcance
tienen plena vigencia, especialmente para el evento que hoy ocupa la
atencion de la sala, las siguientes consideraciones, hechas en la
sentencia del 27 de febrero de 1.975 (exp. 1389, actor Soc. Aerocarga

4 Jurisprudencia que ha sido materia de reiteracion en recientes pronunciamientos. Al
respecto véase: Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion
Tercera —Subseccion “C"—, sentencia del 7 de noviembre de 2012, C.P. Enrique Gill
Botero, radicacion n.° 05001-23-31-000-1995-00389-01(25179), actor: Leonel Antonio
Garcia Patifio y otros, demandado: Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil,
de los mismos Sala y ponente la sentencia del 21 de noviembre de 2013, radicacion n.°
05001-23-31-000-1995-00676-01(27046), actor: Maria Eugenia Naranjo de Ruiz y otros,
demandado: Nacién-Ministerio de Transporte, Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil; de la Subseccion “B” la sentencia del 3 de mayo de 2013, C.P. Stella
Conto Diaz del Castillo, radicacion n.° 05001-23-31-000-1995-00791-01(25774), actor:
Elda Mary Luan y otros, demandado: Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil.



Ltda., ponente Dr. Carlos Portocarrero Mutis), en la cual, luego de
analizarse la normatividad que rige al Departamento Administrativo de la
Aeronautica Civil, como organismo estatal sobre el cual pesa la
obligacion contenida en el articulo 16 de la constitucion (hoy art. 2), del
cual se deduce que "la primera y mas importante de las obligaciones
estatales es la de proteger la vida honra y bienes de los asociados,
proteccion que constituye el fundamento de la mayoria de las actividades
realizadas por el Estado”, se expresa...

(-..)

2. Al igual que en el caso de la responsabilidad del explotador de la
aeronave, esta responsabilidad ha sido estructurada sobre una norma
del Cdodigo de Comercio, el articulo 1.861, que define de manera general
las funciones de la autoridad aeronautica. Al respecto, en la sentencia
del 19 de agosto de 1.982 antes citada, la sala dijjo...

(-..)

5. Y la circunstancia de que la ley haya atribuido a la autoridad
aerondutica la funcion de investigar todos los accidentes de aviacion con
el objeto de determinar sus causas probables (art. 1.847 del C. de Co.),
emitiendo luego de dichos accidentes el correspondiente informe (que
tiene la condicién de documento publico), impone que cuando se trate de
comprometer la responsabilidad de la propia autoridad aeronautica y el
informe la haya descartado, la carga de probar la falla del servicio del
demandante sea aun mas exigente, en la medida en que a él le
correspondera desvirtuar las conclusiones que el mencionado informe
contenga.

(...)

1. Precisadas las diferencias entre los dos tipos de responsabilidad, debe
ahora sefialarse que un accidente aéreo puede imputarse tanto a la
empresa transportadora como a la autoridad aeronautica, evento en el
cual su responsabilidad sera solidaria, de conformidad con lo previsto en
el articulo 2344 del Cdédigo Civil; y tal como se sefala en la citada
sentencia del 6 de mayo de 1.992.

(...)

3. Se agrega aqui marginalmente que en virtud del fuero de atraccion es
perfectamente viable que en los eventos en que exista concurrencia de
responsabilidad entre una entidad publica, sometida a la jurisdiccion
contenciosa, y una privada, cuyo conocimiento corresponde a la
jurisdiccion ordinaria, el proceso se adelante ante aquella jurisdiccion, la
cual tendra competencia, entonces, para fallar acerca de Ila
responsabilidad de las dos entidades o de una sola de ellas, sin tener en
cuenta su jurisdiccién propia.

(-..)

4. Analizados los dos regimenes de responsabilidad se concluye
entonces que en el evento de que el accidente aéreo sea producido por
fuerza mayor, la obligacion de reparacion pesa sobre el explotador de la
aeronave. Dicho en otros términos, si el accidente no puede ser
imputado a culpa del explotador ni a culpa de la autoridad aeronautica, el
primero debera de todos modos responder, salvo que se encuentre en
uno de los casos sefialados en el articulo 1.880 del c. de co...

En virtud de lo anterior, la obligacion de reparacion en cabeza de la
autoridad aeronautica dependera siempre de que aparezca acreditado
gue esta incurrid en falla del servicio al cumplir sus funciones, y que
dicha falla fué (sic) la causa eficiente del accidente.



En los términos del articulo 90 de la C.P., s6lo cuando aparezca
demostrado que la accidbn u omisiébn de la autoridad aeronautica
constituyé la causa eficiente del accidente, puede imponérsele la
obligacion de reparar los dafios causados, por cuanto la propia ley ha
dispuesto que es el explotador de la aeronave quien debe responder en
los casos en que no pueda determinarse cual fué (sic) la causa del
accidente, al no permitir que este se exonere de su responsabilidad
demostrando la existencia de fuerza mayor.

5. Puntualizado lo anterior, la Sala precisa que la entidad aeronautica
podra también exonerarse de responsabilidad demostrando la ausencia
de falla en su comportamiento, lo que se traduce en probar que cumplié
adecuadamente y en forma razonable con sus funciones* (negrillas y
subrayas del texto citado).

15.1.1. De lo anterior se deduce que si en la ocurrencia de un accidente aéreo
pueden estar comprometidas las conductas de particulares dedicados a la
explotacion comercial o privada de aeronaves, concomitantemente con las labores
de control y supervision de la administracion aeronautica sobre dichas actividades,
entonces el régimen de responsabilidad aplicable para juzgar la actividad del
particular es el objetivo de conformidad con las normas del Cédigo de Comercio*®,
mientras que la responsabilidad del Estado debe juzgarse bajo la 6ptica de la falla

del servicio?.

4 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccidn Tercera, sentencia
del 12 de septiembre de 1997, C.P. Carlos Betancur Jaramillo, radicacion n.° 11224,
actor: Manuel Vicente Lopez Palmarini y otros, demandado: Departamento Administrativo
de Aeronautica Civil. En dicha ocasion el Consejo de Estado juzgé el caso relacionado
con el accidente sufrido en el afio 1988 por un avién Boeing 727 de Avianca cuando, con
136 pasajeros abordo y una tripulacion de 7 personas, decolaba del aeropuerto Camilo
Daza de Cucuta. En dicha ocasién, aunque en el expediente se demostré que el siniestro
ocurrié por errores imputables a la tripulacion de la aeronave, el Consejo de Estado
concluyé que la responsabilidad era imputable al Departamento Administrativo de
Aerondutica Civil como co-causante del dafio, en la medida en que los controladores
aéreos autorizaron el despegue del avion con reglas visuales de navegacion (VFR) en
condiciones meteorolégicas adversas, actuacion que se consideré violatoria las normas
de seguridad aeronautica.

% Aunque en la sentencia antes citada se hace referencia a la regla de responsabilidad
respecto a los pasajeros de las aeronaves siniestradas, regulada por el articulo 1880 del
Cdédigo de Comercio, lo cierto es que la regla permanece invariable respecto de dafios
padecidos por terceros ubicados en la superficie. Al respecto, dispone el articulo 1827 del
Cdédigo de Comercio: “ART. 1827.- La persona que sufra dafios en la superficie tiene
derecho a ser indemnizada por el explotador de la aeronave con s6lo probar que tales
dafios provienen de una aeronave en vuelo o de una persona o cosa caida de la misma. //
Sin embargo, no habra lugar a indemnizacion si los dafios no son consecuencia directa
del acontecimiento que los ha originado, o cuando se deban al mero hecho del paso de la
aeronave a través del espacio aéreo, si se observaron los reglamentos de transito aéreo”.
% Lo anterior sin perjuicio de lo dicho por la Sala Plena de la Seccion Tercera en la
sentencia del 19 de abril de 2012, C.P. Hernan Andrade Rincon, radicacion n.° 19001-23-
31-000-1999-00815-01(21515), actor: Maria Hermenza Tunubald Aranda, demandado:
Nacion-Ministerio de Defensa-Policia Nacional. Se dijo en dicha providencia: “... En lo que
refiere al derecho de dafios, como se dijo previamente, se observa que el modelo de
responsabilidad estatal establecido en la Constitucion de 1991 no privilegié ningun



15.1.2. En el caso concreto, los dafios alegados por los demandantes se
produjeron en el marco de un accidente aéreo en el que concurrieron las
actividades de los particulares —tripulantes de la aeronave y propietario de la
misma— y las actividades de la administracion aerondutica, representada esta
dltima por las labores que desplegaron los funcionarios de la torre de control del
aeropuerto El Dorado, quienes autorizaron el despegue del avibn Aerocomander
HK-913P. Asi las cosas, para el juzgamiento del asunto se aplicara el régimen
subjetivo de responsabilidad de falla del servicio, estudio en el cual se establecera
si los agentes de la U. A. E. de Aeronautica Civil actuaron en cumplimiento de las

normas de seguridad aeronautica.

15.2. Al revisar la falla del servicio en el caso concreto, la Sala considera que
los hechos del caso son constitutivos de un evidente defecto administrativo por
parte de la U. A. E. de Aeronautica Civil, en la medida en que (1) los funcionarios
de la torre de control del aeropuerto El Dorado permitieron el despegue del avion
Aerocomander 680F HK-913P sin que existiera un plan de vuelo registrado para el
decolaje —parr. 15.2.1 y siguientes—, falencia que, a su vez, (2) les impidi6
percatarse de que la tripulacién de la aeronave no estaba capacitada para su
operacion —parr. 15.2.2 y siguientes— y de que (3) el aparato tenia un sobrepeso
qgque impedia su aeronavegabilidad en condiciones seguras —parr. 15.2.3 y
siguientes—. Como si fuera poco, los controladores aéreos (4) permitieron la
utilizacion del aer6dromo por parte de un avién privado, en horas en que ello
estaba prohibido segun la reglamentacién expedida por la misma Aerocivil —parr.

15.2.4 y siguientes—.

15.2.1. Al respecto, lo primero que debe tenerse en cuenta, es que de conformidad
con las reglamentaciones aeronduticas vigentes para la época de los hechos, no

estaba permitido el decolaje de aeronaves desde el aeropuerto El Dorado, sin que

régimen en particular, sino que dejé en manos del juez la labor de definir, frente a cada
caso concreto, la construccién de una motivacion que consulte razones, tanto facticas
como juridicas que den sustento a la decision que habrd de adoptar. Por ello, la
jurisdiccion contenciosa ha dado cabida a la adopcion de diversos ‘“titulos de imputacion”
como una manera practica de justificar y encuadrar la solucion de los casos puestos a su
consideracion, desde una perspectiva constitucional y legal, sin que ello signifique que
pueda entenderse que exista un mandato constitucional que imponga al juez la obligacién
de utilizar frente a determinadas situaciones facticas un determinado y exclusivo titulo de
imputacion”.// “En consecuencia, el uso de tales titulos por parte del juez debe hallarse en
consonancia con la realidad probatoria que se le ponga de presente en cada evento, de
manera que la solucién obtenida consulte realmente los principios constitucionales que
rigen la materia de la responsabilidad extracontractual del Estado...”.



existiera un plan de vuelo previamente registrado ante la respectiva oficina del

aerédromo.

15.2.1.1. En efecto, de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento del Aire y
Servicios de Transito Aéreo, expedido por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional —OACI-*’, el plan de vuelo se define como el documento que debe
ser presentado ante las autoridades aeronauticas, y es un requisito previo antes
de iniciar la operacion de cualquier avion, con lo que se entiende que la falta de
cumplimiento del mismo es una situacion que puede poner en riesgo la seguridad

de las operaciones aéreas.

15.2.1.1.1. Tal prevision esta contenida, por un lado, en el acapite de definiciones
del estatuto —pagina 7—, en donde se dice que el plan de vuelo es la “

informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o parte de un vuelo
de una aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito
aéreo...”, de lo cual se deduce que, de conformidad con las reglamentaciones
internacionales sobre seguridad aerondutica, es inconcebible la realizacién de un
decolaje sin la revision del mencionado documento por las respectivas

autoridades?s.

15.2.1.1.2. Por otra parte, en la seccion 8.2 de la parte Il —disposiciones
generales— del mismo reglamento, de forma perentoria se establece que el plan de
vuelo debe ser presentado ante las autoridades aeronauticas como prerrequisito
para el despegue, sea de forma escrita o por cualquier otro medio de

comunicacioén. El texto de la norma es el siguiente:

8.2.1. Antes de la salida

47 Para los efectos de la presente sentencia se utiliza la Décimo Tercera Edicion de dicho
reglamento, correspondiente al afio 1996 (segln fue allegada al expediente a folios 9 a 158
cuaderno anexo, sin numerar). En la tabla A de enmiendas (f. 13 y ss), se observa que
ninguna modificacion se introdujo entre 1995 y 1996 en relacion con la normatividad sobre
planes de vuelo y licenciamiento para la operaciébn de aeronaves, lo que permite la
aplicacion de los correspondientes preceptos para el juzgamiento del caso de autos,
ocurrido en el afio 1995.

4 En el punto 4 —Responsabilidad del suministro de servicio de informacién de vuelo y
servicio de alerta— de la parte correspondiente a las disposiciones generales del
reglamento, se dispone lo siguiente: “... El servicio de informacion de vuelo y el servicio
de alerta se suministraran en la siguiente forma: // a) dentro de una region de informacion
de vuelo: por un centro de informacion de vuelo, a menos que la responsabilidad de
suministrar dichos servicios se asigne a una dependencia de control de transito aéreo
que posea instalaciones adecuadas para el desemperio de tal responsabilidad...”.



8.2.1.1. Excepto cuando se hayan hecho otros arreglos para la
presentacion de planes de vuelo repetitivos, la presentacion de plan de
vuelo antes de la salida deberia hacerse personalmente o por teléfono
a la oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo en el
aerodromo de salida. Si no hay tal oficina en el aerédromo de salida, el
plan de vuelo deberia transmitirse por teléfono o por teletipo, o si no se
dispone de estos medios, por radio, a la dependencia de los servicios
de transito aéreo designada para servir como aerédromo de salida...
(pagina 2-4).

15.2.1.1.3. Y en el numeral 8.3.1 de la misma seccién del reglamento, se
establece que las autoridades de transito aéreo deben revisar minuciosamente los
datos consignados en el plan de vuelo remitido, para efectos de verificar que los
pardmetros del trayecto cumplan con los requerimientos técnicos que son
necesarios para la realizacion del vuelo en forma segura. El tenor de esta regla es

como sigue:

8.3.1. La primera dependencia del servicio de transito aéreo que reciba
un plan de vuelo, o cambio del mismo:

a) Comprobaréa que el formato y las premisas convencionales han sido
respetadas;

b) Comprobara que ha sido completado, y, en la medida de lo posible,
gue ha sido completado con exactitud,;

c) Tomara las medidas oportunas, cuando sea necesario, para hacer
gue el mensaje sea aceptable para los servicios de transito aéreo; y

d) Indicara al remitente la aceptacion del plan de vuelo o cambio del
mismo (pag. 2-4).

15.2.1.1.4. De lo anterior se deduce que, de conformidad con los estandares
minimos de seguridad aérea fijados por la normatividad aerondutica internacional,
la aceptacion y aprobacion del plan de vuelo por parte de la autoridad
correspondiente, es un requisito indispensable para que se pueda operar de forma
segura una aeronave. Recibido el documento, la oficina encargada de la
verificacion debera aprobar o improbar los parametros técnicos del trayecto, para

con ello garantizar al maximo la seguridad de las actividades aeronauticas.

15.2.1.2. La Aerocivil, por su parte, habia expedido la Directiva n.° 330-222 del 21
de mayo de 1990, en la que se dispuso que era funcion de los controladores
aéreos de la torre de control del Aeropuerto El Dorado, gestionar el despegue de

los aviones y elaborar las correspondientes “fajas de progreso”, siempre y cuando



se contara con el plan de vuelo reportado en relacion con cada aeronave*®.

15.2.1.2.1. Dicho requerimiento fue ampliamente resefiado en el marco de las
investigaciones posteriores al accidente. Al respecto, en las conclusiones del
informe definitivo elaborado en relacion con el siniestro —pérr. 12.4—, se hablé de
la circular n.° 151430, de cuyos apartes resulta relevante volver a transcribir el

siguiente:

Existe el mensaje G. CIRCULAR 151430 SKBOYAYI que a la letra
dice 16-15-08/95 PTO su informe de acuerdo con el Manual de
Reglamentos Aeronauticos, Parte Quinta Reglamento del Aire CMA
numerales 5.7.1/5.7.2/5.7.2.1/5.7.2.2 CMA a partir de la fecha toda
OPR de ACFT en vuelos IFR y VFR CMA incluyendo los vuelos de
prueba CMA entrenamiento CMA, traslados y los que se efectien
entre los aeropuertos de BOGOTA-GUAYMARAL-BOGOTA CMA,
deben presentar plan de vuelo (FPT) CMA, sin el cumplimiento de este
requisito no se permitira la OPR de la ACFT PTO fin.

15.2.1.3. Ahora bien, el que la aeronave accidentada carecia de un plan de vuelo
registrado para el momento del despegue, es una circunstancia que resulté
plenamente demostrada con los memorandos allegados por los funcionarios de la
“oficina de plan de vuelo” del aeropuerto El Dorado®°, en los que claramente se
dice que en sus archivos no reposa documento alguno remitido por la tripulacion

del aviébn HK-913P en la fecha de los hechos que hoy se juzgan.

15.2.1.3.1. La Direccién de Investigaciones Disciplinarias, por su parte, también se
percatd de la inobservancia del requisito varias veces mencionado, lo cual le valié
a los funcionarios de la torre de control del aeropuerto El Dorado, la imposicion de
sendas sanciones disciplinarias, en las que de forma reiterativa se censuré el
hecho de que el decolaje del avion HK-913P, hubiera sido autorizado sin que

existiera el correspondiente plan de vuelo —parr. 12.5 y sgts—.

15.2.1.3.2. También es pertinente resaltar que, segun lo consignado en el reporte
final del percance, elaborado por el Grupo de Prevencion e Investigacion de la
Oficina de Control y Seguridad Aérea de la U. A. E. de Aeronautica Civil, no existia
plan de vuelo para el avion siniestrado, razén por la cual los investigadores
consideraron pertinente, a guisa de recomendacion para evitar hechos similares

en el futuro, “... recordar a las agencias de transito aéreo que no deben autorizar

49 Véase supra nota al pie n.° 39, parrafo 12.5.2 de los hechos probados.
% Nota al pie n.° 38, parrafo 12.5.1 del acapite de hechos probados.



salidas a las aeronaves que no hayan presentado el respectivo plan de vuelo...” —
parr. 12.4—.

15.2.1.4. En los anteriores términos, para la Sala es claro que la entidad
demandada, por intermedio de los controladores aéreos a ella adscritos, incurrié
en una flagrante falla del servicio al no aplicar las normas de seguridad
aeronautica aludidas mas arriba, relacionadas con la necesaria presentacion del
plan de vuelo, como condicién previa sine qua non para poder autorizar el
despegue de cualquier avion en forma reglamentaria. Al respecto, la Sala no
encuentra explicacion al hecho de que la aeronave Aerocomander HK-913P
hubiera despegado en esas circunstancias el dia del accidente, cuando lo cierto es
gue en otras ocasiones el mismo aparato si habia contado con el aludido
documento —parr. 12.1.8—, y teniendo en cuenta, ademas, que el 24 de octubre de
1995 se produjo el despegue de otras aeronaves que si cumplieron con ese

requisito de seguridad®?.

15.2.2. La anterior falencia también impidi6é a los controladores aéreos percatarse
de que los pilotos de la aeronave Aerocomander 680F HK-913P, quienes
resultaron muertos en el accidente, no estaban certificados para pilotear el
aparato, ya que los parametros del viaje jaméas fueron sometidos al

correspondiente andlisis de la “oficina de planes de vuelo” del aerédromo.

15.2.2.1. Frente a este punto, la Sala concuerda con las conclusiones a las que
llegé la autoridad disciplinaria que tuvo a su cargo el juzgamiento de la conducta
de los funcionarios de la torre de control, que en la resolucién de sancion n.°
03423 del 15 de octubre de 1998, afirmo que si se hubiese cumplido con el
requisito de la presentacion del plan de vuelo, entonces la oficina de informacion
aeronautica encargada de su revisidbn habria podido percatarse de la falta de
adiestramiento de los pilotos en la operacion de la aeronave marca Aerocomander
680F —parr. 12.5.452—,

15.2.2.2. Al respecto es muy diciente el hecho de que en los planes que si fueron
allegados para la realizacién del vuelo de prueba del avion accidentado —parr.

12.1.8—, y también para el decolaje de otras aeronaves en la misma época del

5t Ibidem.
%2 Ello también se consigna en el oficio del 3 de junio de 1998, elaborado por el funcionario
director de la investigacién disciplinaria —parr. 12.5.3—.



siniestro, se observe que era perentorio reportar las licencias y permisos de las
respectivas tripulaciones®?, datos todos ellos que tenian que ser revisados por las

autoridades pertinentes en aras de garantizar la seguridad de la operacion aérea.

15.2.2.3. Y es que no existe duda de que se trataba de un avion cuyo comando
exigia altos niveles de especializacién, segun lo consignado en el informe final del
percance elaborado por la Aerocivil —parr. 12.4—, en el que se dice que, aunque
algunos miembros de la tripulacion contaban con certificacion para el vuelo del
avion bimotor Cessna T-303, lo cierto es que el rendimiento y operacion de la
aeronave que se accidentd era totalmente diferente, siendo necesario un
entrenamiento especial para garantizar los estandares de seguridad necesarios

para la operacion segura de la Aerocomander 680F.

15.2.3. En tercer lugar, la falta de revision del plan de vuelo impidi6 a las
autoridades aeronauticas enterarse de que la aeronave despego con un exceso de
peso, hecho este que qued6é demostrado por lo dicho por la Aerocivil en el informe
final del siniestro, en el que se consigna que, de conformidad con las
especificaciones técnicas del avion, el mismo estaba excedido en 276 libras de su
peso maximo de despegue para la altura del aeropuerto El Dorado —parr. 12.4—.

15.2.3.1. Al respecto, en el certificado de aeronavegabilidad de la Aerocomander
680F HK-913P, el cual también deberia haber sido verificado por las autoridades
aeronauticas al momento de revisar el plan de vuelo, constaban las
especificaciones técnicas del avion —parr. 12.1.10-, y lo cierto es que de
conformidad con las normas aeronauticas resefladas mas arriba, era necesario
que las autoridades establecieran una comparacion con los parametros del vuelo
proyectado, para efectos de comprobar si los mismos concordaban con el
desemperfio técnico del aparato, segun la altura del aeropuerto de salida y las
cargas que se pretendian transportar, datos todos ellos que tenian que ser

incluidos en el documento que tenia que ser presentado antes del decolaje.

15.2.3.2. Por manera que la omision en revisar el peso de la aeronave al momento
del despegue, también es una falencia que comprometié gravemente la operaciéon
aeronautica en el momento de los hechos, a la luz de los parametros que deberian
haber sido tenidos en cuenta para la autorizacion del vuelo, y segun las

reglamentaciones, circulares y directivas expedidas por la misma entidad

%3 |bidem, nota al pie n.° 38.



demandada, tal como fueron aludidas antes.

15.2.4. Como si fuera poco lo anterior, los controladores violaron la restriccion
impuesta por la misma Aerocivil en la directiva n.° SUP/AIP C n.° 01-24 del 30 de
septiembre de 1994, la cual decia que en el horario en que se efectud el despegue
de la aeronave HK-913P, no podian despegar aviones privados desde el

aeropuerto El Dorado®.

15.2.5. En el orden de ideas anteriormente expuesto, la Sala considera que en el
presente caso estd demostrada la falla del servicio cometida por la entidad
demandada, con lo que es procedente entrar a analizar si la misma fue la

causante de los dafios cuya reparacion persiguen los demandantes.

15.3. En relacion con el nexo de causalidad que debe existir entre el dafio
padecido por los demandantes y los defectos de gestion demostrados en la
actividad de los controladores aéreos, la entidad apelante afirma que, aun
teniendo por demostrado el error cometido por sus funcionarios, ello no seria
suficiente para atribuir responsabilidad a la administracion, pues la existencia del
plan de vuelo no habria evitado el accidente, maxime cuando en el mismo no
suelen consignarse los datos relacionados con la idoneidad de la tripulacion, cuya
falta de entrenamiento fue, segun se dice en el recurso de alzada, la verdadera

causa de la caida del avion Aerocomander 680F HK-913P.

15.3.1. Frente a dicha argumentacion, lo primero que debe precisar la Sala es que
es falso que en los planes de vuelo no se consignen los datos de la tripulaciéon
relacionados con su idoneidad para pilotear cierta aeronave pues, segun se vio en
los parrafos precedentes, en el aludido documento debe informarse sobre las
licencias con las que cuentan el piloto y el copiloto, cuyas habilitaciones de
comando pueden ser facilmente verificadas por las autoridades aeronauticas en
los correspondientes reglamentos, labor que deben realizar antes de permitir la
operacion de la aeronave por parte de las personas que solicitan la
correspondiente autorizaciéon. De modo que las autoridades aeronauticas si
podrian decidir, con base en los datos registrados en el plan de vuelo, si
determinada tripulacion es idonea para volar cierto tipo de aeronave, y dicha
comprobacion deberia ser obligatoria en aras de garantizar los estandares

adecuados de seguridad.

% Véase supra nota al pie n.° 39, péarr. 12.5.3.



15.3.2. De otra parte, para la Sala no son de recibo los motivos de defensa
expresados por la entidad apelante, pues lo cierto es que si la entidad demandada
hubiera cumplido a cabalidad con sus deberes de supervision aeronautica, el
despegue de la aeronave jamas se hubiera autorizado, lo cual habria interrumpido
la cadena causal de eventos que condujeron a las consecuencias que hoy son

materia de juzgamiento.

15.3.2.1. Al respecto es pertinente tener en cuenta que, aunque es cierto que la
omision de la entidad demandada no fue la causa temporalmente mas proxima al
dafio -que lo fue la falta de entrenamiento de los pilotos-, también es verdadero
qgue el andlisis de imputacion en el presente caso no puede llevarse a cabo con
base en los criterios convencionales de causalidad, que por lo general son
aplicables a situaciones en las que el menoscabo surge de acciones, siendo este
estudio —el de la causalidad en la responsabilidad por accibn— uno cuyos
pardmetros generalmente atienden a las nociones de eficiencia del hecho
generador para producir cierto resultado, y de proximidad temporal entre la causa

y el efecto.

15.3.2.2. Dichos criterios, en todo caso, no siempre son suficientes para
establecer el nexo entre un hecho y un resultado, ni siquiera cuando se trata de
estudiar la imputacion del dafio en los eventos de acciones de las entidades y
agentes administrativos®®, situacién que se hace alin mas complicada cuando se
trata de juzgar la responsabilidad por omisiones del sujeto activo de la misma. Al
respecto, esta Sala de Subseccion “B” ha precisado que <<... el juicio de
imputacién de responsabilidad por omisién no depende ni se debe confundir con la
causalidad, ya que esta ultima vincula de manera fenomenolégica la causa con su
efecto, mientras que el juicio de imputacion vincula ciertas condiciones que
interesan al ordenamiento juridico con los efectos dispuestos por la norma (...)
para que opere el juicio de imputacion por falla del servicio por omisién, no es

imperativo probar el nexo causal entre el dafio y el hecho dafiino, pues buscar el

% Piénsese, por ejemplo, en los casos de responsabilidad médica en los que se busca el
resarcimiento de los dafios surgidos de una muerte, donde eventualmente pueden
considerarse como causa eficiente y proxima del menoscabo, tanto la patologia o lesion
por la que la persona estaba siendo tratada en el centro asistencial, como las acciones
llevadas a cabo por los galenos para efectos del tratamiento. Véase al respecto: Consejo
de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccidén Tercera —Subseccion “B"—,
sentencia del 11 de mayo de 2011, C.P. Ruth Stella Correa Palacio, radicacion n.° 17001-
23-31-000-1996-05026-01(18792), actor: Maria Bertilda Zapata y otros, demandado: Caja
Nacional de Prevision Social.



vinculo causal, como presupuesto del juicio de responsabilidad para acceder al
débito resarcitorio, conduciria inevitablemente a un estadio de exoneracion de la
responsabilidad o a un regressus ad infinitum de la equivalencia de condiciones,

como lo pretende la entidad demandada...>>%.

15.3.2.3. La Sala considera que ni la idoneidad de la causa excluye el hecho de
gue otras situaciones presentes en la cadena de eventos pueden ser igualmente
idoneas —o eficientes— para generar una consecuencia, ni la cercania de aquélla
con el dafio garantiza que otras causas antecedentes dejen de ser mas o menos
eficientes, situacion que en ciertos casos hace necesario recurrir a otros criterios
para establecer el nexo de imputacion entre un hecho de la administracion —que
puede ser o no contrario a derecho— y el resultado dafiino padecido por un

particular.

15.3.2.4. Es por ello que la reciente doctrina relacionada con la teoria de la
causalidad en la responsabilidad, frente a los andlisis relacionados con la
causacion del dafio y con la atribucion factual de la responsabilidad —sobretodo
en los casos de omisiones y resultados evitables—, ha propuesto que es necesario
complementar los criterios relacionados con la idoneidad y proximidad de los
hechos generadores —que son parametros eminentemente tedricos—, afladiendo
un estudio que dé cuenta del contexto en que el dafio surgid, para con base en el
mismo establecer cudles son los resultados dafiinos que nunca deberian haber
ocurrido y, por la misma via, cual era el agente con capacidad para evitarlos, sin
gue sea relevante el hecho de que en su produccion hayan concurrido otros
factores igualmente idéneos para generar el efecto indeseado. En palabras de

Carlos Rozenkrantz:

Ahora bien: si la nocién de causa no puede depender de una teoria de
la responsabilidad, tiene que ser una nocion factica. La cuestion
pertinente es qué tipo de nocibn factica. Creo que es bastante claro
gue no podemos pensar que un evento es la causa de un resultado
cuando meramente es la conditio sine qua non de dicho resultado.
Esta nocion de causa, aunque factica, padece de la radical
indeterminacién de la que habla Perry. Tampoco podemos pensar que
la nocion de causa esta asociada a la de previsibilidad, pues, para que
yo cause un resultado, no basta con que lo pueda prever. Puedo
prever que usted atropellara a B si conduce como lo hace, pero no por

% Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —
Subseccion “B"-, sentencia del 29 de mayo de 2014, C.P. Ramiro Pazos Guerrero,
radicacion n.° 17001-23-31-000-2000-01300-01(30108), actor: Melva Lépez de Vallejo y
otros, demandado: Nacién-Departamento Administrativo de Seguridad.



ello soy el causante de que B haya sido atropellado. Por ultimo,
tampoco creo que la idea de “tener control”, en el sentido de que
puedo evitar que algo se produzca, sea el contenido de la nocién de
causa. Puedo evitar muchas cosas que nunca diriamos que fueron
causadas por mi. Mi sugerencia es que la nocién de causa esta
asociada con lo que en una comunidad determinada se espera que
evitemos en casos paradigmaticos, lo cual a su vez dependera de la
moral positiva de esa comunidad y esto, a su vez, de la forma en que
ella se establezca, para las personas de cualidades mentales
promedio, lo que deben evitar, entre todo aquello que pueden prever y
controlar, dado el impacto de sus acciones en el bienestar de
otros...>",

15.3.2.5. En el caso concreto, la Sala no discute el hecho de que la aeronave HK-
913P se accidentd debido a que estaba siendo piloteada por una tripulacion que
no estaba debidamente calificada para ello, en lo que posiblemente también fue un
factor contributivo la situacion de sobrepeso del aparato, circunstancias todas ellas
que resultan idéneas para generar —y cercanas temporalmente a— los resultados
gque hoy se lamentan. No obstante, todo ello habria podido evitarse si la
administracion aeronautica hubiera cumplido a cabalidad sus funciones, como era

lo esperable a la luz de la normatividad resefiada antes en la presente providencia.

15.3.2.6. En el anterior orden de ideas, ademas de que la conducta omitida por los
funcionarios de la Aerocivil habria sido idonea para interrumpir la cadena de
eventos dafosos, también era exigible que la entidad hiciera todo lo posible por
evitar estos ultimos a la luz del contexto en el que se produjo el accidente de la
aeronave, lo cual es suficiente para concluir que el dafio probado en el sub lite

resulta imputable a la administracién demandada.

15.4. Finalmente, para descartar toda duda relacionada con la imputacion de
responsabilidad a la entidad demandada, al estudiar el hecho del tercero que
alega la Aerocivil es pertinente referir que, si bien esta evidenciado que el duefio
de la aeronave puso al comando de la misma una tripulacion carente de los
conocimientos para su pilotaje, también es cierto que dicho factor no fue el Unico
causante del accidente pues, como se vio, el mismo también es imputable a las

omisiones de la entidad demandada.

15.4.1. Al respecto, la jurisprudencia de esta Sala ha dicho que para que el hecho

% Rosenkrantz, Carlos “Tres concepciones de la justicia correctiva y de la responsabilidad
extracontractual” en La Filosofia de la Responsabilidad Civil —Estudios sobre los
fundamentos filosofico-juridicos de la responsabilidad civil extracontractual. Bogota 2013,
Editorial de la Universidad Externado de Colombia, pagina 361.



del tercero sea idoneo para eximir de responsabilidad a la entidad demandada, es
necesario que aquél sea el Unico generador del dafio, esto es, que sea exclusivo y

no concomitante con la conducta desplegada por la administracion:

15.4. En relacion con este dltimo punto, la Sala debe precisar que la
conducta de la institucién educativa, quien es un tercero frente a la
relacion de responsabilidad existente entre los demandantes y la
administracion, no tiene virtud para romper el nexo causal que existe
entre el dafo y las omisiones cometidas por el ICFES y el Ministerio de
Educacion Nacional, pues la imputacion causal es simultanea entre
dichas entidades y la Fundacién para la Educacién Superior Real de
Colombia, lo que si bien puede dar lugar a la existencia de una
solidaridad por pasiva en los términos del articulo 2344 del Cadigo
Civil*8, no implica por ello la configuracion de la causal eximente de
responsabilidad de hecho del tercero, en la medida en que este ultimo
no es la causa exclusiva del dafio>°[¢°].

15.4.2. Como en el presente caso el hecho del tercero no cumple con la
caracteristica de ser exclusivo, entonces no tiene virtud para eximir de

responsabilidad a la U. A. E. de Aeronautica Civil.

16. Por ultimo, en relacién con el llamamiento en garantia formulado y aceptado
en contra del sefior Pedro Gaston Roberto Rozo Gbémez, la Sala considera
pertinente precisar que el mismo resulta improspero en el caso concreto,
comoquiera que, no se satisficieron los presupuestos procesales y sustanciales

para dicho propdésito, a saber:

Existe la carga de aportar prueba sumaria de la existencia del derecho
legal o contractual a formular el llamamiento en garantia. Es decir, es
indispensable para la procedencia del llamamiento en garantia,
ademas del cumplimiento de los requisitos formales, que el llamante
allegue prueba siquiera sumaria del derecho legal o contractual en que
apoya la vinculacion del tercero al proceso, dado que dicha
vinculacién implica la extension de los efectos de la sentencia judicial

58 [78] “ART. 2344.- Si un delito o culpa ha sido cometido por dos 0 mas personas, cada
una de ellas sera solidariamente responsable de todo perjuicio procedente del mismo
delito o culpa, salvas las excepciones de los articulo 2350 y 2355.// Todo fraude o dolo
cometido por dos 0 mas personas produce la accion solidaria del precedente inciso.”

% Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccién Tercera, sentencia
del 25 de febrero de 2009, C.P. Mauricio Fajardo GOmez, radicacién n.° 25000-23-26-000-
1993-09409-01(16927), actor: Bing Hui Zhang y otros, demandado: Nacion-Ministerio de
Defensa-Policia Nacional-Departamento Administrativo de Seguridad.

0 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —
Subseccion “B”-, sentencia del 20 de febrero de 2014, C.P. Danilo Rojas Betancourth,
radicacion n.° 25000-23-26-000-2001-00402-01(30183), actor: Maria Cristina Rubio
Hernandez y otros, demandado: Nacion-Ministerio de Educacién Nacional-Instituto
Colombiano para el Fomento de la Educacion Superior (ICFES).



al tercero, causandole eventualmente una posible afectacion
patrimonial.

A su turno el Codigo de Procedimiento Civil al ocuparse de la figura
remite a las normas que rigen la denuncia del pleito, en relacion con la
cual el escrito que la contenga debe reunir los siguientes requisitos: 1)
Nombre del llamado o el de su representante seguin sea el caso. 2)
Indicaciéon de su domicilio, residencia, habitaciéon u oficina. 3) Los
hechos y fundamentos de derecho en que se basa el llamamiento. 4)
La direccion donde el llamado podra recibir las notificaciones®?.

16.1. En este orden de ideas, se hace patente que no existen normas relacionadas
con la supervision aeronautica, que establezcan algin nexo juridico entre las
autoridades aerondauticas y los operadores de aeronaves y, ademas, no existe en
el expediente prueba alguna, ni siquiera sumaria, que indique la existencia de una

relacion contractual entre la Aerocivil y el duefio del aparato siniestrado.

16.2. Al respecto, frente a un caso similar, dijo esta Subseccién “B”:

22. En la medida en que los demandantes en este caso, teniendo la
posibilidad de dirigir su demanda contra la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil y contra la empresa SAM S.A. con
fundamento en lo dispuesto en el articulo 2344 del Cddigo Civil®?,
optaron por demandar a aquélla y no a la empresa transportadora, el
Tribunal no podia aceptar el llamamiento en garantia formulado por las
entidades demandadas porque, de una parte, la solidaridad no sirve de
fundamento al llamamiento en garantia y, de la otra, la titularidad de la
pretension indemnizatoria esta radicada en la victima, de manera que
el “coautor” demandado no esta facultado para vincular a los terceros
no demandados por la via del llamamiento®3.

23. Para tramitar el litigio propuesto por los demandantes y proferir un
fallo de fondo a las pretensiones de la demanda, el Tribunal ni siquiera
estaba legalmente compelido a solicitar la comparecencia de SAM S.A.
al proceso pues la empresa transportadora tenia, frente a la entidad

61 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso administrativo, Seccion Tercera, sentencia
del ocho 8 de junio de 2011, C.P., Olga Melida Valle De La Hoz, radicado n.° 25000-23-
26-000-1993-09895-01(18901), actor: Israel Camargo Ochoa Y Otros, demandado: LA
NACION-INRAVISION.

62 [7] Al respecto, el Consejo de Estado ha sefialado que “un accidente aéreo puede
imputarse tanto a la empresa transportadora como a la autoridad aeronautica, evento en el
cual su responsabilidad sera solidaria (...)”, siempre que la parte actora logre demostrar que
tanto las acciones u omisiones de aquélla como la falla del servicio de la administracion
concurrieron a causar el dafio. Seccion Tercera, sentencia de 12 de septiembre de 1997,
exp. 11.224, C.P. Carlos Betancur Jaramillo. En el mismo sentido, véanse las sentencias de
6 de mayo de 1992, exp. 5940 y de 22 de marzo de 1988, exp. 3360, ambas con ponencia
de Carlos Betancur Jaramillo.

63 [8] Consejo de Estado, Seccion Tercera, sentencia de 25 de septiembre de 1997, exp.
11.514, C.P. Daniel Suarez Hernandez. En el mismo sentido, véase el auto de 30 de
marzo de 2006, exp. 30980, C.P. Ruth Stella Correa y el auto de 24 de enero de 2007,
exp. 30.015, C.P. Mauricio Fajardo Gomez.



demandada, la calidad de litis consorte facultativo, no necesario®*.

16.3. Asi las cosas, al no reunirse en el presente caso los requisitos necesarios
para que sea procedente el llamamiento en garantia, entonces habra de
denegarse el que fue formulado en relacibn con el propietario del avion
Aerocomander 680F HK-913P.

VI. Conclusiéon

17. En el orden de ideas anteriormente expuesto, dado que el dafio antijuridico
causado a los demandantes devino de la conducta irregular de la entidad
demandada y, por ende, el accidente de la aeronave Aerocomander 680F HK-
913P se ubica en el plano de la falla en el servicio, entonces se impone la
confirmacion de la sentencia apelada en cuanto a la declaracion de
responsabilidad, y también la condena en abstracto fijada por el a quo. En todo
caso, la providencia sera adicionada para denegar el llamamiento en garantia

formulado en contra del sefior Pedro Gastéon Roberto Rozo Gémez.

VIl. Costas

18. No hay lugar a la imposicion de costas, debido a que no se evidencia en el
caso concreto actuacién temeraria de alguna de las partes o de los demas
intervinientes procesales, condicion exigida por el articulo 55 de la Ley 446 de

1998 para que se profiera una condena de ese tipo.

19. En mérito de lo expuesto, el Consejo de Estado, en Sala de lo Contencioso
Administrativo, Seccion Tercera -Subseccion “B”-, administrando justicia en

nombre de la Republica de Colombia y por autoridad de la ley,

¢ Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera —
Subseccion “B”-, sentencia del 29 de agosto de 2012, C.P. Danilo Rojas Betancourth,
radicacion n.° 05001-23-24-000-1995-00654-01(21863), actor: Maria Felisa Betancur de
Betancur y otros, demandado: Nacion-Ministerio de Obras Publicas y Transporte, Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil.



FALLA

PRIMERO: MODIFICASE la sentencia apelada, esto es, la proferida el 3 de junio
de 2004 por la Seccion Tercera —Sala de Descongestion— del Tribunal

Administrativo de Cundinamarca, cuyo aparte resolutivo quedara asi:

PRIMERO.- DECLARASE DE OFICIO la falta de legitimacion en la
causa por activa del sefior Armando Zarate Galeano.

SEGUNDO.- DECLARASE que la Nacién - Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, es responsable por el dafio antijuridico y
los perjuicios materiales inferidos a la empresa Triturados del Tolima
Limitada y al sefior Gustavo Gil Ledn, de conformidad con las
consideraciones de este proveido.

TERCERO.- Como consecuencia de la anterior declaracion,
CONDENASE EN ABSTRACTO a la Naci6n - Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil a pagar a favor de la empresa Triturados
del Tolima Limitada y al sefior Gustavo Gil Leon, los perjuicios sufridos
y que resulten probados en el trdmite incidental, de conformidad con lo
expresado en la parte considerativa de esta providencia.

CUARTO.- NIEGASE el llamamiento en garantia formulado por la
Nacién - Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil en contra
del sefior Pedro Gastén Roberto Rozo Gomez.

QUINTO.- Dese cumplimiento a lo normado en los articulos 176 y 177
del C.C.A., para efectos de la ejecucidn de la presente sentencia.

SEGUNDO: NIEGANSE las demas pretensiones de la demanda.

En firme este proveido, devuélvase el expediente al tribunal de origen para lo de

Su cargo.

COPIESE, NOTIFIQUESE, DEVUELVASE Y CUMPLASE.

CARMENZA MEJIA MARTINEZ
Conjuez

STELLA CONTO DIAZ DEL CASTILLO  DANILO ROJAS BETANCOURTH

Salvamento



