ACCION DE REPARACION DIRECTA - Por falla del servicio de Aeronautica
Civil / FALLA DEL SERVICIO - Derivada de falta de regulacion aeroportuaria
que produjo accidente de aeronaves / DANO ANTIJURIDICO - Colision de
aeronaves en la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado el dia 27 de marzo de
2005 al atender orden de torre de control

Se encuentra acreditado en el plenario el accidente aéreo ocurrido en la cabecera
13L del aeropuerto El Dorado el 27 de marzo de 2005, y los dafos que sufrieron
las aeronaves Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y Boeing
767-200 de matricula N985AN de Avianca, que puede considerarse un dafo
antijuridico de conformidad con el articulo 90 de la Constitucidén, en la medida en
que: i) sea atribuible al Estado, ii) el titular del derecho (patrimonio) no tenga el
deber juridico de soportarlo y iii) no se presente ninguna causal que justifique la
produccién del mismo por parte de la administracion. (...) Es un hecho plenamente
probado en el expediente y aceptado por las partes que el 27 de marzo de 2005 la
aeronave Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. se dispuso a
realizar el vuelo LA 537 Bogota — Lima y, a su vez, la aeronave Boeing 767-200 de
matricula N985AN de Avianca se disponia a realizar el vuelo 006 Bogota - Miami,
que la torre de control autorizé el rodaje de las dos aeronaves con direccién a la
cabecera 13L y que al llegar al apartadero de espera ordené a la primera de las
aeronaves ocupar la posicion izquierda y a la segunda la derecha y que, durante el
desplazamiento a la posicién derecha, la aeronave de Avianca, con el extremo del
ala izquierda, impactd levemente el ala derecha de la aeronave de Lan. Asimismo,
esta probado que las aeronaves antes mencionadas sufrieron dafnos de
consideracion y que las empresas Avianca y Colseguros, quienes se encuentran
legitimadas para actuar como demandantes, incurrieron en una serie de perjuicios
econdmicos con ocasion del referido accidente, los cuales deberan
individualizarse en caso de que se compruebe la responsabilidad de la entidad
demandada, a efectos de determinar la cuantificacién y liquidar una posible
indemnizacion.

FUENTE FORMAL: CONSTITUCION POLITICA - ARTICULO 90

CESION DE CREDITOS - Formalidad / ACCION DE REPARACION DIRECTA -
Caduco respecto de las pretensiones de Lan Airlines y la Compaiia de
Seguros Generales Penta Security

La cesion de créditos es formal y requiere de la entrega de la titulo o, en caso de
que el crédito cedido no conste en un titulo, debe suscribirse uno, que para el caso
es el contrato de cesion de derechos firmado en 26 de marzo de 2007.
Adicionalmente, no obra en el expediente la solicitud de conciliacién extrajudicial ni
el acta de conciliacion fallida, nicamente se encuentra, a folio 311 de cuaderno 2
la constancia de agotamiento de conciliacién extrajudicial donde aparecen como
solicitantes Avianca S.A. y Aseguradora Colseguros S.A., razdn por la cual no se
puede siquiera verificar si las pretensiones concernientes a Lan Airlines y la
Compania de Seguros Generales Penta Security fueron o no objeto de la
conciliacién extrajudicial, como para considerar que se suspendié el término de
caducidad de la accién respecto de las mismas. Por lo anterior, se procedera a
confirmar el numeral primero de la sentencia apelada, que declaré la caducidad de
la accion respecto de las mismas.

FALLA DEL SERVICIO - Titulo de imputacion aplicable por Ilas
irregularidades en el ambito del cumplimiento de los deberes a cargo de la
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil / CONDUCCION DE
AERONAVES - Actividad peligrosa / FALLA DEL SERVICIO - La parte actora



tiene la obligacion de demostrar que el accidente se produjo por la falta de
revision o mantenimiento

[D]ebe la Sala advertir que, con independencia de la responsabilidad objetiva que
el articulo 1880 del Codigo de Comercio pone en cabeza del transportista, la
autoridad aeronautica responde por la falla del servicio, a la luz del articulo 90
Constitucional, en la que incurra por las irregularidades en el ambito del
cumplimiento de los deberes a su cargo, sin perjuicio de la concurrencia de
responsabilidad que pueda presentarse entre el transportador y la autoridad
aeronautica, cuando asi se establezca en la investigacion de las causas
determinantes del accidente aéreo. Lo anterior, teniendo en cuenta que, tal como
fue analizado por la Subseccion A de la Seccion Tercera, en la sentencia del 15 de
febrero de 2018 , la conduccion de aeronaves es considerada, por regla general,
como una actividad peligrosa, y que, aunque en aquellos eventos en los que el
dafno es producido por el ejercicio de actividades peligrosas el régimen aplicable
es de caracter objetivo, porque el factor de imputacién se deriva de la realizacion
directa de una actividad que entrafia peligro, cuando el dafo sufrido deviene como
consecuencia de una actividad peligrosa que es ejercida directamente por la
propia victima, no resulta aplicable dicho régimen, sino el de falla probada del
servicio, en la medida que, para que surja la responsabilidad de la entidad
demandada, la parte actora tiene la obligacidén de demostrar que el accidente se
produjo por la falta de revision y/o mantenimiento —o de regulacion en el presente
caso- a cargo de la entidad demandada, 0 que quien ejecutd la actividad peligrosa
fue sometido a un riesgo superior al que normalmente debe soportar. NOTA DE
RELATORIA: Referente al titulo de imputacién aplicable a los dafios derivados de
actividades peligrosas, consultar sentencia del 15 de febrero de 2018, Exp. 50001-
23-31-000-2002-40261-01(39326), CP. Marta Nubia Velasquez Rico.

FUENTE FORMAL: CODIGO DE COMERCIO - ARTICULO 1880

EXIMENTES DE RESPONSABILIDAD - Elementos para su configuracion /
EXIMENTES DE RESPONSABILIDAD - Para que sea procedente su
reconocimiento deben concurrir su irresistibilidad, imprevisibilidad vy
exterioridad respecto del demandado

Se debe precisar que las tradicionalmente denominadas causales eximentes de
responsabilidad -fuerza mayor, caso fortuito, hecho exclusivo y determinante de un
tercero o de la victima- constituyen diversas circunstancias que dan lugar a que
resulte imposible imputar, desde el punto de vista juridico, la responsabilidad por
los dafios cuya causacion ha dado lugar a la iniciacion del litigio, a la persona o
entidad que obra como demandada dentro del mismo. En relacién con todas ellas,
tres son los elementos cuya confluencia tradicionalmente se ha sefialado como
necesaria para que sea procedente admitir su configuracién: (i) su irresistibilidad;
(ii) su imprevisibilidad y (iii) su exterioridad respecto del demandado. NOTA DE
RELATORIA: Referente a los elementos constitutivos de las causales eximentes
de responsabilidad, consultar sentencia de 26 de marzo de 2008, Exp. 16530, CP.
Mauricio Fajardo Gomez.

HECHO DE LA VICTIMA - Opera como eximente de responsabilidad estatal
cuando se la conducta desplegada por el afectado sea tanto causa del dafo
como la raiz determinante del mismo / CONCAUSA - Conlleva a la rebaja en
la reparacion en proporcion a la participacion de la victima

[E]s dable concluir que, para que el hecho de la victima tenga plenos efectos
liberadores de la responsabilidad estatal, es necesario que la conducta



desplegada por el afectado sea tanto causa del dafio como la raiz determinante
del mismo, es decir, que se trate de la causa adecuada, pues en el evento de
resultar catalogable como una concausa en la produccion del dafio no eximira al
demandado de su responsabilidad y, por ende, del deber de indemnizar, aunque,
eso si, habra lugar a rebajar su reparacion en proporcion a la participacion de la
victima. NOTA DE RELATORIA: Referente al hecho de la victima como causal
eximente de responsabilidad, consultar sentencia de 9 de junio de 2010, Exp.
17605, CP. Mauricio Fajardo Gomez.

CONCURRENCIA DE CULPAS - Se acreditaron omisiones regulatorias de la
Aeronautica Civil y la imprudencia del piloto del avion de Avianca que
derivaron en la concrecién del dano

En el presente caso, conforme al material probatorio analizado, se configura una
concurrencia de culpas, por las omisiones regulatorias de la Aeronautica Civil
respecto de la capacidad de la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogota
para ser utilizada de forma simultanea por dos aeronaves categoria D, y por la
imprudencia del piloto del avién de Avianca, quien, en lugar de informar a la torre
de control que no podia continuar con la orden de parqueo, decidié asumir el
riesgo de maniobrar para ubicar la aeronave, siendo inexactos sus célculos y
ocasionando el accidente tantas veces mencionado. (...) si bien es cierto que esta
establecida la existencia de una conducta imprudente por parte del piloto de
Avianca, en todo caso, fue la torre de control la que autorizé el rodaje de las dos
aeronaves con direccion a la cabecera 13L y al llegar al apartadero de espera
ordend a la aeronave Boeing 767-300 de Lan Airlines S.A. ocupar la posicion
izquierda y a la aeronave Boeing 767-200 de Avianca ocupar la posicion derecha,
cuestion que impide atribuirle la causa determinante y exclusiva de su propio dafo
a la empresa Avianca (en cabeza del capitdn que piloteaba su aeronave), lo cual
conlleva a que no haya lugar a eximir de responsabilidad a la entidad demandada
y que sea pertinente estudiar su conducta desde la éptica de la concausa. NOTA
DE RELATORIA: Referente a la concausa, consultar sentencia del 28 de mayo de
2015, Exp.25000-23-26-000-2002-01492-01(29479), CP. Olga Mélida Valle de De
la Hoz.

FALLA DEL SERVICIO DE LA AERONAUTICA CIVIL - Se acredité ausencia de
regulacion respecto de la capacidad de la cabecera 13L del aeropuerto El
Dorado de Bogota / CONCAUSA - Probada

[AJun cuando se declarara la responsabilidad patrimonial de la Aeronautica Civil
por la evidente ausencia de regulacion respecto de la capacidad de la cabecera
13L del aeropuerto ElI Dorado de Bogota, es necesario destacar que la
imprudencia del piloto de la aeronave de Avianca resultd relevante para la
ocurrencia del accidente, quien en su defensa, en el proceso sancionatorio, alegé
gue maniobré para evitar la colision. De todo lo anterior se puede concluir que si
bien el piloto de la aeronave de Avianca fue imprudente -y con ocasion de dicha
imprudencia fue sancionado, la Sala no puede desconocer que evidentemente se
presentdé una falla del servicio por parte de la Aeronautica Civil, entidad que
conociendo el antecedente de un accidente en la misma cabecera 13L entre dos
aeronaves de gran envergadura el 12 de julio de 1980, solo hasta el 2007, luego
de ocurrido el accidente objeto de esta litis, prohibié utilizarla de forma simultdnea
por dos aeronaves, entre otras, de la categoria D.

CONCAUSA - Participacion de la victima en un 30% y responsabilidad de la
Aeronautica Civil en un 70% de los perjuicios reclamados y probados por la
parte demandante



[E]n criterio de la Sala, la participacién de la victima (Avianca a través del Capitan
de su aeronave) en la causacion del dafo puede establecerse, en términos
porcentuales, en un 30%, teniendo en cuenta que, si bien el piloto que comandaba
la aeronave conté con autorizacion, su actuacion fue imprudente en la medida
que, como él mismo lo plante6 en su defensa en el proceso sancionatorio que le
adelant6 la Aeronautica Civil, efectué una maniobra para evitar el choque, siendo
lo procedente haberse abstenido de efectuar el parqueo. Con fundamento en lo
expuesto, la Sala revocara la sentencia apelada y proceder4d a declarar
patrimonialmente responsable a la Aeronautica Civil, en el 70% de los perjuicios
reclamados y probados por la parte demandante, bajo los parametros explicados
en precedencia, con ocasién al accidente ocurrido el 27 de marzo de 2005, en la
cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogotda, entre las aeronaves Boeing
767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y Boeing 767-200 de matricula
N985AN de Avianca.

CONDENA EN ABSTRACTO - Déficit probatorio en la cuantificacion de los
perjuicios

Con fundamento en lo dispuesto por el articulo 172 del Decreto 01 de 1984,
modificado por el articulo 56 de la Ley 446 de 1998, se considera necesario
proferir una condena en abstracto, para que el Tribunal calcule, mediante tramite
incidental, el valor de los perjuicios efectivamente causados a los demandantes,
respecto de los cuales solo se condenara al pago del 70% a la Aeronautica Civil,
en atencidn a la concurrencia de culpas senalada en el acapite anterior. Para tal
fin, la sociedad Avianca podra promover el respectivo incidente, al que allegara
todos los soportes contenidos en sus bases de datos y libros de comercio, que
confirmen lo sefalado en el informe de liquidacién en cuanto a los itinerarios
programados para la aeronave Boeing 767-200 de matricula N985AN, y el numero
y el costo de: (i) sillas del avidn (ii) sillas ofertadas, (iii) sillas vendidas para el
periodo que durd la reparacién de la aeronave, antes de la ocurrencia del
accidente, (iv) sillas vendidas después de la ocurrencia del accidente, (v) vuelos
cancelados, (vi) comprobante de pago por las indemnizaciones a los viajeros de
rutas internacionales, (vii) reduccion real de capacidad de carga de los vuelos
tanto por cambio de avion como por vuelos cancelados y todos los demas
comprobantes que demuestren el aumento de gastos de funcionamiento.

FUENTE FORMAL: CODIGQ CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO - ARTICULO
172/ LEY 446 DE 1998 - ARTICULO 56
CONSEJO DE ESTADO
SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO
SECCION TERCERA
SUBSECCION B
Consejera ponente: MARTA NUBIA VELASQUEZ RICO (E)
Bogotd, D. C., veinticuatro (24) de enero de dos mil diecinueve (2019)

Radicacion numero: 25000-23-26-000-2007-00361-01(43401)



Actor: ASEGURADORA COLSEGUROS S.A. Y OTRO

Demandado: UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL

Referencia: APELACION SENTENCIA - ACCION DE REPARACION DIRECTA

Temas: ACCION DE REPARACION DIRECTA - Accidente aéreo - falta de
regulacion aeroportuaria — régimen de responsabilidad por falta de regulacion -
obligaciones de Ila Aeronautica Civi — CESION DE DERECHOS -
perfeccionamiento — caducidad de la accion — CONCURRENCIA DE CULPAS —
CONDENA EN ABSTRACTO - déficit probatorio en la cuantificacion de los
perjuicios.

Conoce la Sala del recurso de apelacion interpuesto por la parte demandante
contra la sentencia proferida por el Tribunal Administrativo de Cundinamarca el 27
de octubre de 2011, mediante la cual se negaron las pretensiones de la demanda
en los siguientes términos (se transcribe en forma literal, inclusive con posibles

errores)’:

“PRIMERO.- DECLARAR PROBADA la excepcion de caducidad de la
accion de las pretensiones formuladas por la Compania Aseguradora
Colseguros S.A, en calidad de cesionaria de Lan Airlines S.A, por los
danos sufridos por la aeronave de propiedad de la empresa
aeronautica, en el incidente ocurrido el 27 de marzo de 2005, en la
cantidad no reconocida por su aseguradora Compania de Seguros
Generales Penta Security S.A. y en calidad de cesionaria de la firma
Comparnia de Seguros Generales Penta Security S.A., por los dafios
que sufrio la aeronave de propiedad de la empresa aerondutica
Chilena, en el incidente ocurrido el 27 de marzo de 2005, en la cantidad
que reconocio su asequradora, de conformidad con la parte motiva de
este fallo.

“‘SEGUNDO.- Negar las pretensiones de la demanda formuladas por
Avianca y la Compania Aseguradora Colseguros S.A. en calidad de
subrogataria de Avianca, por los dafos que sufrio la aeronave de
propiedad de la empresa aeronautica, en el incidente ocurrido el 27 de
marzo de 2005.”

ILANTECEDENTES

1. La demanda y su reforma?

! Folios 628 a 647 del cuaderno del Consejo de Estado.
? Folios 27 a 49 y 55 a 81 del cuaderno 3.



El 20 de julio de 2007, la Aseguradora Colseguros S.A. y la empresa Aerovias del
Continente Americano - Avianca S.A., mediante el tramite de la accion de
reparacion directa y por conducto de el mismo apoderado, pretenden que se
declare administrativa y patrimonialmente responsable a la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil por la totalidad de dafos y perjuicios derivados del
“abordaje’ de las aeronaves Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines
S.A. y Boeing 767-200 de matricula N985AN de Avianca, el 27 de marzo de 2005,
declarando que la compania Aseguradora Colseguros S.A. se subrogd en los
derechos a exigir de terceros responsables la indemnizacién por los mismos.

Como consecuencia de la anterior declaracion solicitan que se condene a la
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil a pagar:

1.1. A favor de Avianca:

- El dafo emergente en cuantia de US$100.000 mas $12°'146.480, o la suma
mayor o menor que resulte probada en pesos colombianos a la tasa representativa
del mercado del 29 de mayo de 2005 (fecha en que culmin6 el proceso de
reparacion de la aeronave), con los intereses comerciales corrientes causados
desde el 30 de mayo de 2005 hasta que se ponga fin al proceso o, en subsidio, la

correccion monetaria de la suma sefnalada, por el mismo lapso.

- El lucro cesante “...en cuantia de US$1.583.616 o la suma mayor o menor que
resulte probada en pesos colombianos liquidados a la tasa representativa del
mercado del 29 de mayo de 2005, fecha en que culminé el proceso de reparacion
de la aeronave”, ademas de los intereses comerciales corrientes causados desde
el 30 de mayo de 2005 hasta que se ponga fin al proceso o, en subsidio, la

correccion monetaria de la suma sefnalada, por el mismo lapso.

1.2. A favor de la Aseguradora Colseguros S.A.:

- El valor de la prestacidén reconocida por la Aseguradora Colseguros S.A. a
Avianca en cuantia de US$1.236.622 o la suma mayor o menor que resulte
probada en pesos colombianos a la tasa representativa del mercado del dia en
que dicha prestacion se pagd, con los intereses comerciales corrientes causados
desde el dia en que se pagd hasta que se ponga fin al proceso o, en subsidio, la

correccion monetaria de la suma sefnalada, por el mismo lapso.



- El valor de la prestacion reconocida por la Comparnia de Seguros Generales
Penta Security a Lan Chile en cuantia de US$183.896,39 o la suma mayor o
menor que resulte probada en pesos colombianos a la tasa representativa del
mercado del dia en que dicha prestacion se pagd, con los intereses comerciales
corrientes causados desde el dia en que se pagd hasta que se ponga fin al
proceso o, en subsidio, la correccion monetaria de la suma sefalada, por el mismo

lapso.

- El valor de los perjuicios no indemnizados por la Compania de Seguros
Generales Penta Security a Lan Airlines S.A. en cuantia de US$276.653,42 o la
suma mayor o menor que resulte probada en pesos colombianos a la tasa
representativa del mercado del dia 4 de abril de 2005, fecha en que culminé el
proceso de reparacién de la aeronave de Lan.

1.3. Ordenar en la condena el pago de los intereses comerciales y de mora
correspondientes y el pago de costas en contra de la demandada y a favor de las
sociedades demandantes.

2. Fundamentos facticos de la demanda

Como fundamento de las pretensiones, la parte demandante adujo:

La Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil es la autoridad aerondutica
de Colombia y dentro de sus funciones esta la de control del trafico aéreo y la

regulacion de la operacién en los distintos aeropuertos que funcionan en el pais.

El 27 de marzo de 2005, la aeronave Boeing 767-300 de matricula CC CEB de
Lan Airlines S.A. se dispuso a realizar el vuelo LA 537 Bogota — Lima y, a su vez,
la aeronave Boeing 767-200 de matricula N985AN de Avianca se disponia a
realizar el vuelo 006 Bogota - Miami. La torre de control autorizé el rodaje de las
dos aeronaves con direccion a la cabecera 13L y, al llegar al apartadero de
espera, ordené a la primera ocupar la posicion izquierda y a la segunda la
derecha.

Durante el desplazamiento a la posicién derecha, la aeronave de Avianca, con el
extremo del ala izquierda, impact6 levemente el ala derecha de la aeronave de



Lan. Como consecuencia, la aeronave de Avianca sufrié dafios de consideracion
y estuvo fuera de servicio entre el 27 marzo y el 29 de mayo de 2005, incurriendo
en multiples gastos por concepto de reparacion de la aeronave, compensacion a
los viajeros que perdieron conexiones y pasajeros y carga dejados de transportar
por la inmovilizacion de la aeronave. Por su parte, la aeronave de Lan quedé
inmovilizada desde el 27 de marzo hasta el 4 de abril de 2005 y sufrié dafos por

los mismos conceptos.

Para el 27 de marzo de 2005, el aeropuerto internacional El Dorado estaba
catalogado como de categoria 4E -segun clasificacién de la Organizacién de
Aviacién Civil Internacional — OACI-. Los aeropuertos de categoria 4E estan
disefiados para recibir comodamente aviones de gran tamafno y son los segundos

de mas altas especificaciones en la aviacion comercial.

El aeropuerto internacional El Dorado cuenta con 4 cabeceras y al llegar a cada
una de ellas por la calle de rodaje se observa un ensanchamiento de la calle que
se denomina holding bay, apartadero de espera o punto de espera en pista.

Las aeronaves Boeing tipo 767-200 miden 47.57 metros de punta a punta de sus

alas y las Boeing tipo 767-300 47.67 metros.

El apartadero de espera de la cabecera 13L del aeropuerto internacional El
Dorado tiene forma trapezoidal. La base mayor mide 256 metros y el ancho es de

81.53 metros. El area de apartadero es de 15.065 metros cuadrados.

Los apartaderos de espera de los aeropuertos de categoria 4E que no cumplen
con las especificaciones minimas de la OACI para la presencia simultanea de

aeronaves Boeing tipo 767, deben aparecer con restriccién o limitacion en el AIP®.

El AIP del aeropuerto internacional El Dorado no aparecia para el 27 de marzo de
2005 con restriccidn alguna para presencia simultanea de dos aeronaves Boeing
tipo 767, en el holding bay de la cabecera 13L y, tanto la fase de rodaje o carreteo

% “La AIP Colombia constituye el manual basico de Informacién Aerondutica. Contiene informacion

de caracter permanente y cambios temporales de larga duracion, esencial para la navegacion
aérea y las operaciones aeroportuarias’. Consultado el 28 de noviembre de 2018 a las 8:30 a.m.
en:
http://www.aerocivil.gov.co/servicios-a-la-navegacion/servicio-de-informacion-aeronautica-ais/aip



como el despegue del avién, deben ser autorizados por la torre de control la cual
esta manejada por los controladores de trafico aéreo de la Aeronautica Civil.

El 19 de mayo de 2005, el grupo de investigaciones y sanciones a las infracciones
técnicas de la Secretaria de Seguridad Aérea de la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, ordend la apertura de la investigacion contra el

capitan de la aeronave de Aviancay, el 20 de febrero de 2007, le formulé cargos.

Segun apartes del informe final del accidente realizado por la entidad demandada,
la parte demandante concluye que la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil incurrid en una grave y notoria falla del servicio que originé la
colision de las dos aeronaves por ausencia de regulacion para las operaciones de
adelantamiento de los apartaderos de espera del aeropuerto El Dorado y por dar
una orden de adelantamiento inadecuada.

3. Tramite de primera instancia

La demanda fue admitida por el Tribunal Administrativo de Cundinamarca
mediante auto del 9 de agosto de 2007 y su correccién por auto del 15 de

noviembre del mismo ano
4. Contestacion de la demanda y de su reforma®*

La Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil contesté la demanda para
oponerse a sus pretensiones. Adujo que esa entidad no tiene responsabilidad
alguna en los hechos que generaron el incidente de aviacion ocurrido el 27 de
marzo de 2005 entre las aeronaves N958AN de la empresa Avianca y CC CEB de
Lan Chile y, por el contrario, ha dado cumplimiento a la normatividad vigente
relacionada con la obligacion de garantizar una operacion segura y eficaz del

transporte aéreo.

En cuanto a los hechos relacionados con el “abordaje” sefialé que cuando llegé el
avién de Avianca, el avion de Lan Chile ya estaba en la ubicacion en la que

permanecio hasta el momento en que ocurrié la colisién.

* Folios 158 a 173 y 383 a 401 del cuaderno 3.



Aseguro que, segun el informe del accidente, el piloto de Avianca reconocié que la
distancia para efectuar el adelantamiento era marginal y decidi6 moverse a la
derecha para aumentar la distancia entre los extremos de las alas, lo suficiente
como para evitar la colision, lo cual era un indicativo de que el capitan expuso a un
riesgo a la aeronave, pues realiz6 una maniobra sin las previsiones que imponia el
manual de operaciones del aeropuerto EI Dorado respecto a su exclusiva

responsabilidad por la seguridad del vuelo y de los pasajeros.

Como fundamentos de defensa expuso la entidad demandada que, si bien la
Aerondutica Civil tiene como objeto garantizar el desarrollo de la aviacién civil y la
administracion del espacio aéreo, la seguridad aérea no compete exclusivamente
a esta autoridad. En tal sentido, el articulo 1804 del Cédigo de Comercio establece
que la tripulacion de la aeronave esta constituida por personal aeronautico
destinado al servicio a bordo, debiendo tener un piloto habilitado para conducirla,
investido de las funciones de comandante. A su vez, el articulo 1805 ibidem,
impone al comandante la responsabilidad de la operacién y la seguridad de la
aeronave, la cual inicia desde el momento en que recibe la aeronave para el viaje,
hasta que la entrega al explotador. Refiere que, segun la normatividad, cada piloto
tiene el mando y control completo de la aeronave y es el responsable de la

planificacion del prevuelo y de la operacion del vuelo.

Cita el numeral 2.2.7. del manual de operaciones aeroportuarias del aeropuerto El
Dorado, segun el cual, “ninguna persona podra rodar o remolcar una aeronave sin
antes haberse asegurado a través de una inspeccion visual o con la asistencia de
terceras personas cuando sea necesario, que no exista peligro de colision con
cualquier persona u objeto en el area inmediata”. De lo anterior, concluye que es
desconcertante como el capitan, con mas de 20 afos de experiencia en la
aviacion, no se asegurd de hacer un transito seguro y haciendo uso de su criterio
errd en el calculo de la distancia de rodaje, sin tener en cuenta ademas que en las

alas existen tanques de combustible instalados.

Senaldé que, en lo que hace referencia al controlador aéreo, desde la torre de
control hasta el punto de espera, la autoridad de transito aéreo pierde resolucién
visual por efectos de la distancia, razén por la cual acude al criterio del
Comandante de la aeronave para que este, haciendo uso de las comunicaciones

por las frecuencias aeronauticas, contribuya a evitar la colisién.



Propuso las excepciones de caducidad y culpa de la victima aduciendo que:

- En el sub lite los hechos respecto de los cuales se invoca la reparacion
directa ocurrieron el 27 de marzo de 2005, por lo que el término de caducidad
venci6 el 28 de marzo de 2007 mientras que la demanda fue presentada hasta 20
de junio de 2007 vy, por conducto de la solicitud de conciliacion prejudicial dicho
término se “interrumpid” Unicamente para la compania de seguros Colseguros
S.A. y la aerolinea Avianca S.A., mas no para la aseguradora Penta Security S.A.
y Lan Airlines, para quienes operd el fendbmeno juridico de la caducidad de la

accion.

- El accidente del 27 de marzo de 2005 en el aeropuerto internacional El
Dorado ocurrié por causas atribuibles al capitan de la aeronave de Avianca, quien
no actué de conformidad con los reglamentos aeronauticos y el manual de

operaciones.
5. Etapa probatoria y alegatos de conclusion

Concluido el periodo probatorio, mediante providencia del 27 de octubre de 2011,
se corrid traslado a las partes para que alegaran de conclusion y al Ministerio
Publico para que, si lo consideraba pertinente, rindiera concepto de fondo®,
oportunidad procesal en la cual las partes® reiteraron lo expuesto tanto en la

demanda como en la contestacién que se le dio a la misma.

Por su parte, el Ministerio Publico rindié concepto en el que solicité desestimar las
pretensiones de la demanda, en cuanto, a su juicio, no se presenté una falla del
servicio y, por el contrario, los hechos sucedidos fueron producto del calculo y
decisidn errados del capitan de la aeronave de Avianca, quien conocia el riesgo de

su maniobra y lo asumié’.
6. Sentencia apelada

Mediante sentencia proferida el 15 de julio de 20108 por el Tribunal Administrativo
de Cundinamarca, se declaré probada la excepcién de caducidad de la accién

® Folio 537 del cuaderno 8.

® Folios 538-569 y 571-587 del cuaderno 8.

’ Folios 609 a 625 del cuaderno 8.

" F628-647 del cuaderno del Consejo de Estado.



respecto de las pretensiones presentadas por Colseguros S.A., en calidad de
cesionario de Lan Airlines S.A. y Seguros Generales Penta Security S.A., y se

negaron las demas pretensiones de la demanda.

Frente al tema de la caducidad sefnalé el Tribunal que, conforme a las pruebas
obrantes en el expediente, la cesién de derechos efectuada por Lan Airlines S.A. y
Seguros Generales Penta Security S.A. a Colseguros S.A. fue posterior a la
solicitud de conciliacién prejudicial presentada por esta ultima, por lo que la
“interrupcion” del término de caducidad de la accidbn no operé para las
pretensiones formuladas respecto de las sociedades cedentes.

Como razones de su decision estimé el a quo que la responsabilidad respecto del
accidente aéreo fue preestablecida por un acto administrativo valido, como es la
Resolucién 03628 del 10 de agosto de 2007 mediante la cual la Aeronautica Civil
sancion6 al capitdn Héctor Jaime Sabogal, la cual no se evidencia que haya sido
impugnada o demandada en nulidad por el capitan o alguna de la aerolineas.

Aunado a lo anterior, adujo que las consideraciones sobre la posible falla de la
entidad demandada en la torre de control que autoriza la movilizaciéon de las
aeronaves, son alegaciones de la parte demandante que no encuentran soporte
en los medios de prueba allegados al plenario.

Consider6 el Tribunal que tampoco se encontré probado en el expediente que la
falta de regulacion para las operaciones de adelantamiento en los apartaderos de
espera del aeropuerto El Dorado haya incidido en el accidente, y que la accion de
reparacion directa no puede entrar a evaluar si la decisiéon de sancionar al piloto
de Avianca fue o no adecuada, pues no es esta la finalidad de la accién

indemnizatoria.
7. El recurso de apelacion®

La parte demandante apeld la sentencia de primera instancia y sustenté el

recurso en los siguientes argumentos:

® Folios 651 a 660 del cuaderno del Consejo de Estado.



En cuanto a la caducidad de las pretensiones formuladas en virtud de la cesion de
derechos manifestd que el Tribunal no tuvo en cuenta que la solicitud de
conciliacidn si incluy6 los derechos cedidos y que aun cuando en ese momento no
existia un documento que probara la cesién de derechos, la misma no es un
contrato solemne y se podia probar en el curso del proceso.

Respecto del contenido de la Resolucién 3628 del 10 de agosto de 2007,
mediante la cual la Aeronautica Civil le impuso una sancion al piloto de la
aeronave de Avianca por el incidente que dio origen a la presente accién, y en la
cual el Tribunal fundamenta su decision, sefialdé que dicho acto administrativo no
determina las causas del accidente sino la culpa del piloto, lo cual no implica que
no haya existido una falla en la obligacién de regular y que, en todo caso, dicha
sancion solo podria dar para una concurrencia de culpas que reduzca el monto de
la condena, prueba de ello es que hasta el afio 2007, de manera tardia, se produjo
dicha regulacién.

Senald que el Tribunal no analiz6é la conducta de todos los agentes a la luz del
procedimiento aerondautico, sino que se centr6 en la conducta del piloto y, con
consecuencia, no analizé el acto administrativo que investigd el accidente —
informe final del accidente-, sino la resolucion que sancion6 al piloto de la

aeronave.

Mencioné que mediante la Resolucién 207 del 25 de enero de 2008 se resolvio el
recurso de reposicidn contra la Resolucion 3628 de 2007, confirmandola
parcialmente y dejando vigente Unicamente la sancion de multa por considerar que
la culpa del capitan fue leve. Sobre este aspecto, concluye que aun aceptando la
concurrencia de culpas no se excluye de responsabilidad a la Aeronautica Civil.

8. Tramite en segunda instancia

Por auto del 16 de mayo de 2012 se admitié el recurso de apelacion interpuesto
por la parte demandante contra la decisibn de primera instancia y mediante
providencia del 13 de junio de 2012 se corri6 traslado a las partes para que

presentaran sus alegatos de conclusién.



8.1. La parte demandante'® presentd en término sus alegatos de conclusién para
reiterar los argumentos expuestos en la demanda y en el recurso de apelacion.
Insisti6 en las especificaciones técnicas respecto de la clasificacion de los
aeropuertos y la responsabilidad de control del trafico aéreo, resaltando puntos del
informe del accidente efectuado por la Aeronautica Civil que obra como prueba en
el expediente, referentes a las recomendaciones que se hacen a la Aerocivil sobre
expedir una regulacion sobre operacion simultdnea en los apartaderos de espera
en las que se estipulen criterios especiales para el manejo de aeronaves de
categoriaDy E.

En cuanto a la conducta del piloto de Avianca, sefala que la Aerocivil en su
investigacién descartdé un comportamiento deliberado en la colisién y, en cambio,
afirmd que el Capitdn Sabogal estaba adecuadamente calificado y entrenado y
contaba con una trayectoria de mas de 24 afnos como aviador sin antecedentes

negativos.

Cité la normatividad que regula la seguridad aérea y que establece que es la
Aeronautica Civil la autoridad competente en Colombia que tiene que desarrollar la
regulacién que asegure las condiciones de seguridad y eficiencia del transporte
aéreo. Cita textualmente la Ley 105 de 1993 que establece en la Aerocivil la
obligacién de conservar el control aéreo y la responsabilidad del correcto

funcionamiento de las ayudas aéreas.

En cuanto a la falla del servicio que endilga a la Aeronautica, concretamente
sefnald que la entidad falté a su deber, al no haber registrado las restricciones que
existian en la bahia de espera de la cabecera 13L para la operacién simultanea de
aviones de gran envergadura, siendo una recomendacién de la OACI que la
Aerocivil debia advertir a los pilotos y controladores que la bahia de la cabecera
13L no permitia la presencia simultanea de dos aeronaves de categoria D.

Ahond6 en el tema del dano y la indemnizacion pronunciandose sobre los
reproches que en la contestacion de la demanda hiciere la Aeronautica Civil sobre
los montos respecto de cada uno de los conceptos solicitados, para reiterar que,
segun lo probado en el expediente, los montos a indemnizar son los senalados en

la “correccion” de la demanda.

1% Folios 675 a 716 del cuaderno del Consejo de Estado.



Reiter6 que la sentencia de primera instancia fue “injustificadamente dura” en el
tema de la caducidad con los demandantes y “extremadamente benigna” en el
tema de la culpa con la Aerocivil, en tanto no analiz6 la conducta de todos los

agentes a la luz del procedimiento aerondutico.

8.2. La parte demandada'’ presenté alegatos de conclusién en término y reiterd
los argumentos de la contestacién de la demanda, sefialé conformidad con la
sentencia de primera instancia, tanto en lo que concierne a la declaratoria de
caducidad parcial, en cuanto el tramite de solicitud de conciliacion extrajudicial se
surti6 cuando aun no se habia efectuado la cesién de derechos, asi como en lo
respectivo a la responsabilidad por el accidente de las aeronaves de Avianca y
Lan, la cual se probd en cabeza del capitan de la aeronave de Avianca, punto en
el que hizo énfasis concluyendo que el piloto se habia representado el hecho
riesgoso y, aun asi, se autodetermind para iniciar la maniobra sin las previsiones
que imponia el manual de procedimientos respecto de la seguridad del vuelo y de

los pasajeros.

Adujo que el hecho de que con posterioridad al mencionado incidente la
Aeronautica Civil haya tomado medidas para no permitir el parqueo de dos
aeronaves en la bahia del punto de espera y haya reglamentado lo relacionado
con la categoria de aeronaves que podian estar en la mencionada bahia, no
significa que se exima de responsabilidad al piloto de Avianca, quien en dicho
momento debié actuar con la debida diligencia por encontrarse al mando de la

aeronave.

Analiz6 los elementos de responsabilidad del Estado para concluir que la
Aeronautica Civil no incurrid, por acciéon u omision, en falta alguna que haga
presumir su responsabilidad en los dafios que eventualmente hayan tenido que
soportar las aerolineas o, en su defecto, la Compania de Seguros Colseguros vy,
por el contrario, los antecedentes del caso objeto de estudio se derivan de la

existencia de culpa de la victima o de un tercero.

Argumentdé su desacuerdo en cuanto a la indemnizacién reclamada y a lo
liquidado por la parte demandante por concepto de dano emergente y lucro
cesante, advirtiendo que las sumas sefaladas no corresponden a las que

realmente ocasion6 el accidente.

" Folios 717 a 729 del cuaderno principal.



Finalmente, respecto del llamamiento en garantia de la compania aseguradora
Colseguros S.A., frente al cual el Tribunal se pronuncié en la etapa procesal
correspondiente, negandolo por considerar que no era posible actuar en un
proceso como parte demandante y parte demandada, sefnalé que en el sub lite se
debe aplicar la figura de la compensaciéon en el eventual caso de que la
Aeronautica Civil resulte condenada, en cuanto contraté con esa compafia la
poliza de responsabilidad civil general de aeropuertos, controladores aéreos y
torre de control, con vigencia desde el 21 de julio de 2004 al 20 de diciembre de
2005.

8.3. El Ministerio Publico no emitié concepto.

Il. CONSIDERACIONES DE LA SALA
1. Presupuestos procesales de la accion
1.1. Competencia

Esta Corporacidén es competente para conocer el recurso de apelacién interpuesto
por la parte demandante, tal como lo dispone el articulo 129 del C.C.A., teniendo
en cuenta que la cuantia de la demanda alcanza la exigida en vigencia de la Ley
446 de 1998, articulo 40, numeral 6°, para que esta Sala conozca de la accién de
reparacion directa, en atencidbn a que para la época de presentacion de la
demanda, esto es el 20 de junio de 2007, la cuantia para que un proceso iniciado
en ejercicio de la accién de reparacion directa tuviera vocacién de doble instancia
era de $216’850.000 y, en el caso bajo examen, la pretension principal atinente a
los perjuicios materiales asciende a US$1.697.171, suma que en pesos
colombianos a la tasa de cambio para el 20 de junio de 2007'?, superaba la

cuantia exigida.
1.2. Caducidad
La presente accion se impetr6 en el término consagrado en el articulo 136 del

C.C.A., teniendo en cuenta que el hecho danoso tuvo ocurrencia el 27 de marzo

de 2005, la solicitud de conciliacion extrajudicial se present6 el 23 de marzo de

12 $1.896,07 por 1 ddlar, para un total de $3'217.955.017,97.



2007, expidiéndose constancia de conciliacién fallida el 20 de junio de 2007,
misma fecha en la que se radic6 la demanda, es decir, con anterioridad a que se
cumplieran los dos afos previstos para interponer la demanda en ejercicio de la
accion de reparacion directa.

No obstante, uno de los puntos de la apelacién es la declaratoria de caducidad
respecto de las pretensiones formuladas por la Compafiia Aseguradora
Colseguros S.A. en calidad de cesionaria de Lan Airlines S.A. y de la Compafia
de Seguros Generales Penta Security S.A., pues para el Tribunal de primera
instancia la ‘“interrupcién” del plazo de la caducidad, en virtud de la solicitud de
conciliacidén extrajudicial, unicamente oper6 para los perjuicios reclamados por la
Comparnia Aseguradora Colseguros S.A., en nombre propio y como subrogataria

de Avianca.

Para la parte recurrente el a quo no tuvo en cuenta que la solicitud de conciliacion
si incluyo los derechos cedidos y que, aun cuando en ese momento no existia un
documento que probara la cesion de derechos, la misma no es un contrato

solemne y se podia probar en el curso del proceso.

En ese contexto, lo primero que debe determinar la Sala es en qué calidad se
efectué la cesion de derechos, con el fin de determinar desde cuando se
entienden cedidos y, posteriormente, revisar el acta de conciliacién extrajudicial
para determinar respecto de cuales pretensiones se suspendié el término de

caducidad.

Lan Airlines y la Compania de Seguros Colseguros S.A., celebraron contrato de
cesién con fecha de firma 26 de marzo de 2007, el cual determina como derechos

cedidos los siguientes (se transcribe en forma literal, incluso con posibles errores):

“Lan Airlines cede a Aseguradora Colseguros, en forma plena e
irrevocable, el derecho que tiene a exigir y recibir indemnizacion por los
perjuicios de todo orden derivados de los hechos indicados en el punto
1. El derecho cedido comprende la totalidad de los perjuicios no
indemnizados por la Compania de Seguros Generales Las Ameéricas,
actualmente Compariia de Seguros Generales Penta Security.

“Como consecuencia de lo anterior, Aseguradora Colseguros podra
reclamar judicial y/o extrajudicialmente a la Unidad Administrativa
Especial de la Aeronautica Civil el reconocimiento y pago de la
indemnizacion. Lan Airlines no se hace responsable del resultado de
esta reclamacion”.



En idénticos términos y con la misma fecha se firm6 contrato de cesion de
derechos entre la Compania de Seguros Generales Penta Security y Colseguros
S.A., el cual determina como derechos cedidos los siguientes (se transcribe en

forma literal, incluso con posibles errores):

“Compania de Seguros Generales Las Américas, actualmente
Compania de Seguros Generales Penta Security cede a Aseguradora
Colseguros, en forma plena, incondicional e irrevocable, el derecho que
tiene a exigir y recibir el reembolso de la suma pagada a Lan Airlines
en cuantia de US $ 183.896, con ocasion de los hechos indicados en el
punto 1. El derecho cedido, recibido de Lan Airlines por subrogacion,
comprende el valor total de la prestacion reconocida por la
aseguradora.

“Como consecuencia de lo anterior, Aseguradora Colseguros podra
reclamar judicial y/o extrajudicialmente a la Unidad Administrativa
Especial de la Aeronautica Civil el reembolso de la suma pagada a Lan
Airlines”.

Las precitadas cesiones de derechos'® se adecltan a la “cesidn de créditos
personales’ prevista en el articulo 1959 del Cdédigo Civil y subsiguientes, norma

que establece:

ARTICULO 1959. <FORMALIDADES DE LA CESION>. No tendr
efecto entre el cedente y el cesionario sino en virtud de la entrega
del titulo. Pero si el crédito que se cede no consta en documento, la
cesion puede hacerse otorgandose uno por el cedente al
cesionario, y en este caso la notificacion de que trata el
articulo 1961 debe hacerse con exhibicion de dicho documento” (se
resalta).

En dichos términos, la cesidén de créditos es formal y requiere de la entrega de la
titulo o, en caso de que el crédito cedido no conste en un titulo, debe suscribirse
uno, que para el caso es el contrato de cesién de derechos firmado en 26 de
marzo de 2007.

Adicionalmente, no obra en el expediente la solicitud de conciliacion extrajudicial ni
el acta de conciliacién fallida, inicamente se encuentra, a folio 311 de cuaderno 2

la constancia de agotamiento de conciliacion extrajudicial donde aparecen como

13 Cadigo Civil, “Articulo 666. Derechos personales o créditos. Derechos personales o créditos son
los que solo pueden reclamarse de ciertas personas que, por un hecho suyo o la sola disposicion
de la ley, han contraido las obligaciones correlativas; como el que tiene el prestamista contra su
deudor por el dinero prestado, o el hijo contra el padre por alimentos. De estos derechos nacen las
acciones personales” (se subraya).



http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/codigo_civil_pr061.html#1961

solicitantes Avianca S.A. y Aseguradora Colseguros S.A., razén por la cual no se
puede siquiera verificar si las pretensiones concernientes a Lan Airlines y la
Compania de Seguros Generales Penta Security fueron o no objeto de la
conciliacién extrajudicial, como para considerar que se suspendié el término de

caducidad de la accién respecto de las mismas.

Por lo anterior, se procedera a confirmar el numeral primero de la sentencia

apelada, que declar6 la caducidad de la accion respecto de las mismas.
1.3. Legitimacion

La empresa Aerovias del Continente Americano - Avianca S.A. y la Aseguradora
Colseguros S.A. se encuentran legitimadas por activa para impetrar la presente
accion de reparacion directa en razén a que fueron afectadas con el accidente
aéreo ocurrido el 27 de marzo de 2005 en el “abordaje”’ de las aeronaves Boeing
767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y Boeing 767-200 de matricula
N985AN de Avianca, en calidad aerolinea que operaba una de las aeronaves la
primera, y compania que expidié las pélizas de seguro que cubrieron la reparaciéon
de la aeronave, la segunda, quien en virtud de los derechos asegurados se

subrogd6 en el derecho a reclamar su indemnizacion.

Por su parte, la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil esta
legitimada para ser la parte pasiva en la presente Litis, dada su calidad de
autoridad aeronautica de Colombia que le impone como funciones el control del
trafico aéreo y la regulacién de la operacion en los distintos aeropuertos que

funcionan en el pais.
2. Hechos probados

De conformidad con el acervo probatorio allegado, se encuentran probados los

siguientes hechos:

- Seglin informe de accidente aportado por la Aerocivil®, el dia 27 de marzo de
2005 estaban programados los vuelos AVIANCA 006 Bogota — Miami y LAN 0573
con destino a Lima, y las dos aeronaves se dirigieron al punto de espera 13L,

recibiendo instrucciones en su rodamiento por la torre de control. En el momento

% Folios 215 a 245 del cuaderno 2.



del despegue se registré la siguiente grabacién aportada por la Aerocivil (se

transcribe literalmente, incluso con posibles errores)’:

“16:05:22  PIL LAN573: autorizado a posicion y mantener uno tres
izquerda LAN573

16:05:33 PIL LAN573: (confuso hasta las 16:05:35) tuvimos
una.... Nos colisiono el aqui el Avianca el ala

16:06:00 CTL: AVA006 mantenga posicion

16:06.02 PIL LAN573: bogota LAN7...573

16:06:05 CTL: LAN573 recibida la informacion mantenga posicion
estamos enviando lo... el personal

16:06:10 PIL LAN573: repita

16:06:11 CTL mantenga posicion estamos enviando el personal

16:06:16 CTL: AVA006: mantenga posicion estamos enviando el
personal

16:06:33 PIL AVAQO06: eh Lan Chile del AVA00O6

16:06:52 PIL AVAQOO6: Lan Chile del Avianca

16:06:56 CTL: LAN573 lo esta llamando el AVA00O6

16:07:03 CTL: LAN573 ELDORADO

16:07:05 PIL LAN573: adelante

16:07:06 CTL: lo esta llamando el siete seis siete de al lado

16:07:10 PIL LAN573: repita

16:07:11 CTL: lo esta llamando el siete seis siete de Avianca

16:07:16 PIL LAN573: no yo no lo estoy llamando senor

16:07:17 CTL: el correcto el Avianca lo esta llamando a usted
senor Lan Chile

16:07:22 PILAVAOO6: proceder a posicion sentimos una
vibracion ustedes a me __confirman _si__fueron
golpeados

16:07:32 CTL: AVAOO6 el Lan Chile informo que fue golpeado
por el ala suya, estamos enviando el inspector de
rampa para verificar la situacion” (Se resalta).

Refiere el mencionado informe que el avion de Avianca, al llegar al punto de
espera 13L (se transcribe literalmente, incluso con posibles errores):

“(...) uso inicialmente la linea del costado derecho para el rodaje y
posteriormente se desplazo a la derecha hasta que la rueda de nariz
quedo a 5,60 metros de la linea demarcada para rodaje y continué su
taxeo, momentos después la punta del ala izquierda colisiono contra la
punta del ala derecha del vuelo LAN573 que se encontraba parqueado
en espera del despegue del AVA006, registrandose dafos
estructurales”.

Las conclusiones mas relevantes del informe fueron las siguientes (se transcribe
literalmente, incluso con posibles errores):

'°CD “INFORME DE INCIDENTE LAN 573 AVA006 MARZO 27 2005’



“Las tripulaciones de los vuelos AVA006 y LAN573 estaban
adecuadamente calificadas y entrenadas de acuerdo a la normatividad
vigente para la republica de Colombia.

“La meteorologia reinante en el momento del suceso era adecuada
para la operacion de rodaje en condiciones visuales sin restricciones de
visibilidad.

“Las comunicaciones entre los vuelos y las dependencias ATS fueron
adecuadas y no tuvieron dualidades o inferencias que pudieran afectar
el entendimiento de los mensajes o su retroalimentacion.

“‘No hay regulaciones o normas vigentes que restrinjan o limiten la
espera de las aeronaves en el apartadero de espera la calle de rodaje
Eco utilizado como criterio de la categoria de los aviones o su
envergadura (sic).

“El plan inicial del despegue contemplaba primero en el orden de
despegue al vuelo de LAN573 y posteriormente al vuelo AVAQ0OQ6.

“El cierre de la pista 13 derecha que hizo que todos los vuelos se
concentraran en una sola pista haciendo coincidir dos aeronaves de
categoria “D” en el apartadero de espera de la cabecera 13 izquierda.

“La torre de control alteré el plan de despegue de los B767 para
mantener la menor demora promedio en los despegues de El Dorado
teniendo en cuenta la similar ruta de salida que emplearian los F-50 y
el vuelo LAN573.

“La distancia entre las lineas de rodaje demarcadas en la calle de
rodaje Eco en el apartadero de espera de la cabecera 13 izquierda
tienen una distancia que permite la operacion adecuada de aeronaves
de categoria “D” con envergaduras de hasta 38.9 metros.

“La envergadura de los B-767 involucrados en el suceso es de 47,6
metros, nueve metros sesenta centimetros mas de lo que el
aparcadero de espera podia albergar por criterios de separacion.

“La tripulacion del vuelo LAN estaba estacionada con frenos de paqueo
antes de que ocurriese el suceso y no tenia los medios o la posibilidad
de haber influido en el resultado.

“La tripulacion del vuelo AVAOO6 recibio la autorizacion de proceder a
posicion 13 izquierda y mantener, por lo que decidieron hacer uso de
espacio disponible al costado derecho del vuelo LAN575.

“La tripulacion del vuelo AVAQOO6 decidio apartarse de la linea de rodaje
derecha para incrementar el margen de maniobra ante la cercania de
B-767 parqueado al costado izquierdo.

“La tripulacion del vuelo AVAQOO6 err6 en su calculo de separacion de
extremos del ala entre los dos aviones y continué su rodaje para
impactar las dos alas.



“Los dos extremos de las dos alas colisionaron a una distancia de 127
centimetros del extremo correspondiente originandose dafios mayores
descritos en el borde de ataque del avion N985AN y en el borde de
fuga del avién CC-CEB.

“Posterior al impacto el vuelo La tripulacion del vuelo AVAOO6 freno
totalmente y se activaron los procedimientos de revision, asistencia y
desembarque de los pasajeros de los aviones.

“No se preservo la evidencia de los registradores de voces de cabina
de ninguno de los dos vuelos y solo se pudo analizar las
comunicaciones realizadas con las dependencias ATS.

“No hubo incendio ni derrame de combustible en el evento.

“No hubo lesiones en ninguno de los dos aviones producto del impacto
o del posterior desembarque.

“Un accidente similar habia ocurrido veinticinco anos antes entre
aeronaves de categoria “D” sin que las recomendaciones lograsen
evitar la generacion de un nuevo suceso.”

Como causas del accidente, sefiald el informe las siguientes (se transcribe

literalmente, incluso con posibles errores):

“La infraestructura de la calle de rodaje eco en el apartadero de espera
de la cabecera 13 izquierda, que por sus dimensiones no permiten una
separacion adecuada para aeronaves de categoria D o E en una
operacion simultanea de rodaje.

“La falencia de las normas o regulaciones apropiadas que adviertan a
las tripulaciones y controladores de transito aéreo y de las
dimensiones existentes en las calles de rodaje eco en el apartadero de
espera de la cabecera 13 izquierda que permitiesen restringir u ordenar
el transito de aeronaves cuya categoria fuese superior a la “C”.

“La percepcion no adecuada de distancia disponible estimada por el
capitan del avion con matricula N985AN dadas las condiciones
especiales de este tipo de aeronaves de cabina ensanchada y su
consecuente intento de adelanto por la derecha de un B-767
parqueado en la linea de espera de la cabecera 13 izquierda cuando
no existia suficiente margen de sequridad para realizar la maniobra”.

Como informacién adicional plasmoé el informe final del accidente (se transcribe

literalmente, incluso con posibles errores):

“El 12 de Julio de 1980 se presento un evento similar en la misma
posicion cuando un DC-10 de la empresa IBERIA rodé al costado
derecho de un C-130 de la Fuerza Aérea Colombiana que estaba
parqueado en el aparcadero de espera en la linea izquierda hubo dos
investigaciones independientes por pare de la Aerocivil y de la Fuerza



Aérea Colombiana y cada una llegé a conclusiones similares en lo
referente a los hechos aun cuando la segunda difiri6 de la primera en
los factores contribuyentes al accidente; las recomendaciones se
centraron en la emision de informes y de normas para regular el
transito en el area descrita, no incluyeron recomendaciones de
ingenieria. EI DC-10 pertenece a la categoria D de acuerdo a OACl y a
la IV de acuerdo a la FAA con una envergadura de 50, 4 metros y el C-
130 Hércules pertenece a la categoria D de acuerdo a OACI y a la VI
de acuerdo a la FAA con una envergadura de 40,4 metros”.

- La Aeronautica Civil aport6 copia de la Resoluciéon 03669 del 3 de noviembre de
1998'®, por la cual se expide el Manual de Operaciones Aeroportuarias para el
aeropuerto internacional El Dorado, la cual en su capitulo segundo regula las
operaciones de aeronaves en superficie, estableciendo (se transcribe literalmente,

incluso con posibles errores):

“2.2. RODAJE E INICIO DE MOTORES

“..)

“2.2.4. Todas las operaciones de aeronaves en tierra (inclusive en los
hangares) deben obedecer a las instituciones emanadas de la
dependencia encargada de control superficie, quien actuara en
coordinacion con la autoridad de rampa cuando haya Ilugar a ello y en
concordancia con lo estipulado en la presente reglamentacion.

“2.2.5. Es obligacion del comandante de una aeronave obtener
autorizacion de la torre de control antes de ingresar al area de
maniobras. Una vez en dicha area se deben sequir las instrucciones
respectivas, manteniendo comunicacion permanente con dicha
dependencia.

“..)

“2.2.7. Ninguna persona podra rodar o remolcar una aeronave sin antes
haberse asegurado a través de una inspeccion visual o con la
asistencia de terceras personas, cuando sea necesario, que no existe
peligro de colision con cualquier persona u objeto en el area inmediata.
En el caso de remolque es necesaria la presencia de hombres guia
bajo los planos principales de la aeronave.

“...)

“2.2.10. Es responsabilidad de la dependencia encargada de control
superficie, realizar la coordinacion con la autoridad de rampa para el
desplazamiento de las aeronaves que vayan a utilizar un puesto de
estacionamiento o procedan a retirarse.

“..)”

16 Vigente para la época de los hechos objeto de la presente accion.



- Mediante oficio del 31 de mayo de 20057, el Jefe de Aseguramiento de Calidad
ATS de la Aerocivil’® presenté concepto del accidente al Jefe del Grupo de
Investigacion de Accidentes de la misma Unidad Administrativa. Respecto del
procedimiento adelantado por los ATS'®, sefiala (se transcribe literalmente, incluso

con posibles errores):

“Antes de analizar las actuaciones de los ATS en este incidente, debe
mencionarse que normalmente los apartaderos de espera de las pistas
13L/31R del Aeropuerto EI Dorado son utilizados por dos aeronaves
cuando simultaneamente una de ellas espera y otra rueda a su lado a
posicion para el despegue. De igual forma, no existen restricciones
emitidas por dependencia alguna de la UAEAC que restrinja la
utilizacion del area mencionada y por espacio de mas de 30 arios, a
partir de la presencia de aeronaves de grandes dimensiones en el
aeropuerto El Dorado de Bogota, los procedimientos aplicados por la
torre de control han permitido este tipo de operacion. En la practica, el
controlador responsable del servicio autoriza el procedimiento y en
caso de que el piloto al mando de una de las aeronaves considere que
el espacio disponible para pasar al lado del otro que espera no es
suficiente, lo hace saber a la dependencia de control quien reorganiza
la secuencia de despegue permitiendo la salida de la aeronave que se
encuentra mas adelantada, ajustando consecuentemente las horas de
despegue de las aeronaves subsiguientes.

“El procedimiento adelantado se sustenta necesariamente en el criterio
del piloto, considerando la posicion relativa de las cabeceras de las
pistas con respecto a la cabina de torre y particularmente en el caso
que nos ocupa de la cabecera 13L, la cual esta localizada
aproximadamente a tres kilometros de la torre de control, condicion que
le impide a un controlador valorar la distancia que eventualmente
puede existir entre dos aeronaves una al lado de la otra en el punto de
espera.

“Actuaciones de la torre de control

“Los registros de comunicacion de la frecuencia 118.1 MHZ asignada al
control del aerédromo del aeropuerto EI Dorado no evidencian
dificultades para que la aeronave B-767 de Avianca que rodaba detras
del B-767 de LAN pasara al lado de ésta ultima con el objeto de
ingresar a la pista en uso y despegar. A la autorizacion expedida a las
16:04:58 UTC por el controlador responsable del servicio... “Avianca

"7 Folios 255 a 259 del cuaderno 2.

'8 « Actividad dirigida a evaluar el suministro de los servicios ATS con el fin de mejorar la gestion de
la seguridad en dichos servicios, prevenir la ocurrencia de incidentes y accidentes”, y optimizar la
calidad de los Servicios de Transito Aéreo. Consultado el 28 de noviembre de 2018 a las 9:00 a.m.,
en:
http://www.aerocivil.gov.co/atencion/transparencia/Lists/Glosario/DispForm.aspx?ID=70&ContentTy
Peld=0x01 00E7CB80BD4EF95D428A00BEOFC2FC6D91

% “Servicio de transito aéreo (ATS): expresion genérica que se aplica segtin el caso, a los servicios
de informacion al vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo
(Servicios de control de area, control de aproximacion o control de aerédromo)”. Consultado en:
http://www.aerocivil.gov.co/atencion/transparencia/Lists/Glosario/DispForm.aspx?ID=462&ContentT
ypeld=0x0100E7CB80BD4EF95D428 A00BEOFC2FC6D91



cero cero seis buen dia posicion y mantiene pista uno tres izquierda” la
tripulacion del vuelo AVA-006 no puso objecion al hecho implicito de
tener que adelantar al LAN, aceptando Ila autorizacion y
respondiendo... ‘posicion y mantenimiento uno tres izquierda Avianca
cero cero seis”... en cuanto al vuelo LAN que se encontraba adelante
del vuelo AVA a las 16:05:14 UTC es decir 16 segundos después de la
comunicacion sostenida entre el control de aerédromo y la tripulacion
del AVA informé... “Bogota torre muy buenos dias Lan Chile cinco siete
tres en frecuencia”... respondiendo el controlador de aerdédromo...
“cinco siete tres buen dia al despegue del siete seis siete a posicion y
mantiene uno tres izquierda”... colacionando la tripulacion del vuelo
LAN... “autorizado posicion y mantener uno tres izquierda Lan Chile
cinco siete tres”... a las 16:05:18 UTC es decir cuando segundos
después de que el vuelo LAN colaciond la autorizacion y veinte
segundos después de haber sido autorizado el vuelo AVA 006 de
ingresar a la pista, la tripulacion del vuelo LAN reporto... (ilegible) nos
colision6 aqui el Avianca serior el ala”...

“Después de analizados los hechos aqui relatados no encontramos y a
la luz de la reglamentacion aplicable, no encontramos evidencia de
responsabilidad de los ATS en la ocurrencia del incidente”.

- Los costos de reparacién de los danos sufridos por la aeronave de Avianca
fueron cubiertos con la pdliza que esa aerolinea adquirié con la aseguradora
Colseguros S.A.?° y los costos de reparacién de la aeronave de LAN Chile con la

péliza adquirida por esta aerolinea con la compafia Penta Security?'.

- Bajo la coordinacién de Avianca la sociedad Scadia Ltda. efectué un estudio
técnico de condiciones fisicas del apartadero de espera de la cabecera 13L del
aeropuerto El Dorado® el 31 de mayo de 2005, de cuyas conclusiones se resaltan
los aspectos mas relevantes, a saber: (i) existe un déficit en el area del apartadero
para la operacion simultdnea de aeronaves de las categorias C, D y E, (ii) la
senalizacion de los ejes de rodaje no cumple con las normas OACI, (iii) la
seguridad en cuanto a colisiones entre aeronaves que utilizan en forma simultanea
el apartadero de espera solo se garantiza para los aviones clave de referencia
Tipo B y envergaduras menores, y la seguridad en cuanto a aeronaves que se
puedan salir del area pavimentada al transitar por la linea de guia externa, solo se
garantiza para aeronaves tipo B y ancho de tren de aterrizaje menor a 9mts, es
decir, no permite la operacion simultanea de aeronaves tipo B767, que pertenecen
a la Categoria D (iv) la operacién simultanea del apartadero de espera para dos
aeronaves de categoria C, D y E no es factible por insuficiencia de superficie
pavimentada.

?% Folios 30 a 149, del cuaderno 2.
1 Folios 150 a 157 del cuaderno 2 y dictamen pericial (traduccion), cuaderno 5.
2 Folios 158 a 185 del cuaderno 2.



- Mediante auto del 20 de febrero de 2007, la Secretaria de Seguridad Aérea
de la Aerocivil formuld cargos al capitan Héctor Jaime Sabogal Leb6n, quien
piloteaba el avidn de Avianca implicado en el incidente, por presuntas infracciones
al Reglamento Aeronautico para el aeropuerto El Dorado, por considerar que “la
maniobra ha debido efectuarse en una forma prudente y dar aviso al ATC para
confirmar la distancia existente entre el mismo plano horizontal y hacer de este
modo el avance de forma segura porque en ese caso prima Su criterio como

comandante”.

- Por Resolucion No. 3628 del 10 de agosto de 2007, la Secretaria de Seguridad
Aérea de la Aerocivil sancion¢ al capitan Héctor Jaime Sabogal Ledn con multa
equivalente a 5 salarios minimos mensuales legales vigentes y suspensién de su
licencia por 5 dias, por violacion al numeral 2.2.7. del manual de operaciones
aeronauticas del aeropuerto El Dorado, el cual sefiala que “Ninguna persona
podra rodar o remolcar una aeronave sin antes haberse asegurado a través de
una inspeccion visual o con la asistencia de terceras personas, cuando sea
necesario, que no existe peligro de colision con cualquier persona u objeto en el

area inmediata...”.

- La sancién antes mencionada fue recurrida y modificada mediante Resolucién
00207 del 25 de enero de 20082, en el sentido de revocar la sancidn accesoria de
suspensién temporal de la licencia. Se tuvo en cuenta para modificar la decision,
que la defensa del capitan alegé que este realizdé la maniobra de alejarse
ligeramente del eje de rodaje para salvarse del peligro de colisién, ademas de su
amplia trayectoria en la aviacion y la falta de antecedentes negativos.

- El 26 de marzo de 2007, Lan Airlines y Colseguros S.A. firmaron un contrato de
cesion de los derechos a exigir y recibir indemnizacién por los perjuicios de todo
orden derivados del accidente presentado el 27 de marzo de 2005 y, no
indemnizados por la compania de seguros generales Penta Security. En la misma
fecha la compania de seguros generales Penta Security y Colseguros S.A.
firmaron contrato de cesion de derechos respecto a la facultad de esta ultima de
exigir y recibir el reembolso de US$183.896, monto de la indemnizaciéon pagada a
Lan Airlines con ocasion de los mismos hechos?®*.

2 Folios 590 a 607 del cuaderno 9.
2 Folios 1 a 6 del cuaderno 2.



- Como prueba solicitada por la parte actora se decret6 y practicé el testimonio del
sefnor Carlos Eduardo Estefan Gdmez, de profesion piloto, quien adujo ser socio
de la compafia que prestd los servicios de “ajuste y de inspeccion” a la
aseguradora —asistir al lugar de los hechos, verificar el estado de las aeronaves,
recabar la informacion inicial, evaluar y dar un concepto sobre el incidente-, de
cuyas respuestas se resaltan las siguientes por su relevancia® (se transcribe

literalmente, incluso con posibles errores):

“(...) PREGUNTADO. EI| apartadero de espera de la cabecera 13L del
Aeropuerto el Dorado cumple con las especificaciones OACI para la
presencia de 2 aeronaves B767. CONTESTO. El punto de espera de la
pista 13 izquierda del dorado no cumple para que 2 aeronaves B767
operen simultaneamente. (...) PREGUNTADO. Por favor explique al
Despacho que funcion cumple la linea amarilla o linea de eje de rodaje
en la operacion de carreteo o taxeo de las aeronaves. CONTESTO. La
linea amarilla que esta pintada en las areas de carreteo es una quia
para que las tripulaciones la sigan y de esta manera evitar contacto con
cualquier obstaculo. PREGUNTADO. Es necesario que el piloto efectue
algun tipo de calculo, o de inspeccion, o saque la cabeza por la
ventanilla para establecer si la aeronave que comanda puede ubicarse
al lado de otra en aparcadero de espera. CONTESTO. E| unico calculo
que el piloto debe hacer cuando esta efectuando el procedimiento de
carreteo es el de sequir la guia de la linea amarilla y no esta en el
manual de operaciones de la aeronave el tener que sacar la cabeza
para constatar la presencia de obstaculos. (...)PREGUNTADO. Sabe o
le consta si el piloto que piloted la aeronave de Avianca en los hechos
que nos ocupan, se aparto de la linea amarilla para adelantar otra
aeronave. CONTESTO. Si me consta que el piloto comandante de la
aerolinea de Avianca se aparto de la linea amarilla y que lo hizo al lado
derecho o0 sea mas alejado de la aeronave de la otra compania, porque
en las fotografias que obtuvimos para el desempeno de nuestra labor
asi_lo evidencian. PREGUNTADOQO. De acuerdo con las normas
aeronauticas el piloto debe sequir la linea amarilla, y en qué evento de
no _poder sequir la linea por alguna circunstancia cual es el
procedimiento a sequir por parte del piloto. CONTESTO. En el evento
de no poder sequir la linea por alguna circunstancia el piloto debera
informar _a la torre _de control o al controlador con el que esta
comunicado. PREGUNTADO. Cual es la finalidad de dicha informacion
dirigida a la torre de control. CONTESTO. La finalidad de esa
comunicacion al controlador es para informarle de que no puede
continuar con la autorizaciéon que me fue dada. (...)” (se subraya).

- Como prueba comun a las partes se decretd y practico el testimonio del senor
Juan David Gémez Valenzuela, controlador de transito aéreo vinculado a la
Aeronautica Civil, quien se desempenfé el dia del accidente como controlador de
superficie (encargado de dirigir y ordenar el transito saliendo antes de la fase de

% Folios 468 a 471 del cuaderno 2.



despegue y llegando posterior a la fase de aterrizaje), de cuyas respuestas se
resaltan las siguientes por su relevancia®® (se transcribe literalmente, incluso con

posibles errores):

“(...) PREGUNTADO. ; El controlador debe conocer la clasificacion que
hace la OACI de aeronaves en funcion de la envergadura y ancho del
tren de aterrizaje? CONTESTO. Hasta el dia del accidente no se tenia
claro la informacion con respecto a la capacidad de la cabecera 13
izquierda en cuanto al parqueo de aeronaves, de hecho lo que sucedio
ese dia era lo que pasaba todos los dias de cambiar el orden de
despegue de las aeronaves porque no sabiamos como control que
habia una restriccion en cuanto al tamanfo de la bahia del punto de
espera, era usual hasta ese dia que aeronaves pesadas pasaran
delante de otras pesadas en funcion de la minima demora media y
jamas, en mi experiencia personal, ningun piloto ni en ese dia ni en
ningun otro, manifesto la imposibilidad de rodar a posicion adelantando
una aeronave pesada en la bahia de espera. Por eso nunca se
considerd que un procedimiento que hasta ese dia era absolutamente
normal afectara la seguridad de las aeronaves. PREGUNTADO. Ha
hecho usted referencia al control de transito aéreo hasta “ese dia”. Por
favor indique al Despacho, como se implemento el control de transito
aéreo después del 27 de marzo de 2005, en funcion de la categoria de
las aeronaves por su envergadura. CONTESTO. Debido al accidente
de ese dia se tomaron medidas como la de no permitir el parqueo de
dos aeronaves pesadas en la bahia del punto de espera 13 izquierdo,
tiempo después la Aeronautica Civil mediante una comunicacion
interna reglamento, basados en unas tablas de envergadura y distancia
de tren, qué categorias de aeronaves podrian estar en el punto de
espera de la bahia 13 izquierdo. PREGUNTADO. Cuantas categorias
contempla esa clasificacion que usted menciona. CONTESTO.
Basicamente cuatro, aeronaves pesadas, medianas, livianas y la
combinacion de estas. PREGUNTADO. ;A qué categoria pertenecen
las aeronaves B- 7677 CONTESTO. Son aeronaves pesadas.
PREGUNTADO. Las aeronaves pesadas son aeronaves de mayor
envergadura? CONTESTO. Si, generalmente si aunque hay algunas
excepciones, por ejemplo se consideran pesadas el B 757, que aunque
tiene menor envergadura se trata como aeronave pesada.
PREGUNTADO. Por favor explique al Despacho en que forma
implemento la aeronautica civil el nuevo procedimiento de
adelantamiento de aeronaves en las bahias de espera. CONTESTO.
Mediante un documento que se denomina NOTAM, que es una directriz
emitida por la Secretaria de Seguridad Aérea en donde se dan
instructivos respecto a cambios en facilidades, condiciones,
restricciones, que afectan la seguridad de los vuelos. (...
PREGUNTADO. E| informe final del accidente visible en el cuaderno
principal sefala que la torre alteré el plan de despegue dado que un
avion F-50 acababa de despegar, y el avion de Lan que seguia en
turno tenia similar ruta. ;Qué significa esto? CONTESTO. Que al
momento del rodaje de la aeronave de menor performance, o sea el F-
50 rodo primero porque llamé primero y luego el Lan rodé al punto de
espera como turno dos siguiendo al foker, como la aeronave de Lan es

% Folios 316 a 318 del cuaderno 2.



mucho mas rapida que el foker 50 tenia demora de por lo menos
cuatro minutos, creo yo, esa fue la situacion que Roger evalud y para
no perder ese espacio ordeno a la Avianca despegar antes que Lan ya
que el viraje de Avianca no permitia que alcanzara al foker 50 que
acababa de despegar. (...) PREGUNTADO. ;Con qué fin la
Aeronautica Civil adelanta las investigaciones de accidentes y saca los
informes sobre tales accidentes. CONTESTO. La razén principal es
para que no se vuelvan a repetir. PREGUNTADO. La Aeronautica civil
le envia oficialmente esos informes a controladores? CONTESTO. No
llegan de manera directa pero nosotros tenemos acceso a la
informacion, bien sea por internet o en la Secretaria de Seguridad
Aérea. PREGUNTADO. No llegan en forma directa, significa que no
llegan oficialmente, como un procedimiento regular de la Aerondutica
Civil? CONTESTO. No, y creo que la razon es la gran cantidad de
accidentes e incidentes y accidentes que hay, es un volumen grande
de informacion, pero lo que es cierto es que a raiz de los accidentes e
incidentes, cuando se llega a conclusiones se emiten oportunamente
mediante NOTAM o circulares aeronauticas toda la informacion que
evita que este tipo de hechos se repita. (...)".

- El Director General de la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil
rindié informe bajo la gravedad de juramento®, del cual se resaltan, por su
importancia, los siguientes puntos (se transcribe literalmente, incluso con posibles

errores):

“2.2. Senalar una a una las normas o regulaciones generadas por la
U.A.E.A.C. con posterioridad al informe final del accidente Lan Chile —
Avianca de marzo 27 de 2005, en relacion con la operacion simultanea
de aeronaves de categorias D y E en los apartaderos de espera del
aeropuerto El Dorado de Bogota'.

‘Rta/ La UAEAC publicé los Notam numero C37878/07 de caracter
permanente para el Aeropuerto El Dorado, el cual estipulaba BAHIA DE
ESPERA 13L. No se permite utilizacion simultanea de dos aeronaves
cuando una de ellas corresponda a la categoria 4E 4D o 4C AMDT AIP
COLOMBIA AD2 - SKBO 6.

“Posteriormente publico los Notam numero C07272/08 de caracter
permanente para el Aeropuerto El Dorado, el cual estipulaba BAHIAS
DE ESPERA 13L/31R, No se permitira utilizacion simultanea de dos
aeronaves cuando una de ellas corresponda a la categoria 4C, 4D, o
4F AMDT AIP COLOMBIA AD2 — SKBO 6.

‘De igual manera se publico el documento AIP en la parte de
aerédromos especificamente AD2 — SKBO de octubre 25 de 2007, la
informacion consignada para el aeropuerto SKBO el siguiente texto:
‘Solo se permite el parqueo simultaneo de aeronaves turbohélice en el
punto de espera de la pista 13L/31R, excepto las aeronaves tipo C130.’
‘Las aeronaves tipo jet utilizaran una sola posicion de parqueo.”

27 Folios 474 a 476 del cuaderno 2.



- El 18 de octubre de 2008, la Fuerza Aérea Colombiana remitié copia del
documento donde esa entidad efectu6 recomendaciones a la Aeronautica Civil,
luego del accidente ocurrido el 12 de julio de 1980. Segun el mencionado
documento la causa principal de ese accidente fue un error en la apreciacion de la
separacién de las aeronaves, sumado a la nula visibilidad desde la cabina de los
pilotos del avidon DC-10 hacia la punta de los planos. Como causa contribuyente se

senalo:

“CAUSA CONTRIBUYENTE: PERSONAL DE LOS SERVICIOS DE
TRANSITO AEREO: Por cuanto se autorizé6 sin motivo alguno para
despegar una aeronave que se encontraba en la posicion No. 2 sin
tener en cuenta la gran envergadura del avion que se encontraba
adelante y el poco espacio disponible para alterar el orden de
despegue de los aviones, de acuerdo con su colocacion en la punta de
espera’.

Como recomendacion relevante para el sub lite la Fuerza Aérea plasmé la
necesidad de que “se haga ver a las tripulaciones la necesidad de extremar la
sequridad para la operacion de las aeronaves en tierra, y evitar cualquier
desplazamiento cuando existan dudas sobre el espacio libre para la maniobra’.

- Obran en el expediente las copias auténticas de las poélizas de Colseguros Nos.
9502110 (ampara reparaciones en general de la aeronave y/o reposicion de partes
y gastos asociados por pérdida o dafio de la aeronave?®) y 9501921 (ampara la
aeronave contra todo riesgo de pérdida o dafio, causados de cualquier forma, por
un valor maximo de US$80.000.000), constituidas por Avianca®.

- A folios 270 a 272 del cuaderno 2 obran las facturas de Boeing por reparaciones
efectuadas al avién de Avianca entre el 20 de abril y el 29 de julio de 2005, por
valor total de US $1.232.931, US $293.016 y US $393.476.

3. El dano

Se encuentra acreditado en el plenario el accidente aéreo ocurrido en la cabecera
13L del aeropuerto El Dorado el 27 de marzo de 2005, y los dafos que sufrieron
las aeronaves Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y Boeing

767-200 de matricula N985AN de Avianca, que puede considerarse un dafo

%8 No es claro el valor del monto asegurado, pues en todos los aportes remite al “monto estipulado
2en la caratula’, el cual no aparece en ninguno de los documentos aportados.
® Folios 30 a 149 del cuaderno 2.



antijuridico de conformidad con el articulo 90 de la Constitucién, en la medida en
que: i) sea atribuible al Estado, ii) el titular del derecho (patrimonio) no tenga el
deber juridico de soportarlo y iii) no se presente ninguna causal que justifique la
produccién del mismo por parte de la administracidén, imputacion serd analizada a

continuacion.

4. Responsabilidad de la Aeronautica Civil y titulo de imputacion

Mediante la Ley 126 de 1919, por la cual se crea una Escuela Militar y se dictan
medidas sobre aviacidn, el legislador autorizé por primera vez al poder ejecutivo

para que reglamentara todo lo relacionado con la aeronavegacion.

Posteriormente, la Ley 89 de 1938, sobre aerondautica civil, establecié que el
control de la aviacion estaria en cabeza de un organismo especial denominado
Direccion General de la Aeronautica Civil, encargado especialmente de lo
relacionado con los servicios de aer6dromos, rutas aéreas, radiocomunicaciones
aeronauticas, meteorologia, vigilancia de personas, materiales e instalaciones

destinados a la navegacion aérea.

No obstante, fue hasta 1947 que, mediante el Decreto 969, por el cual se crea y
organiza la Direccion General de Aeronautica Civil y se reglamentan sus

funciones, se regul6 (se transcribe literalmente):

“ARTICULO 12 En ejercicio de las facultades que le confiere al
Gobierno la disposicion del articulo 22 de la Ley 102 de 1944, créase la
Direccion General de Aeronautica Civil como un organismo especial
dependiente directamente del Ministro de Guerra.

“ARTICULO 2°. La Direccién General de Aerondutica Civil funcionard
bajo las ordenes de un Director, y queda encargado de la
reglamentacion, supervigilancia y control de los siguientes asuntos:
Personal, material e instalaciones de la Aeronautica Civil; campos,
aduanas y rutas; servicios de seguridad aérea, como radio-aeronautica
y aerologia; personerias juridicas de las empresas de transportes
aéreos; larifas e itinerarios, mantenimiento y operaciones de las
mismas; licencias del personal de vuelo, técnico y especialista; toda
clase de trabajos aéreos; escuelas civiles y aviacion de turismo; policia
aérea; y, en general, de todo lo relativo a las actividades, personal e
instalaciones del ramo de Aviacion Civil.

“PARAGRAFO 12 Corresponde también a la Direccién estudiar la
posicion internacional del pais en el ramo de la Aeronautica Civil, con
especial referencia a los convenios y pactos internacionales y a los
trabajos de las comisiones especiales y permanentes, y proponer al



Ministerio de Relaciones Exteriores las medidas que estime
conveniente adoptar.

“PARAGRAFO 22 [gualmente queda a cargo de la Direccién estudiar y
elaborar los proyectos de leyes referentes al régimen y desarrollo del
ramo de Aeronautica Civil y los decretos reglamentarios de la
legislacion actual o posterior en esta materia.”

En 1954, mediante Decreto 3269 del 10 de noviembre, se cre6 el Instituto
descentralizado denominado Empresa Colombiana de Aerédromos — E.C.A.,
encargado de la construccion, mejora y mantenimiento de los aeropuertos publicos
y, en 1956 se adscribieron las funciones al Ministerio de Guerra. Posteriormente,
se creo el Departamento Administrativo de Aeronautica Civil — D.A.A.C., mediante
Decreto 1721 del 18 de julio de 1960, con la funcion especifica de dirigir la politica

aeronautica.

Mediante Decreto 3140 de 1968, se suprimio la E.C.A. y se cred el Fondo
Aerondautica Nacional - F.A.N., establecimiento publico adscrito al Departamento
Administrativo de Aerondautica Civil. Luego, mediante la Ley 32 y el Decreto 2332

de 1977 se reorganizé el Departamento Administrativo de Aeronautica Civil.

A su turno, el Decreto ley 2171 de 1992, por el cual se reestructura el Ministerio de
Obras Publicas y Transporte como Ministerio de Transporte y se suprimen,
fusionan y reestructuran entidades de la rama ejecutiva del orden nacional, en su
articulo 67 dispuso la fusion del Departamento Administrativo de Aeronautica Civil
con el Fondo Aeronautico Nacional y lo restructur6 como Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, organismo al cual se le asignd, en su calidad de
autoridad aeronautica en todo el territorio nacional -articulo 68- la funcion de
garantizar la utilizacion segura y adecuada del espacio aéreo -articulo 69-, para lo
cual se le invisti6 de las funciones de organizar, coordinar, regular, controlar y
asistir la navegacion aérea en todo el espacio aéreo nacional y de prestar los
servicios necesarios para garantizar la operacion segura y eficaz del transporte
aéreo —articulo 70-.

La Ley 105 del 30 de diciembre de 1993, por la cual se organiza el sector y el
sistema nacional de transporte, adscribié la Unidad Administrativa Especial de
Aerondautica Civil al Ministerio de Transporte y suprimié la Direccién General de

Transporte Aéreo, en los siguientes términos (se transcribe literalmente):



“ARTICULO 47. FUNCIONES AERONAUTICAS. Las funciones
relativas al transporte aéreo, seran ejercidas por la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil como Entidad
especializada adscrita al Ministerio de Transporte.

“PARAGRAFO. Suprimese dentro de la estructura del Ministerio de
Transporte, la Direccion General de Transporte Aéreo de que trata el
numeral 8 del articulo 10. del Decreto 2171 de 1992.

“ARTICULO 48. DESCENTRALIZACION AEROPORTUARIA. Para
efectos de la descentralizacion aeroportuaria, la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil, podra entregar a cualquier titulo los
aeropuertos de su propiedad a entidades departamentales, municipales
0 asociaciones de las anteriores, para que éstas los administren en
forma directa o indirecta. De igual forma podra celebrar contratos de
administracion, concesion o similares sobre los aeropuertos de
propiedad del Fondo Aeronautico Nacional, con entidades
especializadas o con asociaciones regionales, en las cuales la
participacion estatal no podra ser superior al cincuenta por ciento
(50%). Los contratos que se celebren con las entidades territoriales,
Sus asociaciones o con las sociedades regionales podran ser
revocados unilateralmente, sin lugar a indemnizacion, cuando a criterio
de la Aeronautica Civil exista mal manejo en el uso, mantenimiento y
operacion de los bienes e instalaciones entregados; o cuando exista
deficiencia administrativa en la prestacion de los servicios
aeroportuarios.

“La autoridad Aeronautica ejercera funciones de reglamentacion,
control, _supervision y sancion _sobre quienes presten los servicios
aeroportuarios y en casos de violacion a sus normas o _reglamentos
conservara _siempre la posibilidad de intervenirlos, pudiendo asumir
directamente la prestacion del servicio.

“PARAGRAFO 1. Dentro de un plazo de tres (3) afios la Unidad
Administrativa_Especial de Aeronautica Civil realizara los estudios y
disenos necesarios para_especializar el uso de los aeropuertos de
acuerdo con su cateqoria, y con base en ello, podra limitar o suspender
la operacion de aviacion general y de las escuelas de aviacion en los
aeropuertos de mayor trafico aéreo, con el fin de garantizar un servicio
eficiente y sequro a los usuarios del transporte aéreo.

“Sera funcion prioritaria de la Aeronautica Civil, el mejoramiento de la
infraestructura aeroportuaria_y el establecimiento de ayudas de
aeronavegacion requeridas para los aeropuertos a donde se desplace
la aviacion general y las escuelas de aviacion.

“PARAGRAFO 2. La Aerondutica Civil con el fin de especializar los
aeropuertos del pais podra regular el uso del equipo que debe operar
en cada uno de ellos, asi como autorizar, limitar o suspender las rutas
aéreas.

“PARAGRAFO 3. La Unidad Administrativa de Aerondutica Civil,
conservara el control del trafico aéreo y la responsabilidad por el
correcto funcionamiento de las ayudas aéreas. Asi mismo ejercera una




adecuada supervision sobre la seguridad aérea y el control técnico” (se
subraya).

Finalmente, en el 2004 se expidié el Decreto 260, por el cual se modifica la
estructura de la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil-Aerocivil y se

dictan otras disposiciones, estableciendo (se transcribe literalmente):

“ARTICULO 1° Naturaleza Juridica. La Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil-Aerocivil, es una entidad especializada
de caracter técnico adscrita al Ministerio de Transporte, con
personeria juridica, autonomia administrativa y  patrimonio
independiente. La Unidad Administrativa Especial de Aeronautica
Civil-Aerocivil, tendra su sede principal en la ciudad de Bogota, D. C.

“ARTICULO 2°. Jurisdiccién y competencia. La Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil-Aerocivil, es la autoridad en materia
aeronautica _en todo el territorio _nacional y le compete reqular,
administrar, vigilar y controlar el uso del espacio aéreo colombiano por
parte de la aviacion civil, y coordinar las relaciones de esta con la
aviacion de Estado; desarrollando las politicas, estrategias, planes,
programas y proyectos sobre la materia, contribuyendo de esta
manera al mantenimiento de la sequridad y soberania nacional.

“Le corresponde también la prestacion de servicios aeronduticos y,
con _caracter exclusivo, desarrollar y operar las ayudas requeridas
para que la navegacion en el espacio aéreo colombiano se efectue
con sequridad. Asi mismo, le corresponde reglamentar y supervisar la
infraestructura _aeroportuaria _del pais, y administrar directa o
indirectamente los aeropuertos de su propiedad y los de propiedad de
la Nacion.

“lgualmente autorizaré y vigilara la construccion de aerédromos,
actividad esta que continuaran desarrollando las entidades
territoriales, las asociaciones de estas o el sector privado (se
subraya).

De otra parte, el Codigo de Comercio en su articulo 1774 sehala que “[S]e
entiende por ‘aeronautica civil’ el conjunto de actividades vinculadas al empleo de
aeronaves civiles”. A su turno, el articulo 1776 ibidem, establece que “[L]a

aeronautica civil se declara de utilidad publica’.

Con arreglo al mencionado estatuto, le corresponde a la autoridad expedir la
reglamentacion aerondutica, en los siguientes términos (se transcribe

literalmente):

“ART/CQLO 1860. REGLAMENTAC/ON POR  AUTORIDAD
AERONAUTICA Y CLASIFICACION DE SERVICIO AEREO. La
autoridad aerondutica reglamentara y clasificara los servicios aéreos,




los explotadores y las rutas, y senalara las condiciones que deberan
llenarse para obtener los respectivos permisos de operacion, con la
finalidad de lograr la prestacion de servicios aéreos sequros, eficientes
y economicos, que al mismo tiempo garanticen la estabilidad de los
explotadores y de la industria aérea en general (se subraya).

Dicha funcién regulatoria se funda en la importancia del transporte aéreo para la
satisfaccion de necesidades béasicas de la vida moderna y en los riesgos
asociados a la actividad, en cuanto considerada como potencialmente peligrosa
para la sociedad, que amerita la intervencién del Estado para garantizar unas
condiciones adecuadas que minimicen los riesgos y ofrezcan confianza a las
personas que deciden asumir la prestacién del transporte aéreo, que con su fuerza
laboral lo hacen posible y que requieren de este servicio para la solucion de las

multiples necesidades de tipo econémico, social, familiar, etc.

En este punto, debe la Sala advertir que, con independencia de la responsabilidad
objetiva que el articulo 1880 del Codigo de Comercio pone en cabeza del
transportista, la autoridad aeronautica responde por la falla del servicio, a la luz
del articulo 90 Constitucional, en la que incurra por las irregularidades en el @mbito
del cumplimiento de los deberes a su cargo, sin perjuicio de la concurrencia de
responsabilidad que pueda presentarse entre el transportador y la autoridad
aeronautica, cuando asi se establezca en la investigacion de las causas

determinantes del accidente aéreo.

Lo anterior, teniendo en cuenta que, tal como fue analizado por la Subseccion A
de la Seccién Tercera, en la sentencia del 15 de febrero de 2018%, la conduccién
de aeronaves es considerada, por regla general, como una actividad peligrosa, y
que, aunque en aquellos eventos en los que el dafo es producido por el ejercicio
de actividades peligrosas el régimen aplicable es de caracter objetivo, porque el
factor de imputacion se deriva de la realizacion directa de una actividad que
entrafa peligro, cuando el dafo sufrido deviene como consecuencia de una
actividad peligrosa que es ejercida directamente por la propia victima, no resulta
aplicable dicho régimen, sino el de falla probada del servicio, en la medida que,
para que surja la responsabilidad de la entidad demandada, la parte actora tiene la
obligacién de demostrar que el accidente se produjo por la falta de revisién y/o
mantenimiento —o de regulacion en el presente caso- a cargo de la entidad

% Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccién Tercera, Subseccion A,
sentencia del 15 de febrero de 2018, Radicacion No.: 50001-23-31-000-2002-40261-01(39326).



demandada, o que quien ejecuté la actividad peligrosa fue sometido a un riesgo

superior al que normalmente debe soportar.

5. El caso concreto

Es un hecho plenamente probado en el expediente y aceptado por las partes que
el 27 de marzo de 2005 la aeronave Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan
Airlines S.A. se dispuso a realizar el vuelo LA 537 Bogota — Lima y, a su vez, la
aeronave Boeing 767-200 de matricula N985AN de Avianca se disponia a realizar
el vuelo 006 Bogota - Miami, que la torre de control autorizé el rodaje de las dos
aeronaves con direccidn a la cabecera 13L y que al llegar al apartadero de espera
ordend a la primera de las aeronaves ocupar la posicidon izquierda y a la segunda
la derecha y que, durante el desplazamiento a la posicion derecha, la aeronave de
Avianca, con el extremo del ala izquierda, impacté levemente el ala derecha de la

aeronave de Lan.

Asimismo, esta probado que las aeronaves antes mencionadas sufrieron dafos de
consideracion y que las empresas Avianca y Colseguros, quienes se encuentran
legitimadas para actuar como demandantes, incurrieron en una serie de perjuicios
econdmicos con ocasion del referido accidente, los cuales deberan
individualizarse en caso de que se compruebe la responsabilidad de la entidad
demandada, a efectos de determinar la cuantificacién y liquidar una posible

indemnizacion.

De otra parte, como quedé visto en el acapite anterior, la Aeronautica Civil es la
entidad encargada de la elaboraciébn y modificacion de los reglamentos
aeronauticos en Colombia, de los manuales de rutas y procedimientos, de la
actualizacion del AIP (Aeronautical Information Publications, en espanol traduce
«Publicaciones de Informacion Aeronautica»), de la expedicion de las AIC
(Aeronautical Information Circular, en espafnol «Circulares de Informacion
Aeronautica») , de las resoluciones, las licencias al personal, las matriculas de
aeronaves, la aprobacidén de rutas, y en general de la reglamentacion de todas

aquellas actividades relacionadas con la aviacién civil®'.

8 Al respecto se consultd el texto “RESPONSABILIDAD CIVIL POR ACCIDENTES E INCIDENTES
AEREOQOS’, Irene Echeverri Giraldo, Universidad de Antioquia, Facultad de Derecho y Ciencias Politicas
Primera edicién: 2010, 178 paginas. Consultado en:
http://bibliotecadigital.udea.edu.co/bitstream/10495/9812/1/Echeverrilrene_2010_ResponsabilidadC
ivilAccidentesAereos.pdf, el 28 de noviembre de 2018 a las 9:46 a.m.



Del material probatorio obrante en el expediente resalta la Sala el informe final del
accidente, el cual aun cuando fue realizado por la parte demandada, Aeronautica
Civil, constituye el acto administrativo expedido por la autoridad encargada del
control del trafico aéreo en Colombia, el cual fue notificado mediante aviso fijado el
16 de febrero de 2007, por el termino de 5 dias®?, sin que exista prueba dentro del
expediente de que se haya solicitado reconsideracién del mismo por parte de

algun interesado.

Segun el mencionado informe, el 12 de julio de 1980 ya se habia presentado un

evento similar “en la misma posicion” entre dos aeronaves de gran envergadura.

A su vez, llama la atencion el informe rendido bajo la gravedad del juramento por
el Director General de la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, en el
cual refiere que con posterioridad al informe final del accidente Lan Chile —
Avianca de marzo 27 de 2005, en relacién con la operacién simultanea de
aeronaves de categorias D y E en los apartaderos de espera del aeropuerto El
Dorado de Bogotd, se expidieron los Notam (Notice To Airmen - Informacién para
aviadores) de caracter permanente para el Aeropuerto El Dorado C37878/07,
segun el cual en la “BAHIA DE ESPERA 13L. No se permite utilizacién simultdnea
de dos aeronaves cuando una de ellas corresponda a la categoria 4E 4D o 4C
AMDT AIP COLOMBIA AD2 — SKBO 6" y C07272/08 que estipuld que en las
“BAHIAS DE ESPERA 13L/31R, No se permitird utilizacién simultdnea de dos
aeronaves cuando una de ellas corresponda a la categoria 4C, 4D, o 4F AMDT
AIP COLOMBIA AD2 — SKBO 6”, asi como la AIP de octubre 25 de 2007, en la
cual se sefialdé que “solo se permite el parqueo simultaneo de aeronaves
turbohélice en el punto de espera de la pista 13L/31R, excepto las aeronaves tipo
C130.

Las pruebas antes resefiadas permiten concluir que, en efecto, la cabecera 13L
del aeropuerto El Dorado de Bogota no tenia la capacidad para ser utilizada de
forma simultdnea por dos aeronaves categoria D y, segun el estudio técnico
elaborado por la sociedad Scadia Ltda., los aviones Boeing tipo 767, como los
implicados en el accidente objeto de litis, estan catalogados como de categoria D
por la OACI.

No obstante, también obran en el expediente pruebas que indican que existid

32 Folio 242 del cuaderno 2.



responsabilidad del capitdn de la aeronave de Avianca, quien se representd el
peligro de la maniobra de parqueo y se apartd de la linea amarilla que esta
pintada en las areas de carreteo como guia para que las tripulaciones la sigan y
de esta manera evitar contacto con cualquier obstaculo, al parecer para evitar que
se produjera el accidente; sin embargo, como lo indicé el testigo Carlos Eduardo
Estefan Gdmez, de profesidn piloto, socio de la compariia que prestd los servicios
de “ajuste y de inspeccion” a la aseguradora, de acuerdo con las normas
aeronauticas el piloto debe seguir la linea amarilla y, en el evento de no poder
seqguir la linea amarilla por alguna circunstancia, debia informar a la torre de
control o al controlador con el que estaba comunicado que no podia continuar con

la autorizacidén de parqueo que le habia sido dada.

Tal como quedé estipulado en la sanciéon impuesta, el capitdn Héctor Jaime
Sabogal Lebdn, quien piloteaba la aeronave de Avianca, incurrié en una infraccién
al manual de operaciones aeronauticas del aeropuerto El Dorado, por rodar una
aeronave sin antes haberse asegurado a través de una inspeccion visual o con la
asistencia de terceras personas de que no existia peligro de colision con cualquier
persona u objeto en el area inmediata e, independientemente de que la maniobra
de alejarse ligeramente del eje de rodaje se hubiere efectuado para evitar la
colision, como lo indicd al recurrir el acto sancionatorio, lo cierto es que sus
indicaciones eran seguir la linea amarilla de guia y, en caso de advertir la
imposibilidad de parqueo, avisar a la torre de control, por lo que la misma no lo
exime de responsabilidad.

5.1. La concurrencia de culpas en el caso bajo estudio

Al margen de no existir reglamentacién que impidiera el rodamiento simultdneo en la
bahia de espera 13L de aeronaves cuya capacidad se encuentre catalogada en la
categoria 4D, lo cierto es que a la torre de control le correspondia extremar medidas
y verificar previamente si la capacidad de las aeronaves y su categoria pudieran

eventualmente representar algun peligro en el aparcadero.

Como quedo visto en precedencia, la autoridad aeronautica responde a titulo de falla
del servicio por las irregularidades en el ambito del cumplimiento de los deberes a
Su cargo, sin perjuicio de la concurrencia de responsabilidad que pueda presentarse
entre el transportador y la autoridad aeronautica, cuando asi se establezca en la

investigacion de las causas determinantes del accidente aéreo.



Se debe precisar que las tradicionalmente denominadas causales eximentes de
responsabilidad -fuerza mayor, caso fortuito, hecho exclusivo y determinante de un
tercero o de la victima- constituyen diversas circunstancias que dan lugar a que
resulte imposible imputar, desde el punto de vista juridico, la responsabilidad por
los dafos cuya causacion ha dado lugar a la iniciacién del litigio, a la persona o
entidad que obra como demandada dentro del mismo®®. En relacién con todas
ellas, tres son los elementos cuya confluencia tradicionalmente se ha senalado
como necesaria para que sea procedente admitir su configuracion: (i) su
irresistibilidad; (i) su imprevisibilidad 'y (i) su exterioridad respecto del
demandado®*.

Por otra parte, la adecuada valoracion del hecho de la victima como eximente de
responsabilidad, a efectos de que se verifique el rompimiento del nexo de
causalidad, conlleva a establecer, en cada caso concreto, si el proceder -activo u
omisivo- de aquélla tuvo o no injerencia y en qué medida, en la produccion del

dano.

En ese orden de ideas, es dable concluir que, para que el hecho de la victima
tenga plenos efectos liberadores de la responsabilidad estatal, es necesario que la
conducta desplegada por el afectado sea tanto causa del dafo como la raiz
determinante del mismo, es decir, que se trate de la causa adecuada, pues en el
evento de resultar catalogable como una concausa en la produccién del dafo no
eximira al demandado de su responsabilidad y, por ende, del deber de indemnizar,
aunque, eso si, habra lugar a rebajar su reparacion en proporcidbn a la

participacion de la victima®.

B Al respecto puede consultarse las siguientes providencias proferidas por esta Subseccion con
ponencia del Consejero Herndn Andrade Rincdn: sentencia de 21 de marzo de 2012, Expediente
21.398; sentencia de 11 de abril de 2012, Expediente 21.134; sentencia de 9 de mayo de 2012,
Expediente 22.265; sentencia de 9 de mayo de 2012, Expediente 24.137.

% Sobre los anotados conceptos puede consultarse: Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso
Administrativo, Seccion Tercera, sentencia del 26 de marzo de 2008, Expediente No. 16.530,
Consejero Ponente: Mauricio Fajardo Gémez.

% En la anotada direccion, ha sostenido la Sala: “El hecho de la victima, al decir de los hermanos
Mazeaud, sélo lleva “consigo la absolucién completa” cuando “el presunto responsable pruebe la
imprevisibilidad y la irresistibilidad del hecho de la victima. Si no se realiza esa prueba, el hecho de
la victima, cuando sea culposo y posea un vinculo de causalidad con el dafio, produce una simple
exoneracion parcial: division de responsabilidad que se efectua teniendo en cuenta la gravedad de
la culpa de la victima. Henri y Ledn Mazeaud, Jean Mazeaud. Lecciones de Derecho Civil. Parte
Segunda. Ediciones Juridicas Europa América. Buenos Aires. 1960, pags. 332 y 333”. Consejo de
Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera, sentencia de 2 de mayo de 2007;
Radicacién: 24.972; criterio reiterado por la Seccion en sentencia de 9 de junio de 2010.
Radicacién: 17.605. Consejero ponente: Mauricio Fajardo Gomez.



En el presente caso, conforme al material probatorio analizado, se configura una
concurrencia de culpas, por las omisiones regulatorias de la Aeronautica Civil
respecto de la capacidad de la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogota
para ser utilizada de forma simultanea por dos aeronaves categoria D, y por la
impudencia del piloto del avion de Avianca, quien, en lugar de informar a la torre
de control que no podia continuar con la orden de parqueo, decidid6 asumir el
riesgo de maniobrar para ubicar la aeronave, siendo inexactos sus calculos y

ocasionando el accidente tantas veces mencionado.

La actuacién del piloto vincula a Avianca como concurrente de la causa del
accidente, en tanto que, cuando alguien actua en virtud de una relacién laboral, es
agente de su empleador, segun lo preceptuado en el Cédigo Civil:

“Articulo 2349. Danos causados por los trabajadores. Los
empleadores responderan del dario causado por sus trabajadores, con
ocasion de servicio prestado por éstos a aquéllos; pero no responderan
Si se probare o apareciere que en tal ocasion los trabajadores se han
comportado de un modo impropio, que los empleadores no tenian
medio de prever o impedir empleando el cuidado ordinario y la
autoridad competente; en este caso recaera toda responsabilidad del
dario sobre dichos trabajadores”.

No obstante, a juicio de la Sala, si bien es cierto que esta establecida la existencia
de una conducta imprudente por parte del piloto de Avianca, en todo caso, fue la
torre de control la que autoriz6 el rodaje de las dos aeronaves con direccién a la
cabecera 13L y al llegar al apartadero de espera orden6 a la aeronave Boeing
767-300 de Lan Airlines S.A. ocupar la posicion izquierda y a la aeronave Boeing
767-200 de Avianca ocupar la posicion derecha, cuestion que impide atribuirle la
causa determinante y exclusiva de su propio dafo a la empresa Avianca (en
cabeza del capitan que piloteaba su aeronave), lo cual conlleva a que no haya
lugar a eximir de responsabilidad a la entidad demandada y que sea pertinente

estudiar su conducta desde la 6ptica de la concausa.

Sobre la concurrencia de culpas, la jurisprudencia de la Seccién Tercera de esta
Corporacién ha senalado lo siguiente:

“(...) Esta Seccion ha reiterado que ‘para que el hecho de la victima
tenga plenos efectos liberadores de la responsabilidad estatal, es
necesario que la conducta desplegada por la victima sea tanto causa
del dafio, como la raiz determinante del mismo, es decir, que se trate



de la causa adecuada, pues en el evento de resultar catalogable como
una concausa en la produccion del dafio no eximira al demandado de
su responsabilidad y, por ende, del deber de indemnizar, aunque, eso
si, habra lugar a rebajar su reparacion en proporcion a la participacion
de la victima”. (...) en _materia contencioso administrativa, para la
determinacion de la responsabilidad de la parte demandada,
reviste especial _importancia_ el analisis de facto y juridico del
comportamiento de la victima en la produccion de los hechos, con
miras a establecer -de conformidad con el grado, importancia,
eficacia, previsibilidad, irresistibilidad, entre otros aspectos de esa
conducta - si hay lugar a la exoneracion del ente acusado —hecho
exclusivo de la victima - o a la_disminucion del quantum de la
indemnizacion en el evento en que se presente la concurrencia de
culpas™® (Se destaca).

Bajo ese criterio, aun cuando se declarara la responsabilidad patrimonial de la
Aeronautica Civil por la evidente ausencia de regulacién respecto de la capacidad
de la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogota, es necesario destacar
que la imprudencia del piloto de la aeronave de Avianca resultd relevante para la
ocurrencia del accidente, quien en su defensa, en el proceso sancionatorio®’,

aleg6 que maniobré para evitar la colision.

De todo lo anterior se puede concluir que si bien el piloto de la aeronave de
Avianca fue imprudente -y con ocasion de dicha imprudencia fue sancionado, la
Sala no puede desconocer que evidentemente se presentd una falla del servicio
por parte de la Aeronautica Civil, entidad que conociendo el antecedente de un
accidente en la misma cabecera 13L entre dos aeronaves de gran envergadura el
12 de julio de 1980, solo hasta el 2007, luego de ocurrido el accidente objeto de
esta litis, prohibi6 utilizarla de forma simultanea por dos aeronaves, entre otras, de
la categoria D.

En este orden de ideas, en criterio de la Sala, la participacion de la victima
(Avianca a través del Capitan de su aeronave) en la causacion del dano puede
establecerse, en términos porcentuales, en un 30%, teniendo en cuenta que, si
bien el piloto que comandaba la aeronave cont6 con autorizacion, su actuacion fue

imprudente en la medida que, como €l mismo lo planteé en su defensa en el

% Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera, Subseccién C. C.P.
Olga Mélida Valle de la Hoz. Sentencia del veintiocho (28) de mayo de dos mil quince (2015).
Radicacién numero: 25000-23-26-000-2002-01492-01(29479).

% Folios 590 a 607 del cuaderno 9. En la Resolucién 00207 del 25 de enero de 2008, se indica que
la defensa del capitan aleg6 que este realizé la maniobra de alejarse ligeramente del eje de rodaje
para salvarse del peligro de colisién.



proceso sancionatorio que le adelanté la Aeronautica Civil, efectué una maniobra
para evitar el choque, siendo lo procedente haberse abstenido de efectuar el

parqueo.

Con fundamento en lo expuesto, la Sala revocara la sentencia apelada y procedera a
declarar patrimonialmente responsable a la Aeronautica Civil, en el 70% de los
perjuicios reclamados y probados por la parte demandante, bajo los parametros
explicados en precedencia, con ocasion al accidente ocurrido el 27 de marzo de
2005, en la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogota, entre las aeronaves
Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y Boeing 767-200 de
matricula N985AN de Avianca.

6. Liquidacion de las indemnizaciones de perjuicios

En la reforma de la demanda la parte actora solicitdé el pago de indemnizacién por

los siguientes perjuicios:

1) A favor de Avianca, por concepto de dano emergente, la suma de
US$100.000, mas $12'146.480 o la suma mayor o menor que resulte probada, en
pesos colombianos a la tasa representativa del mercado del 29 de mayo de 2005
(fecha en que culminé el proceso de reparacion de la aeronave), con los intereses
comerciales corrientes causados desde el 30 de mayo de 2005 hasta que se
ponga fin al proceso o, en subsidio, la correccion monetaria de la suma senalada
por el mismo lapso. Como lucro cesante, la suma de US $1.583.616 o la suma
mayor 0 menor que resulte probada, en pesos colombianos a la tasa
representativa del 29 de mayo de 2005 (fecha en que culmin6 el proceso de
reparacién de la aeronave), con los intereses comerciales corrientes causados
desde el 30 de mayo de 2005 hasta que se ponga fin al proceso o, en subsidio, la

correccion monetaria de la suma sefalada por el mismo lapso.

2) A favor de la Aseguradora Colseguros S.A., el valor de la prestacidén reconocida
a Avianca en cuantia de US $1.236.622 o la suma mayor o menor que resulte
probada, en pesos colombianos a la tasa representativa del mercado del dia en
que dicha prestacion se pagd, con los intereses comerciales corrientes causados
desde el dia en que se pag6 hasta que se ponga fin al proceso o, en subsidio, la

correccion monetaria de la suma sefalada por el mismo lapso.



Como sustento de las pretensiones antes sefialadas solicitdé como prueba en la
demanda el decreto del dictamen de un perito experto en temas financieros en el
campo del transporte aéreo de carga, respecto de los dafios cuya reparacion se
reclama, el cual, aunque se decreté mediante auto del 24 de julio de 2008%, se
tuvo por desistido en auto del 20 de mayo de 2010%°, por no haberse acreditado el
pago de los gastos periciales por la parte demandante.

Ademas, la parte actora aporté una liquidacidon de perjuicios realizada por
McLarens Young International®®, en los siguientes términos (se transcribe de forma

literal, incluso con posibles errores):

Concepto Unidad Valor

Pérdida de Utilidad Bruta por cambios en la US$ 700.823.76

operacion Ddélares

Pérdida de Ingresos por reduccion capacidad US$ 308.410.00

de vuelos Doélares

Pérdida de Utilidad Bruta por Cancelacion de US$ 295.272.35

Vuelos Ddélares

Pérdida de Utilidad Bruta por Disminucion US$ 279.110.00

capacidad de carga Ddélares

Aumento de Gastos de Funcionamiento COL$ 12'146.480.00
Pesos

Dano Material de la Aeronave afectada US$ 1.336.622.00
Ddélares

En la sustentacién de los danos el informe sefiala como contingencias a cubrir por
dafo a la aeronave Boeing 767 con capacidad de “175 pasajeros’, las siguientes

(se transcribe de forma literal, incluso con posibles errores):

“...)

“Los itinerarios operacionales son desarrollados con el concurso de
otras areas tales como Mercadeo, Revenue, Mantenimiento,
Operaciones de vuelo, Planeacion Financiera, Deprisa, Desemperno de
la Red, etc., y son publicados con dos (2) meses de anticipacion.
Estos planes trazan el camino sobre el cual se desarrollaran las
operaciones de la empresa, y cualquier desviacion igualmente
debe ser concertada con las demas areas que intervienen en la
operacion.

Con base en este itinerario operacional, se desarrollan las
actividades operacionales en las demas areas de la empresa.

%8 Folios 410 a 412 del cuaderno 3.
% Folio 531 del cuaderno 9.
“0 Folios 85 a 141 del cuaderno 3.



“...)

“Una vez sucedido el incidente, el Departamento de Control de Vuelos
procedié a realizar los ajustes necesarios para dar cumplimiento
estricto a los vuelos programados, de acuerdo con lo previsto en el
itinerario operacional vigente en ese momento, y desarrollando
actividades de contingencia inmediatas para dar cumplimiento a las
obligaciones contraidas para el vuelo programado.

“Como consecuencia de la no disponibilidad de la aeronave afectada,
Control de Vuelos debio realizar diversas modificaciones en la
operacion, incluyendo cambios de aeronaves, demoras y cancelacion
de vuelos, como se indica a continuacion:

“1. Demoras de Vuelos

“Como consecuencia de las modificaciones realizadas por control de
Vuelos, se generaron diferentes demoras en la operacion, las cuales
no pudieron ser cuantificadas, y se detallan a continuacion:

“..)

“2. Situacion de la Aeronave

“Con el propésito de cumplir con el plan estratégico, tactico y
operacional, la empresa AVIANCA realizé sustitucion de la aeronave
por otras disponibles de menor capacidad de acuerdo con el siguiente
detalle para el periodo comprendido entre el 04 de Abril y Mayo 29 de
2005, en donde se aprecia normalidad de las operaciones:

“...)

“3. Restructuracion de itinerarios

“En el plan original de AVIANCA se tenian programados los vuelos
CLOMIA (Cali-Miami) atendidos por una aeronave tipo Boeing 757
BAQMIA (Barranquilla-Miami) atendidos por una aeronave tipo MD-83,
los cuales fueron requeridos para cumplir con los cambios de equipo
descritos en el punto anterior. La restructuracion de la operacion
ocasiond la cancelacion de los vuelos programados en forma individual,
haciendo una triangulacion en la forma CLOBAQMIABAQCLO (Cali-
Barranquilla-Miami-Barranquilla-Cali) cuya informacion se indica a
continuacion para el periodo comprendido entre el 04 de Abril y el 29
de Mayo de 2005, fecha a partir de la cual se normalizan las
operaciones como consecuencia del incidente del 27 de Marzo de
2005.

“..)

“4. Cambios de horario

“Las modificaciones establecidas en los puntos anteriores generaron
varias modificaciones en la hora de salida de los vuelos programados,
especialmente en las rutas nacionales como se muestra a
continuacion:



“...)

“5. Cancelaciones

“Consecuentemente por la carencia de la aeronave afectada con el
incidente se cancelaron los itinerarios de dos (2) rutas nacionales que
eran atendidas por una aeronave tipo M80, la cual fue necesaria para
apoyar las acciones tomadas y disminuir los efectos generados por la
contingencia presentada, de acuerdo al siguiente detalle que cubre el
periodo comprendido entre el 07 de Abril y el 29 de mayo de 2005:

“(...)” (subrayas propias, negrillas para resaltar).

Debe la Sala sefialar que el referido informe anexa para cada uno de los items
antes senalados los listados con los itinerarios de fechas y rutas que debia cumplir
el avion accidentado que fuere sustituido; sin embargo, no se aporta ninguna

prueba sobre los costos reales en que se incurrié por dichos cambios.

En cuanto a la pérdida de ingresos, el informe de McLarens Young International

establece (se transcribe de forma literal, incluso con posibles errores):

“Los calculos de la pérdida de ingresos causada por el cambio descrito
se determinaron de la siguiente forma:

“‘Basados en la informaciéon financiera de la empresa, hemos
seleccionado los ingresos reales mensuales obtenidos en las
operaciones  descritas  (BAQMIABAQ - CLOMIACLO -
CLOBAQMIABAQCLOQO) durante los periodos del 2004, 2005 y 2006,
cuyos resultados son los siguientes:

“...)

“La anterior informacién nos permite realizar el siguiente analisis de
tendencias por comparacion de los ingresos en los periodos antes de la
afectacion (Enero — Marzo), durante la afectacion (abril y Mayo) y
posterior afectacion (Junio - Diciembre) en donde se aprecia
claramente la pérdida de ingresos durante el periodo en el cual la
aeronave afectada no estuvo operando.

“(...)” (subrayas para resaltar).

De los apartes precitados, el informe muestra varios cuadros y graficas con los
cuales realiza un “analisis de tendencias por comparacion de los ingresos
ajustados” para, al final, establecer los ingresos del mes de abril y mayo de 2005.



En este punto, extrafia a la Sala que si la demanda se presentd casi 2 afos
después de ocurrido el accidente y, como lo menciona el mismo informe, los
itinerarios operacionales de las aeronaves se hacen con 2 meses de anticipacion,
la parte demandante no haya anexado los soportes reales en cuanto a la oferta de
sillas, las sillas vendidas para el momento del incidente y las sillas que
efectivamente se vendieron con posterioridad al incidente para los itinerarios ya

programados, y haya basado su liquidacion en un “analisis de tendencias”.

Asimismo, se incluye un analisis de la pérdida de ingresos por reduccion en la
capacidad de los vuelos de alta demanda, ya que la aeronave afectada tenia una
capacidad de 175 sillas, mientras que las aeronaves que la remplazaron tipo 757 y
M83 tenian una capacidad de 168 y 130 sillas, respectivamente; sin embargo, se
efectla un analisis que resulta confuso, porque incluye rutas no correspondientes
al itinerario de la aeronave dafada, indicando que esas rutas fueron afectadas por

cambio de equipos. No se anexa ningun soporte al respecto.

En cuanto a la pérdida bruta por cancelacion de vuelos, aduce el informe que la
empresa Avianca se vio obligada a cancelar algunos vuelos que estaban previstos
dentro del plan estratégico y tacito durante el periodo de parada de la aeronave
767, correspondientes a los trayectos BAQBOG y BOGBAQ, atendidos por la
aeronave tipo MD83 con capacidad de 147 sillas, con frecuencia diaria, excepto
los dias miércoles, pérdida calculada en USD$504.620.89 , suma que se
establece también sobre bases porcentuales y no sobre datos exactos de sillas

ofertadas y/o sillas vendidas. No se anexa ningun soporte al respecto.

Respecto de la pérdida de ingresos por disminucién en la capacidad de carga,
como consecuencia de los cambios de aeronave, en el informe se hace una
ponderacion histérica de 2004 a 2007 donde se indican los ingresos por rutas
afectadas mes a mes y luego se realiza un analisis de tendencias para establecer
una pérdida total de USD$279.110.

Por aumento en los gastos de operacidbn se reclaman las indemnizaciones
pagadas a viajeros de rutas internacionales calculadas en $12'146.480. No se

anexan soportes de los pagos detallados en el informe.

Finalmente, se plasma un acépite denominado “DANO MATERIAL”, en el cual se

detallan todos los gastos en los que se incurrié por concepto de la reparacion de la



aeronave de Avianca accidentada, el cual se resume en el siguiente cuadro (se

transcribe de forma literal, incluso con posibles errores):

CONCEPTO USD$
REPARACION BOEING
Costo Reparacién Boeing 1.132.471
Costo Importacién Material — Herramientas Boeing 59.526
MATERIALES COMPRADOS POR AVIANCA
Costo Materiales 84.876
Costo Importacion 2.321
COSTO MANO DE OBRA REPARACION AERONAVE
Ingenieros 4.625
Técnicos 44.850
ALQUILER MAQUINARIA 3.379
OTROS GASTOS ADMINISTRATIVOS 1.334
COSTO TOTAL REPARACION N985AN 1.336.622
DEDUCIBLE POLIZA 100.000
VALOR RECIBIDO POR AVIANCA 1.236.622

De otra parte, la Aeronautica Civil, desde la contestacion de la subsanacién de la
demanda®*', objet6 la liquidacion de los perjuicios efectuada tanto en la demanda
como en el informe pericial aportado por la parte actora y solicité los testimonios
gue a continuacion se relacionan, los cuales contradijeron la totalidad de perjuicios

reclamados, asi:

- Danilo Andrés Gonzélez Silva*, ingeniero industrial, “consultor de AXIS —
Ajustadores Colombia Ltda.”, quien sefalo respecto del dictamen pericial realizado

por McLarens Young International que:

“(...) si bien el estudio parece ser ordenado, claro y bien desarrollado,
existen algunos aspectos que deben ser tenidos en cuenta tales como:
1. Referente a la pérdida de ingresos 1.1. Solamente se tomd como
informacion historica del afio 2004 y se incluyo informacion del afo
2006, en este tipo de cualificaciones donde se trabaja sobre estimados
toda vez que se trata de determinar el comportamiento del negocio si
no se hubiera presentado el incidente, es recomendable analizar la
informacion de varios afios atras para que el resultado, es decir, los
ingresos esperados del negocio sin que se hubiere presentado el
evento sean lo mas precisos posibles, adicionalmente el tomar
informacion de anos posteriores puede desviar los resultados del
estudio toda vez que por ejemplo durante ese ario y durante el 2007 se
produjo un repunte de la economia del pais, acarreando un mayor
numero de pasajeros. (...) 1.2. Se incluye dentro del estudio de la firma

*! Folios 383 a 399 del cuaderno 3.
“2 Folios 424 a 427 del cuaderno 2.



(...) el efecto semana santa cuando para el afio 2005 la semana santa
tuvo lugar entre el 20 y el 27 de marzo y el incidente entre las dos
aeronaves ocurrio el 27 de marzo de 2005. 1.3. Se cuantifican algunos
ingresos dejados de percibir teniendo en cuenta las modificaciones de
las rutas, en las aeronaves, en los itinerarios, pero no se muestra en
detalle la compensacion que se produjo en los demas vuelos a raiz de
este fenomeno; es posible que se haya presentado una mayor
ocupacion en otros vuelos generando una mayor eficiencia en los
mismos y que estos hubieran compensado en alguna forma los
ingresos dejados de percibir por Avianca. 1.4. El mismo fendomeno
citado en el numeral anterior se pudo haber presentado en lo referente
al trasporte de carga. 1.5. En este tipo de analisis es de vital
importancia establecer claramente cual es el negocio se vio afectado.
En este caso estariamos hablando del tiempo transcurrido desde que la
aeronave se vio envuelta en el incidente hasta que se realizaron las
respectivas reparaciones de los darfios que se hayan generado unica y
exclusivamente como consecuencia de tal evento. 2. Se realiza el
desglose y el analisis de los costos de la reparacion de la aeronave,
pero como mencioné al inicio de la diligencia no se adjunta el reporte,
la documentacion soporte de los darfos y de los costos que permita
realizar un analisis sobre esta parte de la reclamacion, tal como un
levantamiento fotografico, un cronograma de actividades, las facturas,
etc (...)” (se subraya).

- Ramoén Augusto Espinosa Otero*®, Gerente Aeroportuario de la Aeronautica Civil,
quien adujo haber participado en la evaluacion a la reclamacion econdémica
presentada por Avianca, con el fin de determinar si eran validas las cifras del
informe realizado por McLarens Young International, respecto a lo cual senalé (se

transcribe de forma literal, incluso con posibles errores):

“(...) el analisis lo hicimos entre la doctora Claudia Esguerra, Carolina
Ospina Londorio y yo. Ademas de eso recopilamos informacion de las
areas de asuntos sectoriales (Estadisticas) de planes de vuelo, torre de
control, entre otros. En el conjunto de toda esa informacion mi labor fue
establecer la veracidad y certeza de las cifras presentadas en el
estudio de Mc Larens Young International (...) en el informe presentado
la firma Mc Larens Young International estima la cifra de doce millones
ciento cuarenta y seis mil cuatrocientos ochenta pesos, la firma indica
que fue la cifra originada por la compensacion que se les hizo a los
pasajeros por los atrasos y demoras en su vuelo, en el mismo informe
indica que hubo problemas con la base de datos de Avianca, hecho
que genera una incertidumbre en el calculo de la cifra mencionada
ademas de adolecer la misma para su comprobacion. Es necesario
indicar que el reglamento aeronautico Colombiano RAC incluye dentro
de sus numerales la resolucion No. 4498 del 15 de noviembre del 2001
que trata dentro de sus articulos el procedimiento el calculo de las
compensaciones a las que son objeto los pasajeros cuando ocurren
estos hechos, se evidencio que la firma Mc Larens Young International
no tiene en cuenta dicha resolucion la cual aporto al expediente. (...) Al
observar que no existe un procedimiento, metodologia y soporte

3 Folios 443 a 447 del cuaderno 2.



documental y adicionando el fallo de la base de datos de Avianca
manifestado en el informe, lo que genera un ambiente de incertidumbre
en el calculo de las cifras. Por lo expuesto, al momento del analisis por
el grupo de evaluacion del que hice parte no se pudo verificar y
constatar la veracidad y certeza de la cifra mencionada en el informe y
por tanto no se acepto el valor solicitado por la firma Mc Larens Young
International.(...) Tuvimos en cuenta el comportamiento del mercado
del periodo del suceso, haciendo el analisis de la oferta y la demanda,
costos de operacion, costos hora bloque, tasa representativa del
mercado, (...) oferta de sillas, niveles de ocupacion, pasajeros
movilizados, consignados en los formularios ‘trafico de equipo’
establecidos en el numeral 3.8.1 de los reglamentos aeronauticos de
Colombia.(...) Como primer punto se analiz6 el costo de la operacién
como se venia realizando versus el cambio de la operacion por el
incidente, el comparativo de los costos de los trayectos basados en los
costos hora bloque radicados en la Aerocivil en los formularios
diligenciados por la aerolinea Avianca. Se evidencio que la operacion
realizada en las rutas Barranquilla-Miami y Cali-Miami evaluadas con
los costos hora — bloque y tiempo de vuelo ascendian a esta fecha a
treinta y seis mil novecientos setenta y nueve dodlares. Reformada la
operacion con la triangulacion Cali — Barranquilla — Miami y evaluado el
costo de operacion del trayecto ésta asciende a veintiocho mil
cuatrocientos catorce dolares, se evidencid un menor costo en la
triangulacion de ocho mil quinientos sesenta y cinco ddlares por
trayecto, comportamiento de la demanda de pasajeros. (...)"

- Claudia Beatriz Esguerra Barragan**, jefe del Grupo de Asuntos Internacionales y
Regulatorios de la Oficina de Transporte Aéreo de la Aerondutica Civil, quien
senald respecto del dictamen pericial realizado por McLarens Young International:

“(...). Nosotros tomamos los datos del trafico reportados por la
aerolinea Avianca a la Aeronautica Civil en los formularios regulados
para el efecto para los periodos de abril y mayo de 2004 y para los
periodos de abril y mayo de 2005, y confrontando estas cifras tanto de
sillas ofrecidas, como de pasajeros transportados y a su vez niveles de
ocupacion de las Aeronaves para determinar los pasajeros
transportados en los meses en que la empresa senala haber dejado de
transportar algunos pasajeros. El resultado no arrojo las mismas cifras
del estudio, nosotros indicamos que el calculo de los posibles
pasajeros dejados de transportar en las rutas que se sefalaron en el
estudio para el calculo del lucro cesante, como lo son las rutas
Barranquilla-Miami, y Cali-Miami, lo que arrojé una cifra de apenas
cuatrocientos veintinueve (429) pasajeros posibles dejados de
transportar (...)".

Frente a los testimonios del sefior Ramdn Augusto Espinosa Otero y de la sefiora
Claudia Beatriz Esguerra Barragan, teniendo en cuenta lo previsto en el articulo
217 del C. de P. C., segun el cual son sospechosas para declarar las personas

que en concepto del juez se encuentren en circunstancias que afecten su

* Folios 462 a 467 del cuaderno 2.



credibilidad o imparcialidad en razén de sus sentimientos o intereses en relacién
con las partes, antecedentes personales y otras causas, observa la Sala que, si
bien es cierto que dichos testigos tienen una relacion laboral con la entidad
demandada, lo cual podria dar lugar a suponer que buscan salvaguarda el interés
de esa parte, dicha suposicibn no resulta suficiente para estimar que sus
declaraciones fueron parcializadas, maxime cuando el informe de liquidacion

cuestionado no cuenta con soportes que respalden las cifras alli contenidas.

Hasta este punto, advierte la Sala que no se cuenta con el soporte documental
para establecer el costo real de los perjuicios sufridos por Avianca por concepto de
dafno emergente (diferente a costos de reparacién de la aeronave) y de lucro
cesante, pues no se aporta ninguna prueba de la capacidad en cuanto a numero
de: (i) sillas del avién accidentado, (ii) sillas ofertadas, (iii) sillas vendidas hasta
antes de la ocurrencia del accidente, para el periodo que duré la reparacion de la
aeronave y/o (iv) sillas vendidas después de la ocurrencia del accidente, (v)
comprobante de pago por las indemnizaciones a los viajeros de rutas
internacionales, datos que debié suministrar la aerolinea teniendo en cuenta que
en su informe de liquidacién manifiesta que los itinerarios se programan con mas
de dos meses de adelanto, y que es un hecho de notorio conocimiento que los
pasajes para vuelos internacionales, como los programados para el avion
accidentado, salen a la venta con varios meses de anticipacién y que para el
momento en que se presentd la demanda ya era factible establecer en cifras
reales y no promediadas la totalidad de sillas que se dejaron de vender por cambio
de aeronave o por la cancelacién de los vuelos nacionales para los que estaban
destinadas las dos aeronaves que segun el informe reemplazaron al avién

accidentado.

Por lo demas, tal como lo mencionan los testigos de la Aerocivil, se evidencia que
al informe no se anexan los soportes documentales de donde se extraen las cifras

alli senaladas.

De otra parte, respecto de la suma reclamada por la Aseguradora Colseguros
S.A., se advierte que, no obstante obrar copia de las pdlizas constituidas por
Avianca, de las facturas expedidas por Boeing por la reparacién del avion®®, y los
finiquitos de Avianca por el pago con cargo a las pélizas*, dentro de las pruebas

5 Folios 270 a 272 del cuaderno 2.
6 Folios 289 a 294 del cuaderno 2.



documentales aportadas no se allegé ningun comprobante del pago que la
Aseguradora Colseguros S.A. efectu6 a Avianca, ni del deducible pagado por

Avianca a Colseguros S.A. con el fin de hacer efectiva la péliza.

En ese contexto, dado que no se aportan los anexos que soporten la liquidacion
efectuada por MclLarens Young International, no cuenta la Sala con elementos
para calcular el valor del perjuicio. Es decir, aunque queda clara la ocurrencia del
dafno, no existe certeza sobre la cuantificacion de los perjuicios.

Con fundamento en lo dispuesto por el articulo 172 del Decreto 01 de 1984,
modificado por el articulo 56 de la Ley 446 de 1998, se considera necesario
proferir una condena en abstracto, para que el Tribunal calcule, mediante tramite
incidental, el valor de los perjuicios efectivamente causados a los demandantes,
respecto de los cuales solo se condenara al pago del 70% a la Aeronautica Civil,

en atencidn a la concurrencia de culpas sefnalada en el acépite anterior.

Para tal fin, la sociedad Avianca podra promover el respectivo incidente, al que
allegara todos los soportes contenidos en sus bases de datos y libros de comercio,
que confirmen lo sefalado en el informe de liquidacién en cuanto a los itinerarios
programados para la aeronave Boeing 767-200 de matricula N985AN, y el numero
y el costo de: (i) sillas del avién (ii) sillas ofertadas, (iii) sillas vendidas para el
periodo que durd la reparacion de la aeronave, antes de la ocurrencia del
accidente, (iv) sillas vendidas después de la ocurrencia del accidente, (v) vuelos
cancelados, (vi) comprobante de pago por las indemnizaciones a los viajeros de
rutas internacionales, (vii) reduccion real de capacidad de carga de los vuelos
tanto por cambio de avion como por vuelos cancelados y todos los demas

comprobantes que demuestren el aumento de gastos de funcionamiento.

A su vez, la Aeronautica Civil podra allegar los registros documentales sefialados
por el testigo Ramoén Augusto Espinosa Otero como “el comparativo de los costos
de los trayectos basados en los costos hora bloque radicados en la Aerocivil en los

formularios diligenciados por la aerolinea Avianca’.

Ademas de los documentos que deben allegar las partes, para la liquidacion de
perjuicios mediante tramite incidental, podra valerse el a quo de un dictamen

pericial que procese la informacién de las bases de datos allegada por Avianca.



Finalmente, se debe advertir que no se condenara a la Aeronautica Civil al pago
del deducible que realizé Avianca a Colseguros S.A. con el fin de hacer efectiva la
péliza, ni de la suma que la Aseguradora Colseguros S.A. dice haber cancelado a
Avianca por el cubrimiento de las pdlizas de Nos. 9502110 (ampara reparaciones
y /o0 reposicidn de partes y gastos asociados) y 9501921 (todo riesgo), en tanto, en
ninguno de los dos eventos, se allegé recibo de pago, siendo carga procesal de
las demandantes haber aportado con la demanda los respectivos comprobantes,

lo que se traduce en que no se haya probado el perjuicio por tales conceptos.

Lo anterior en cuanto las sociedades demandantes contaron con las
oportunidades probatorias correspondientes para aportar los comprobantes del
pago tanto del deducible como del monto cubierto por la pdliza y, en todo caso, el
fin del incidente de liquidacibn de condena es establecer “la cuantia de la
condena’, la cual no se encuentra en discusion, mas no la efectiva causacién del

perjuicio.

Como consecuencia de lo expuesto, aunque se encuentra probado el dafo a la
aeronave como la reparacion que efectivamente pagd Avianca, no se encuentra
probado el pago del deducible por valor de US$100.000, ni que Colseguros S.A.
haya pagado los US$1°236.622 por cubrimiento de las pélizas, que constituiria el
perjuicio en los términos en que se encuentran redactadas las pretensiones, carga
probatoria que les correspondia asumir desde el momento de presentacion de la
demanda y que no es susceptible de ser suplida con posterioridad al fallo.

VI. Costas

No hay lugar a la imposicion de costas, debido a que no se evidencia en el caso
concreto actuacion temeraria de ninguna de las partes, condicién exigida por el
articulo 55 de la Ley 446 de 1998 para que se proceda de esta forma.

En mérito de lo expuesto, el Consejo de Estado, en Sala de lo Contencioso
Administrativo, Seccidén Tercera, Subseccion B, administrando justicia en nombre
de la Republica de Colombia y por autoridad de la ley,

FALLA

PRIMERO: CONFIRMAR el ordinal primero de la parte resolutiva de la sentencia



proferida por el Tribunal Administrativo de Cundinamarca el 27 de octubre de
2011, por las razones expuestas.

SEGUNDO: REVOCAR el ordinal segundo de la parte resolutiva de la sentencia
proferida por el Tribunal Administrativo de Cundinamarca el 27 de octubre de
2011.

TERCERO: DECLARAR administrativa y patrimonialmente responsable a la
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil como concurrente en un 70%
de los perjuicios causados a la empresa Aerovias del Continente Americano -
Avianca S.A. y a la Aseguradora Colseguros S.A., con ocasién al accidente ocurrido
el 27 de marzo de 2005, en la cabecera 13L del aeropuerto El Dorado de Bogota,
entre las aeronaves Boeing 767-300 de matricula CC CEB de Lan Airlines S.A. y
Boeing 767-200 de matricula N985AN de Avianca.

CUARTO: Como consecuencia de la declaracién anterior, a titulo de indemnizacion
de perjuicios materiales, CONDENASE a la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil al pago, a favor de Avianca S.A., del 70% de las sumas que
incidentalmente se determinen de conformidad con los criterios establecidos en la
parte motiva de la presente providencia.

QUINTO: NIEGANSE las demas pretensiones de la demanda.

SEXTO: Las condenas se cumpliran en los términos de los articulos 176 a 178 del
Cédigo Contencioso Administrativo.

SEPTIMO: Sin condena en costas en esta instancia.

Ejecutoriada esta providencia, devuélvase el expediente al Tribunal de origen.

COPIESE, NOTIFIQUESE Y CUMPLASE

MARIA ADRIANA MARIN



MARTA NUBIA VELASQUEZ RICO

RAMIRO PAZOS GUERRERO



