VISTOS:

La instruccion presumarial cum@l en estos autos
caratulados “Aeronave siniestrada.- W. R., M. Bu-desaparicion” IUE
88-191/2012, con intervencion del sr. Fiscal Leatrddacional en lo

Penal de Cuarto Turno Dr. Ariel Cancela.

RESULTANDO:
1) LAS ACTUACIONES CUMPLIDAS .-
1) Por oficio n° 143/2012 del 31 de julio2i#2, la Prefectura del

Puerto de Montevideo elevo a esta sede las achescimdministrativas
relativas al acaecimiento del siniestro del diaeGuhio de 2012 en el
cual el avion CX-LAS propiedad de la empresa Agrolida. se
precipitd a las aguas del Rio de la Plata.

Dicha aeronave habia despegado del Aeropuetéonacional de
Carrasco a la hora 19.55 de la fecha referida estirib al Aeropuerto
Internacional de Ezeiza (Republica Argentina). Liputacion estaba
formada por el piloto W. R. y el copiloto M. R.. & hora 20.00
desaparecié del radar del aeropuerto local, siguma comunicacion
previa a la torre de control que indicara dificdéa en la nave. Cay6 en
el Rio de la Plata con el consiguiente fallecinoed# los tripulantes.

2) Se cumplié en autos una extensa instrugaiésumarial, durante
la cual se recibié declaracién de los familiareslate tripulantes, los
propietarios de la empresa, Gerente, pilotos yopatsdde mantenimiento
de la misma, ex pilotos de la empresa, personatagpo en distintas
tareas en el Aeropuerto de Carrasco, personal NAOIA y de CIAIA
(ex OIPAIA).



Asimismo se agregaron actuaciones de Pretepana el rescate del
avion y los cuerpos de los pilotos, informes pat&s, documentacion de
la empresa, informes de CIAIA (ex OIPAIA) y expede
administrativo de DINACIA, entre otros.

3) Finalizada dicha instruccion presumariblsre Representante del
Ministerio Publico solicitd el procesamiento y s de los directores
de Aerovip Ltda. D. H. B. y D. G. R., bajo la impaton deldelito de
peligro para e hecho aviatorio, en calidad de autores, conforme los arts.
3, 18 y 60 del Cédigo Penal y el art. 200 inc. dl°@bdigo Aeronautico.

Fundamenta dicha requisitoria entendiendo sjuge probado en
autos que los titulares de la empresa Aerovip |tol@pietaria de Air
Class, D. H. y D. G. en el caracter de responsat#delss misma, al no
cumplir estrictamente con las normas legales yplasocolos debidos
para la seguridad aérea, cometieron actos queneéragen peligro para
la seguridad aérea.

Expresa el sr. Fiscal que en tal marco seiyecla situacion del avion
siniestrado, ya que el mismo no recibia la atengiéouidado que
requeria segun los protocolos y normas aeronauiarasla seguridad de
los vuelos, ello, debido a las érdenes y dispasesoque impartian G. y
H. para que se obviaran, se evadieran y no selmrenprigurosamente
los protocolos y normas de mantenimiento, regisyroseguridad de
aviones y por ende de los trabajadores. Tal actmifsiaba
implicitamente que por sus 6rdenes las aeronavés elmpresa debian
volar en condiciones irregulares con los riesgpsligros consiguientes.

Entiende asimismo que G. y H. estaban en os&ipn de garantes

(art. 3 del C.P.) y como tales omitieron el cumpdinbo de deberes



impuestos por la autoridad aeronautica y la legistaen la materia. Asi
se constato irregularidades en el control del nmamiento por permitir
llevar un control paralelo de fallas por la Gerard® Mantenimiento, no
figurando el mismo en el Manual General de Manteamito; por no
haber registrado cincuenta vuelos realizados paedanave CX-LAS en
el periodo comprendido entre el 25 de octubre dg9 20 el 15 de
setiembre de 2011; por no haber presentado la dowacion técnica
gue le fuera solicitada por la autoridad aeronauor no controlar los
asentamientos en los RTV ni controlar ni tomar whaslicorrectivas ante
la firma de los RTV y ausencia de anotaciones Hiasfg discrepancias
por parte de los comandantes de las naves y anidimacién de fallas
a la autoridad aeronautica. Asimismo se comprol@lgs manuales de
mantenimiento al momento del accidente estabanctledizados, no
poseian MEL (lista de equipamiento minimo) autatizpor la autoridad
aeronautica, el peso y balance de los avionesaiigoomo realizados en
balanzas inadecuadas que no tienen capacidad,ifeagndias de peso
entre una inspeccion y otras, la empresa no teni@g@imiento para la
manipulacion y seguridad de la carga a transpestams figuraban
formularios de peso y balance antes de iniciaselelos. Los RTV no
se completaban ya que solo toma horas de despegateryzaje
desconociendo la puesta en marcha y apagado de debtavion, lo que
indica que las horas reales de vuelo, motorescd®lno sean las
correctas. Otras irregularidades radican en queotaposicion de las
tripulaciones no son analizadas desde la perspet#iyvmanejo adecuado
de recursos humanos. Las fallas o discrepancias asientan en el libro

RTV asi como se encontraron que se hicieron tateasantenimiento



gue no se registraron, los extintores de fuego ran dos que
correspondian, la configuracion y el equipamieratap/uelos de carga
no era adecuado.

Afirma la Fiscalia que estas irregularidadistematicas implicaron
un no hacer que determina un incumplimiento de abhgacion
necesaria y exigida por el tipo penal legisladeleart. 200 del Codigo
Aeronautico, generando un peligro para el hechatano, que G. y H.
no podian desconocer en su rol de garantes deljuigico protegido,
en este caso la seguridad aérea. En tal calidaieamni el cumplimiento
de actos y acciones que determinaron la consumaeam tipo penal.
Estan en situacion de garante por ser los tituldeds empresa y en esa
calidad son los encargados de la custodia del hiddico, lo que
implica la defensa ante cualquier peligro que loemasmge y es su
obligacion evitar el resultado, en el caso debieswitar que se
engendrar el peligro para la seguridad de los agigrsus tripulantes. El
art. 3 del C.P. dice que impedir un resultado celeectvitarse equivale a
producirlo, lo que significa que quien es garameida situacion y no lo
ejerce, es como que produjera el resultado, siatdaasu inaccion
equivale a causar el resultado.

La Fiscalia entiende que en cuanto al resulprdducido, esto es, el
accidente como tal y las muertes del piloto W. Rl gopiloto M. R., no
es posible imputarlo a los indagados, porque rrageodido determinar
cudl fue el nexo causal que determiné el resultadtm es, por qué
causa se produjo el accidente y las consecuentestaaude la

tripulacion, es decir si fue por el incumplimierde normas por los



responsables de la empresa, o0 si por el hecho detima o si porque
medio caso fortuito o causa extrafa.

A juicio de la Fiscalia, se consumo el detitopeligro, pero no el de
resultado, puesto que no se ha podido revelar x@ de causalidad
necesario para atribuir el resultado del delitoddéo, en el caso la
muerte de la tripulacion. Con el incumplimientoloe deberes legales y
las 6rdenes para que la misma se incumpliera gparifa la empresa
por medio de sus titulares, se ponia en peligeedaridad de los vuelos
y de las personas, al decir del tipo, engendrabgmelegro para los
vuelos. Pero no estd demostrado que hubo una dandagsal de los
mismos que conduzca a la ocurrencia del hecho gwito dafioso. El
peligro (en delitos de peligro) y el dano (en dslide resultado) se
producen por la accion humana (incluyendo la omjsige demostro con
la prueba recolectada que la conducta de los inld@gprovocaron un
peligro de lesion de un bien juridico, pero no emtéeditado que el
resultado dafoso fuera consecuencia de la misma.

Por lo que concluye que D. H. B. y D. G. R.se calidad de titulares
de la empresa Aerovip Ltda., deben responder poorasion del delito
de peligro para el hecho aviatorio previsto enrel 200 inc. 1° del
Codigo Aeronautico, solicitando, como se indicara supra, su
enjuiciamiento y prisiéon bajo tal imputacién (f61.-1990).

4) Recibidas las declaraciones de D. H. y D.eG calidad de
indagados con las garantias previstas en losldrgsy 126 del C.P.P.,
comparecid la Defensa de Confianza designada aroventr l|a

requisitoria del Ministerio Publico.



En relacion al delito previsto en el art. 20@. 1° del Cddigo
Aeronautico cuya imputacion solicitara la Fiscakastiene haciendo
remision a consulta juridica realizada por el Pf@bnzalo Fernandez
agregada en autos, que la conducta descripta gloo drticulo refiere a
atentados cometidos a bordo de la aeronave en yusdoa la conducta
del explotador de la misma, desde que refiere awmas contra la
aeronave, aerodromo o aeropuerto. El art. 200 cieedun tipo penal
abierto y un delito de peligro, por lo que conlle@ainterpretacion
restrictiva del tipo y no extensiva. Se trata de daefito de peligro
concreto, por lo que hay que probar el peligroelevancia penal. Se
entiende improbable la imputacién de las condudescriptas en el
articulo en la modalidad omisiva imputada por eFgscal.

Expresa la Defensa que la actividad aerorséescuna actividad que
encierra un peligro especifico, por lo cual es &mental determinar
cudl es el riesgo no permitido de relevancia pgrak poder establecer
qgue se generd un peligro para el bien juridicoggidb en la figura en
imputacién. Para la delimitacion de ese riesgo aomfido en una
actividad tan especifica y técnica, se debe a@dmrmas técnicas que
la regulan asi como a la interpretacion y concheso que los
organismos especializados de control realicen.

El organismo estatal especializado que relgudatividad aeronautica
en Uruguay es DINACIA, el cual siempre e ininterpidamente
controld a la empresa Aerovip Ltda. durante madideiséis afios antes
del accidente y luego del mismo. Ese mismo razos@tmiparece ser el
del Ministerio Publico que fundamenta su imputaciéasi

exclusivamente en las conclusiones de la invesfigdtevada a cabo



por dicho organismo. En cuanto a las recomendagideeseguridad de
la CIAIA (ex OIPAIA) no son tales, dado que no Betbompetencia para
el control de la seguridad operacional de las @@ y esas
recomendaciones fueron descartadas por la DINAGIAQue no fue

advertido por el sr. Fiscal.

Entiende ademas la Defensa que en el casdtaraslevante el
analisis de la causalidad, aun de necesaria preabl modalidad
omisiva impropia, y especialmente determinante &iudo de la
posibilidad de imputacion del delito a sus defeadicEs decir, en qué
medida la conducta omisiva o comisiva de sus defeaclevo el riesgo
por encima del permitido propio de la actividadoad@utica y si este
aumento del riesgo se efectivizd en el resultadpalgro aeronautico,
conforme los criterios de la teoria de la imputa@bjetiva.

En cuanto a la realizacion del eventual rieegopermitido en el
resultado, sostiene que la vista fiscal es cordtaga, en tanto si
descarta en forma expresa en un mismo delito laahuadl agravada,
por entender que no existe causalidad entre la uctdddde sus
defendidos y el dafio, mas grave y acaecido, seni@aclictorio concluir
gue si habria causalidad con el resultado: petigrdafio. La conducta
de sus defendidos es una sola y la causalidad Icoes@tado sea de
dafio o de peligro, también. Si no se puede immitatafio” acaecido,
menos se podria imputar el “peligro del dafio”.

El tipo penal imputado reclama que se generépeligro para el
hecho aviatorio”, el que debe ser no la simple twtasion de
irregularidades sino en relacion al acaecimientaceio de peligro de

relevancia penal. Al respecto analiza las probarzabidas y concluye



que la empresa cumplia los parametros de seguidagtados y
permitidos.

Controvierte asimismo la imputacién a tituk» autoria peticionada
por la Fiscalia asi como la prision preventiva egifla, medida cautelar
cuyo fundamento en el caso no menciona el sr. IFipoa lo cual no
corresponderia su imposicion (fs. 2159-2168).

5) Por auto n° 2133/2014 del 8 de diciemlme2d14 se citd para

resolucion (fs. 2170).

2) LA PRUEBA RECIBIDA .-

Durante la instruccion presumarial se recdreren autos las

siguientes probanzas:

1. informes y relevamientos fotografico de hallazgle restos del
avion siniestrado (fs. 2-10, 166-170, 172-176, 181; 278-279,
280, 287, 289-304, fs. 1006-1014, fs. 1040-1058);

2. copias de denuncias de extravio documentos gs atfectos
transportados en la aeronave (fs. 12-160);

3. listado de piezas recuperadas relacionadas pefedtura del
Puerto de Montevideo (fs. 163-164, 165, 171, 189; 275-
277);

4. testimonio de protocolizacion de correos eledtas remitidos
por W. R. a directores, gerente y pilotos de laresg Air Class
(fs. 192-222);

5. testimonio de protocolizacion de declaraciorHéetor Bado (fs.
223-227);



6. copia de correos electrénicos enviados por W.dros pilotos de
la empresa (fs. 230-239);

7. manifiesto de carga transportada por la aeropeegentado por la
empresa DHL (fs. 328-386);

8. declaraciones testimoniales (fs. 388-395, 412-685-644, 655-
669, 862-867, 954-968, 1016-1031, 1079-1093, 1RE®t}L

9. informe del Ministerio de Defensa Nacional sobfiequeda de la
aeronave siniestrada (fs. 398-402);

10. informes presentados por DINACIA (fs. 462, -72%8, 736-737);

11. informe de los pilotos C. y V. (fs. 486-49fsy1145-1147);

12. informe del piloto A. G. (fs. 495-497);

13. actuaciones remitidas por DINACIA (fs. 516-542

14. investigacion interna realizada por la emprasalass (fs. 548-
631);

15. copias de registros de vuelo (RTV) (fs. 486-544, 677-704 y
sobre acordonado);

16. informe pericial del Cockpit Voice RecordeMR) y del Flight
Data Recorder (FDR) (fs. 716-720 y fs. 742-754);

17. informe del Ministerio- de Defensa Nacionabrsoblsqueda de
la aeronave (fs. 786-795);

18. declaraciones de los denunciantes (fs. 848y86. 868-875):

19. informe parcial de OIPAIA sobre piezas recagdas y
actuaciones cumplidas con relevamiento fotogr&fis0885-927,
fs. 970-1005);

20. declaracion del director de Air Class D. WRG(fs. 930-940);

21. declaracion del Director de Air Class J. DBF(fs. 941-947);



22. declaracion del Gerente de la empresa J. R. ffs. 948-953);

23. informe de la Direccion Nacional de Bomberiss 1061-1065 y
fs. 1223-1225);

24. testimonio notarial de correos electrénicogiagos por pilotos
de la empresa (fs. 1097-1109);

25. informe de incidencia de avion CX-CLS en Aempo
Internacional de Ezeiza el 23 de mayo de 2004 {i85-1132);

26. informe de la empresa en relacion a respukzsta a correos de
W. R. (fs. 1169-1215);

27. inspeccién ocular de los restos recuperadbawion siniestrado
(fs. 1226-1227);

28. informe de Movistar (fs. 1249-1251);

29. informe preliminarifterino) de OIPAIA sobre siniestro de autos
(fs. 1255 vto.-1256);

30. libros y documentos y certificados de aerogab#idad
presentados por la empresa (fs. 1330-1332);

31. pericia meteoroldgica (fs. 1368-1385);

32. expediente administrativo de DINACIA n°® 3283 e informe
de Junta de Infracciones en formato CD (fs. 139y);

33. informe de Direccion de Meteorologia (fs. 1)396

34. copia de recursos presentados en via adrainstipor empresa y
pilotos (fs. 1403-1497);

35. recomendaciones de seguridad formuladas peAlQle fecha
12 de noviembre de 2012, dirigidas a DINACIA (f§52-1553);

36. resolucion de DINACIA de fecha 2 de abril d42 ordenando

inicio de investigacion administrativa (fs. 1554);



37. testimonio de resolucion n° 047/2014 de DINAGIictada en
expediente n°® 325/2013 (fs. 1560-1565);

38. expediente de la investigacion administratielizada por
DINACIA en formato CD (fs. 1566-1567);

39. documentos anexos al expediente adminisirésv 1568);

40. declaraciones de los integrantes de la Juntastigadora de
CIAIA (antes OIPAIA) (1708-1713, 1714-1721, 17222867y
1760-1767);

41. recomendaciones de seguridad emitidas de DINAE la
empresa Air Class (fs. 1741-1747);

42. informe final n® 541 efectuado por CIAIA (&XPAIA) sobre el
siniestro de autos (fs. 1771-1884);

43. informe del Ministerio de Defensa Nacional {f919);

44. copias de notas y recomendaciones relatives ale simulador
para entrenamiento de la tripulacion (fs. 1924-1946

45. declaracion del Director de la empresa D. €cibida en
presencia de Defensor en los términos de los Htsy 126 del
C.P.P. (fs. 2004-2006);

46. declaracion del Director de la empresa D. rétibida en
presencia de Defensor en los términos de los Bty 126 del
C.P.P. (fs. 2007-2013);

47. declaracion de técnicos de DINACIA (fs. 2@123, 2024-2027,
2028-2036 y 2037-2040);

48. copia de informes técnicos obrantes en egpegladministrativo
de DINACIA (fs. 2042-2043);



49. copias de sanciones administrativas aplicadasDINACIA a
distintas lineas aéreas (fs. 2045-2140);

50. informe técnico sobre Registro Técnico de IYuds. 2142-
2150).

CONSIDERANDO:
1) CUESTIONES PRELIMINARES .-

1) En primer lugar, corresponde sefalar que petsente
procedimiento presumarial se inicio el 2 de agost®?012. La suscrita
asumio la titularidad de la sede el 15 de febrer@@il3.

Desde el inicio de las actuaciones, la ingesibn estuvo dirigida a
establecer la causa del siniestro que costaradlaaiW. R. y M. R. y
determinar si existieron responsabilidades peralefichas muertes.

Dada las especiales caracteristicas del hgctie la investigacion
llevada a cabo, no se determin6é durante el tradetepresumario la
calidad de indagado de persona alguna. Fue retidorraularse la
requisitoria de enjuiciamiento por el Ministerioldo que se otorgd
dicha calidad a D. H. B. y D. G. R., ambos titukade |la empresa
Aerovip Ltda. , propietaria del avion siniestrado.

Debe reconocerse que si bien la actividadodefdmiliares de las
victimas desplegada durante la instruccion estingidh a denunciar a
los responsables de la empresa, la sede entendi@muyrincipio no
surgian elementos para atribuirles la calidad dagados. Dicha calidad
tampoco fue requerida por el Ministerio Publicothague formuld su

solicitud de enjuiciamiento.



Ante dicha solicitud, H. y G. fueron citadosdaclarar con las
garantias de los articulos 113 y 126 del C.P.Phjehdo designado
Defensor de Confianza quien tuvo acceso al expediefa posibilidad
de ofrecer nuevas diligencias probatorias, lasesufaleron dispuestas y
cumplidas por la sede (fs. 1992 y siguientes).p@muicio de ello, cabe
sefalar que también su anterior declaracién ardeda, asi como la del
Gerente J. A., fueron recibidas con asistenciadetr(fs. 930, fs. 941 y
fs. 948).

Por lo que entiende la suscrita que no senipiio el art. 113 del
C.P.P. ni se vulneré el derecho de defensa dentwra andagados.

En relacion a la participacion del denunciahieante el presumario,
cuestionada por la Defensa de los indagados, cabalas que su
comparecencia y actividad en las primeras audisrdgadeclaracion de
testigos, tuvo lugar con anterioridad a que la as@sumiera la
titularidad de esta sede. Con posterioridad a ao,recién en las
declaraciones recibidas una vez vigente la nuedacogon del art. 83
del C.P.P. dada por el art. 3° de la ley n° 3 deyan® 19.196 que se
permiti6 dicha participacion (fs. 1760-1767). A epmcion de la
declaracién de los denunciantes quienes lo hicieiatidos de sus
respectivos letrados patrocinantes (fs. 848, {8, 85868 y fs. 873).

2) En segundo lugar, tal como ha sefaladememmente el Tribunal
de Apelaciones en lo Penal de Primer Turno (S€r856/2014 dictada
el 13 de octubre de 2014 en autos IUE 475-73/204)suscrita
entiende que el principio de congruencia es plengmaplicable en el

procedimiento presumarial, lo cual implica que aimesta etapa, la



seleccion de hechos que el Ministerio Publico da gramariamente
acreditados continenta la actuacion del Juez.

En ese sentido, han sostenido los Prof. GesdgrValentin:“ La
relacion entre la solicitud fiscal de procesamientoel auto de
procesamiento esta pautada, al igual que todarssatepor el principio
de congruencia, por lo que, en nuestro conceptesradmisible que el
Juez evada el marco factico propuesto por el Festau requisitoria de
enjuiciamiento, aun cuando eventualmente puedatiasienen relacion a
la tipificacion de esa conducta una variacion fuladan la reglaura
novit curia (sélo admisible si no altera los hechos considerazh la
pretension de enjuiciamiento (El nuevo régimen mtelsumario, Nota
92, p.63).

En consecuencia, el juez debe limitar su sisali resolucion a los
hechos incluidos por la Fiscalia en su requisiei@rocesamiento, pues
de lo contrario y respecto de los hechos ajenosaaselicitud, el Juez
estaria actuando de oficio en contravencion alcfmio acusatorio que
rige nuestro proceso penal de acuerdo a lo dispypestel art. 22 de la
Constitucion dela Republica.

3) En tercer lugar, es necesario para el dlictde la resolucion
correspondiente, que el Juez realice la valoraadénlas pruebas
recibidas de acuerdo a las reglas de la sanaagribmforme lo dispuesto
por el art. 174 del C.P.P.

El sistema de la sana critica tiene por bas@iincipios l6gicos y de
experiencia que son ante todo, reglas del corexgtendimiento humano
(Cfme. Couture, Fundamentos, p. 270), lo propioudeser que actua

racionalmente o de manera razonable (Cfme. Ma@b&@trso del



C.G.P, T. I, p. 146) y configuran un sistema dareli apreciacion
razonada, basado en reglas objetivas de razénriexgia y ciencia
(Cfme. Vescovi, Derecho Procesal, T. I., p. 85)YeEsstema, como lo
dice la S.C.J., “no somete al Juzgador a reglaspgefijen el valor de
las pruebas, sino que da libertad para apreciaficacia persuasiva con
el Unico limite de exigir la razonabilidad de sicip, que debe ser
ajustado a las leyes de la légica, de la comuln rexpma Yy
adecuadamente explicitado de modo de permitir eltrab de la
logicidad” (L.J.U., c. 12.034; Cfme. R.U.D.P., n4®8, .c. 766, p. 472;
Rev. Der. Penal n° 20, c. 344, p. 726, c. 34928).7

Como ensefiara el recordado Profesor y Madistiar. Victor H.
Bermudez, "las reglas de la sana critica” conforroama categoria
intermedia entre la prueba legal o tasada, y ta ltonviccion. Sin llegar
a constituir un nuevo sistema, establece un corcect un criterio de
limitacion a la libertad concedida al juez en edtesna de la libre
conviccion. El juez no puede apreciar la pruebfoama caprichosa, en
forma arbitraria, sino que debe hacerlo medianteamanamiento l6gico
y en aplicacion de los datos que le suministraxf@eencia (Cf. “Los
Medios de Prueba” Curso sobre el Cédigo del Pro&eswl Ley No.
15.032, pag. 321).-.

2) LOS HECHOS PROBADOS-

De acuerdo a las consideraciones expuestasuereral anterior,

analizadas las probanzas agregadas en autos dermomi#d con las
reglas de la sana critica y teniendo como marcpldeaforma factica

contenida en la requisitoria fiscal, entiende lavpyente que han



guedado primariamente acreditados los hechos queelsgéan a
continuacion.

El dia 6 de junio de 2012, la aeronave FduadWietro Il modelo SA
227 serie AC 482 matricula de Uruguay CX-LAS, peolaid de la firma
Aerovip Ltda. partié del Aeropuerto Internacional @Garrasco (SUMU)
con destino al Aeropuerto de Ezeiza en Buenos ABAEZ).

La empresa Aerovip Ltda., cuyo nombre de fatas Air Class, gira
en el rubro transporte aéreo de carga y pasajemugar y no regular.
Los directores de la sociedad son D. H. B. y DRG.ambos ex pilotos
de la Fuerza Aérea.

La aeronave referida contaba con certificaciéraeronavegabilidad
extendido por DINACIA de fecha 9 de noviembre dé®Gon vigencia
de dos afos (documentos en sobre agregado a 6. 133

La tripulacion del vuelo antedicho estabagrdda por el piloto W.
R. (63 afios, con 16.200 horas de vuelo) y el ctiphbd R. (34 afios, con
550 horas de vuelo) y realizaban un vuelo comepi@ transportaba
carga de la empresa de correo internacional DHL1@s159 y fs. 328-
386). Dicha carga tenia un peso de 750 kg —siehgeso maximo de
carga autorizado 2.000 kg.

La partida estaba prevista para la hora 20D6. acuerdo a
comunicaciones mantenidas entre la tripulaciémolae de Control y el
Centro de Control de Area, a la hora 19.35 la kaigidn puso en marcha
los motores. A las 19.37 el piloto R. solicité mstciones a la torre de
control del aeropuerto. La torre preguntd sobrepésibilidad de
despegue antes de la hora prevista, a lo cudbgb montesto “ya”. A las

19.52 el piloto comunicé que estaba listo para jeoda solicitd



autorizacion para ingresar a la pista para rodajeual fue concedido,
haciéndolo a la hora 19.53 - a velocidad que sen@ssuperior a la
habitual - y decolando de la pista 24. De acuerdasanstrucciones
impartidas, viré6 hacia la izquierda al punto deorép DAGUS con
ascenso libre para 100. A la hora 19.57, el capigaticité cambiar el
nivel de vuelo de 100 a 080, lo que fue autorizadlgoartir de ese
momento, la aeronave realiz6 un viraje ascendenimyunciado a la
izquierda (direccion Este), alcanzando una altuéxima de 4.300 ft
(pies). Ese desvio fue advertido por Centro de iGbmte Area y el
copiloto contestd que estaban volviendo a retomamumbo: “virando
con proa a SARGO LAS”. A la hora 20.00 la aeronaadiz6 un viraje
brusco a la derecha (direccion Suroeste), encalisina una atura de
3.400 ft (pies) y volando a una velocidad terredag®83 kts (nudos). En
ese momento desaparecio del radar y la torre deotar recibié mas
comunicaciones de la aeronave (informe final delflAgregado a fs.
1778-1780).

De acuerdo los registros del radar, la aemri@bia comenzado el
ascenso a velocidad adecuada para la actitud @l yactitud: posicion
en la que el avibn va en vuelo). Continué su ascezsmn rumbo
aproximado para la posicion DAGUS hasta que a9as2115 el ascenso
se interrumpio a los 4.300 ft (pies) de altura.elSa punto vird hacia la
izquierda perdiendo altura a rumbo 150°, registvamda hora 19.59.05
una altura de 3.000 ft (pies). En ese momento dwersido el desvié por
Torre de Control por lo que el copiloto R. inforapde retomaban rumbo
a SARGO, comenzando un viraje por derecha. Comaneécuperar

altura alcanzando a la hora 19.59.55 una alture3.d80 ft pero



presentando variaciones de altura entre 300 y #(Refliz6 un nuevo
viraje por derecha a 240°. A la hora 20.00 seipdeal traza de la
aeronave en el radar. De acuerdo a los informesgados, la misma se
precipitd a las aguas del Rio de la Plata en unlérde 40° nariz abajo,
con los motores funcionando, a una velocidad egtimde 575 kts
(nudos) — velocidad altamente superior a la maxastauctural de la
aeronave. Impacto contra el fondo del rio queddotdmente destruida
y sumergida a una profundidad de once metros (wdofinal de
OIPAIA agregado a 1771-1884).

En forma inmediata a la desaparicién de lareare, comenzd la
bdsqueda de la misma y de los tripulantes, la seaprolongd con
intermitencias a lo largo de varios meses (inforaeds. 976-981 vy fs.
986-1005). El primer hallazgo se produjo el 20 d&kojde 2012,
ubicandose restos de la aeronave destruida a wat 8oroeste de la Isla
de Flores. Posteriormente, en distintas oportumisiae rescataron restos
del avion, los fueron entregados a OIPAIA en taadtiganismo
encargado de la investigacion de las causas dessim

Asi, a lo largo del tiempo se recuperarorplagas y restos que obran
detallados en actuaciones administrativas agregawlasutos, a saber:
varias partes del tren de aterrizaje, parte metales la bodega del tren
de aterrizaje, pieza de metal irregular con tubéeialuminio adosada,
pieza de color verde retorcida de diez centimeadms$argo y cinco de
ancho, chapa de aluminio con el n° 32 en una cabde de color blanco
de 1.80 m de largo con herraje de color aluminiosado, cargador de
bateria color negro marca HP, trozos de cable glntebzos de fuselaje,

de cable y metal de estructura metélica, piezassttacturas metalicas,



las dos cajas negras de la aeronave (VCR y FDRasvpiezas de metal,
dos palas, una caja reductora, un trozo de la rdask rueda, una
turbina, un bomberito, un resumidor del equipo a@unicacion, eje de
la caja satelital, un generador, parte del mordajemotor, parte de la
puerta de emergencia, trozo de metal que podriaspmnder a la silla
del piloto, trozo de alfombra de cabina, intercaadbr de calor de la
calefaccion de la cabina, bomba reguladora del ostilide, puerta de
carga, bomba hidraulica, envoltorios de nylon capgtes en su interior
presuntamente correspondientes a la carga queptrdaisa, parte del
tablero de la cabina con reloj de revoluciones, nawgizo AM-FM marca
Grunding, teclado de laptop, trozo de metal quessponderia al piso de
la aeronave. Todos los restos hallados fueron gsiestdisposicion de
OIPAIA para la investigacion del siniestro (fs. 1-1s. 165-173, fs. 180-
187, fs. 275-300, fs. 886-887).

Los cuerpos de los tripulantes no fueron etnadons. Se rescataron
prendas de vestir, siendo reconocidas algunas d&s etomo

pertenecientes a los pilotos fallecidos (fs. 279)27
La investigacion del siniestro estuvo a catgdOIPAIA (Oficina de

Investigacion y Prevencion de Accidentes e IncieentAéreos)
dependiente jerarquicamente de DINACIA (Direcciéracinal de
Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica) -omgsmo a Su vez
jerarquizado a la Fuerza Aérea. En el afio 201FRAM fue
transformada en CIAIA (Comisidén Investigadora decidentes e
Incidentes de Aviacion) y pasO a depender direatéendel Ministerio
de Defensa, manteniéndose la misma integracion adecomision

investigadora del accidente de autos.



El objetivo de la investigacion llevada a caloo OIPAIA-CIAIA fue
determinar la probable causa del siniestro y foamutcomendaciones
para que no vuelva a ocurrir, no correspondienda @vestigacion
imputar responsabilidades de ninguna clase. Brnmé final n° 541 de
la junta investigadora de CIAIA fue presentado etos el 25 de julio de
2014 (fs. 1770-1884).

De las emergencias de dicho informe final snrgonsideraciones y
observaciones que fueron recogidas en el dictansmalf segin se
detalla a continuacién en tanto prueba emergenaelibes.

Asi, en relacion a la investigacion del sitne, se establece:

1.- Los registradores de vuelo (“cajas negras”)odenados CVR
(Cockpit Voice Recorder, que graba las voces denaaburante los
altimos treinta minutos de vuelo desde que se &&®ry FDR (Fligth
Data Recorder, que registra parametros de vueloipootal de noventa
y nueve horas desde que se energiza), fueron atadizen los
laboratorios de la NTSC (National Transportatioafe/ Board),

agencia de investigacion de accidentes aéreostdddssunidos.

Dicho laboratorio comprobé que las dos grabacioegsaidas no
correspondian al vuelo del accidente. Con esasagmies y los
registros de servicio de controladores de trars#i@o, grabaciones de
transitos reportadas y datos de los RTV (Registémsnicos de Vuelo),
la junta investigadora determind que las grabasiode ambas
registradoras de vuelo correspondian al vuelo immb@danterior al
siniestrado (fs. 1716, fs. 1791 vto. y fs. 1797).

2.- El andlisis de los motores en taller espedadtiz“Division Turbo”
(Republica Argentina) dio como resultado el cowdancionamiento de

los mismos al momento del impacto. No se encomtdicio que los



mismos hayan contribuido a la ocurrencia del actedés. 1792 vto. y
fs. 1797).

3.- El andlisis del material de las hélices redlizaen Facultad de
Ingenieria, Facultad de Ciencias y CITEDEF (Buefiss) resultd sin

problemas de operacién y se descarto rotura o eledipmriento en vuelo,
concluyendo que la fractura de la hélice fue pradacpor el impacto.
No se encontrg indicio que las mismas hayan caritttba la ocurrencia
del accidente (fs. 1792 vto. y fs. 1797).

4.- No se encontraron vestigios de incendio erdovoedespués del
impacto segun informe de la Direcciéon de Bombefes1(792 vto., fs.

1061-1065 vy fs. 1223-1225).

5.- El analisis de los restos del giro vertical doype que no se
encontraba funcionando al momento del impactdl {f82 vto.).

6.- El estudio de los factores meteoroldgicos kydcque existieron

condiciones de engelamiento (condiciones de agus smfriada que se
convierte en hielo cristalino al hacer contacto leoestructura del avién)
y advertencia de cizalladura media (vientos ar@abade gran

intensidad). La tripulacién no recogio la inform@tide la Oficina de
Meteorologia sobre la situacion climatica antesvdelo (fs. 1794 y vto.

y fs. 1795 vt0.-1796).

7.- De acuerdo a los diferentes analisis realigattus instrumentos
alimentados con corriente 115 volts AC (registradorde vuelo,

horizonte, inversores) no se encontraban energizao@ual constituye
un factor sumamente influyente para la ocurren@h atcidente (fs.

1496 vto.).



Por otra parte, del andlisis de la documeditade la empresa y de la
aeronave similar a la siniestrada propiedad dellagu& investigacion
llevada a cabo por CIAIAI concluye:

1.- El analisis de los RTV (Registros Técnicos deld) y demas libros
relativos a aeronave, hélice, motor y mantenimiemmestran
discrepancias (fs. 1794).

2.- En la documentacion remitida por el Departamerde
Aeronavegabilidad se constataron discrepancias leoninspeccion
realizada a la aeronave el 30 de noviembre de @611794).

3.- Los Manuales de Mantenimiento estaban desacddal (fs. 1798).
4.- La empresa no poseia MEL (Lista de equipamiemioimo)
autorizada por la autoridad aernonautica. El MEln{Mun Equipament
List) es el manual donde se precisa de acuerdoda fala de los
componentes de la aeronave, si el avion esta “gobao”, es decir si
se encuentra en condiciones de volar o no, praiséambién si un
arreglo puede ser diferido 0 no y por cuanto tieffigol 798).

5.- El peso y balance de la aeronave figura reddizan balanzas que no
cuentan con la capacidad adecuada (fs. 1798).

6.- Los RTV estaban incorrectamente llevados, seatolas horas de
despegue y aterrizaje desconociéndose las horpaed¢a en marcha y
apagado de los motores. Tampoco se anotaban disciap de
mantenimiento en dichos registros y se encontrdretrepancias en el
llenado y firma por los comandantes de vuelo (f981vto.).

7.- Las aeronaves poseian extintores de fuegodpegulos y se constato
una inapropiada configuracion y equipamiento parelosde carga (fs.
1798 vto.).



8.- La composicion de la tripulacion no es andlizantes de su
conformacion lo que evidencia carencias en el noadejlos recursos
humanos (fs. 1798 vto.).

El informe concluye comoausa probable del accidentgérdida de
control de la aeronave por encontrarse volandaratioaciones erroneas
de los instrumentos de vuelo, sumado a la posdr@dcion de hielo
cristalino sobre su estructura, motivando una pérdie conciencia
situacional de la tripulacion” (fs. 1798 vto.).

Asimismo enumera una serie de factores canteibtes, algunas de
las cuales fueron recogidas en el dictamen fisgsakaber: falta de
confianza en el radar meteorolégico de la aeronaveue R. habia
realizado anotaciones acerca de su operatividagistelma eléctrico de
115 Volts AC no se encontraba energizado por lo sgu@eresume una
incorrecta realizacion de la lista de chequeosppoie de la tripulacion;
el piloto habia realizado sus ultimos cinco vuedosla aeronave CX-
CLS en la cual los inversores no energizan losrunstntos de
navegacion; la solicitud de torre de control degpdgse antes de la hora
prevista; el carreteo excesivamente rapido, lo @oediciond la
realizacion del correcto chequeo de las listas ampecobacion; no
reconocer la falla de instrumentos, lo que motivodesvio de la
aeronave de la ruta dirigiéndose a un sistema dmsidad con
condiciones de engelamiento; al no energizarsésinsa de vuelo, el
instrumento de horizonte artificial instalado era egronave da una
indicacion de ascenso permanente y no posee bladbriindicacion

cuando se encuentra fuera de operacion; ubicac#rurd GPS no



habilitado en posicibn que podria confundir a li@ulacion por su
luminosidad (fs. 1798 vto.-1799).

Finalmente, la junta investigadora de CIAIA rnfola
recomendaciones de seguridad dirigidas a DINACIA, Irestituto
Nacional de Meteorologia y al Sistema de Busquelascate (fs. 1799
vt0.-1800 vto.).

Por otra parte y a raiz de declaracioneszaddis en los medios de
prensa por E. V. y D. C. (ex pilotos de Air Classh las cuales
denuncian irregularidades de funcionamiento y sdgdroperacional en
Aerovip Ltda. que afectarian la regularidad y sz de la navegacion
aérea, el 2 de abril de 2013 DINACIA dispuso unaegtigacion
administrativa a la empresa, la cual fue llevadalao por la Junta de
Infracciones (expediente administrativo n® 325/20 Ehexos, agregado
en formato CD a fs. 1392, 1566 y 1568).

Por resolucion n® 047/2014 de fecha 19 deefelnle 2014 dictada en
la referida investigaciéon administrativa, DINACIlAsduso la aplicacion
de sancién a la empresa Aerovip Ltda. (Air Claseehs Aéreas)
consistente en una suspension de sesenta dias@acian en el legajo
de la Direccion de Transporte Aéreo Comercial yoldigacion de
recertificacion previa a volver a operar (fs. 13&65).

La resolucion se fundamenta en la constatag@nirregularidades
qgue afectan el control de mantenimiento (fs. 1564-1565), las cuales
fueron recogidas en la requisitoria del MinistePigblico y se enumeran

a continuacion:



1.- Permitir llevar un control paralelo de fallasrpa Gerencia de
Mantenimiento no figurando el mismo en el Manualn&al de
Mantenimiento (MGM).

2.- No haber registrado en los documentos correBpntes cincuenta
vuelos realizados por la aeronave CX-LAS en elogeri25 de octubre
de 2009 a 15 de setiembre de 2011.

3.- No haber presentado la documentacién técniedegfuera solicitada
mediante la intimacion de la autoridad aeronautica.

4.- No controlar los asentamientos en los RTV (Regs Técnicos de
Vuelo) y no controlar ni adoptar medidas corregiante la ausencia de
firmas y de anotaciones de fallas y discrepan®@asgs comandantes.
5.- Omitir la informacion de fallas a la autoridaeronautica.

La misma resolucién sanciona a personal de la esag§ptiotos, Gerente
de Mantenimiento, Gerente de Operaciones y Resplenda Ingenieria
de la empresa asi como a representantes técnicosdéealleres
Aeromont y Clerici (fs. 1565 y vto.).

De la restante prueba recogida durante lauicEtbn presumarial, ha
guedado acreditado que los RTV (Registro TécnicoVdelo) eran
llevados en forma irregular, desde que no se cdale en debida
forma, no se asentaban discrepancias que si sengé@renes de trabajo
y en numerosos casos carecen de las firmas d& pidono corresponde.
Asi resulta de los documentos agregados en auteslgraciones de los
propios pilotos de la empresa a quienes se lebiexbin los mismos (fs.
954-958, 959-962, 963-968, 1016-1023, 1079-1083).

Asimismo quedo acreditado que era habitual gjupiloto W. R.

reportara las discrepancias o fallas de las aeesnauraves de correos



electronicos que enviaba a la direccion de la esapyetambién a otros
pilotos (fs. 194-239).

3) LA CALIFICACION JURIDICA .-

1) Como se resefatd supra, el sr. Representante del Ministerio

Publico solicitd el enjuiciamiento y prision de laolrectores de la
empresa Aerovip Ltda. bajo la imputacion de untdele peligro para el
hecho aviatorio previsto en el art. 200 inc. 1°Gialligo Aeronautico.

Expresa la Fiscalia como fundamento de suisikouia, que D. H. y
D. G. en el caracter de responsables de la empatsap cumplir
estrictamente las normas legales y los protocolelsidds para la
seguridad aérea cometieron actos que engendranigrop@ara la
misma. El avion siniestrado no recibia la atengiénidado que requeria
segun los protocolos y normas aeronauticas pasedaridad de los
vuelos debido a las 6rdenes expresas de los redpeasde Air Class
para que se obviaran, evadieran y no se cumplidicdiras normas y
protocolos. Los mismos estaban en posicion de tgEgayn como tal
omitieron el cumplimiento de deberes impuestos [zasgguridad aérea.
Las sistematicas irregularidades constatadas iarplicun no hacer que
determina el incumplimiento de una obligacién nadasy exigida por
el tipo penal previsto en el art. 200 del Cédigaoh@utico generando
un peligro para el hecho aviatorio que H. y G. ndi@ron desconocer en
su rol de garantes del bien juridico protegido.

Corresponde reiterar en este punto que elstdino Publico descartd
expresamente la imputacion del delito agravadcepogsultado previsto

en el art. 200 inc. 2° y 3° del Codigo Aeronauten,tanto no se pudo



determinar el nexo causal que determiné el resultagto es, por qué
causa se produjo el accidente y como consecuelaciauerte de la
tripulacion. Es decir que a juicio de la Fiscatia,esta demostrada que la
conducta causal de los titulares de la empresa Hayerminado la
ocurrencia del evento dafioso.

En consecuencia, y de acuerdo a la aplicat@bprincipio acusatorio
segun se expresara en numerales anteriores, hdaduexcluidos de la
plataforma factica los extremos referidos al fatteento de los
tripulantes del avion siniestrado y las eventualesponsabilidades
emergentes. Por lo cual no corresponde a la sedeumciarse al
respecto.

Quedaron asimismo fuera de la cuestion, pdrater sido recogidos
en la requisitoria fiscal, otros aspectos manejgdodos denunciantes a
lo largo de la investigacion, tales como vinculesspnales entre las
autoridades aeronautica y los titulares de la esapffalta de idoneidad e
imparcialidad de los investigadores del siniesin@gularidades en la
expedicion de certificados de aeronavegabilidados dviones de
Aerovip Ltda. Por lo que tampoco dichos extremosarseobjeto de
presente pronunciamiento.

En mérito a lo expuesto, esta proveyente delmralizar las
emergencias de autos a fin de decidir si los heghesfundamentan la
plataforma factica han quedado liminarmente acddig y si los
mismos encuadran en la tipificacion requerida (2&0 inc. 1° del
Codigo Aeronautico), sin perjuicio de la aplicacidel principioiura

novit curiasi se entendiere en el caso.



2) El art. 200 del Codigo Aeronautico, bajnemen iuris“Peligro
para el hecho aviatorio y extremos vinculados a”é&sinsagra un tipo
penal que en su inciso 1° establece: “El que ddquea manera
realizara actos que engendraren peligro para larriseg de una
aeronave, aerodromo 0 aeropuerto, o pudiera deterertorpecer la
circulacion aérea, sera castigado con la penaaterdeses de prision a
seis afios de penitenciaria”.

De acuerdo al Cdédigo Aeronautico comentadoogcordado por
Eduardo Gaggero (FCU, ed. 1998) dicho articulo -apresagra uno de
los denominados “delitos aeronauticos- cuenta canmtecedente el art.
1° de la Convencién de Montreal para la Repres®rmctos llicitos
contra la Seguridad de la Aviacion Civil, susceta23 de setiembre de
1971 y aprobada por nuestro pais por ley n°® 140¢BG@ de octubre de
1795. El objetivo de dicho tratado internacionahtr@ otros, es
establecer qué debe considerarse como delito ctansaguridad de la
aviacion civil a fin de reprimir los actos de tersmo aéreo que enumera
en su texto, en el entendido que los actos ilicitodgra la seguridad de la
aviacion civil ponen en riesgo la seguridad deg®as y bienes.

En el mismo sentido, en la Exposicion de Mmgide nuestro Cédigo
Aeronautico se expresa: “... se incluyen en el prmyesl Titulo
referente a los delitos aeronauticos, por enteestar Comision Especial
que existen infracciones que ontolégicamente sditosle........ el
Derecho Aeronautico Penal protege valores quecyaati de la misma
esencia de aquellos que salvaguarda el Derechd ¢&enéan; solamente
gue constituyen violaciones del orden aeronautiedal particularidad y

de tal entidad para la seguridad y el desarrollchdeho aviatorio que



evidencian la necesidad de una regulacion especial. Cabe agregar
gue la trascendencia de los hechos que la norma aleango de delitos
ha afectado gravemente la comunidad internacionakéstos Ultimos
afos, justificando asi la atencion preferente d@A&1 (Organizacion de
Aviacién Civil Internacional) y de los numerosos1geesos y reuniones
internacionales en la materia”.

Javier Aparicio Gallego (Presidente del InstitiIberoamericano de
Derecho Aeronautico, del Espacio y del Aviacion €arral), ha dicho
gue actualmente se entiende que la seguridaddfiebtaéreo constituye
un bien juridicamente protegido, tanto por la inig@acia de la aviacion
como medio de comunicacion, por la necesidad @datulos derechos
de los que se encuentren a bordo de una aeronaveueo,
principalmente la vida y la integridad fisica, compor el alto valor
economico de los aviones en uso de la aviacioh iok@rnacional y de
las mercaderias transportadas. La proteccion ddiesguridico se ha
dado mediante el establecimiento de los tipos tike calificados como
delitos aerondauticos, entendiendo por tales aauelmuellos cuya
tipificacion tiene la finalidad de defender valore®e naturaleza
particular, originados por la navegacion aérea ¢ @uicamente entran
con ella en el campo juridico, pues antes no habienido sentido
intentar protegerlos” (Gallego, Javier.- “Agresisrikcitas a la Aviacion
Civil™).

Por lo cual una primera interpretacion de damma lleva a concluir
gue la conducta tipica refiere a atentados conetimtra aeronaves,
aerodromos 0 aeropuertos, o que pudieren detenentarpecer la

circulacion aérea.



En este sentido, afirma el Prof. Miguel Langiue el delito previsto
en el art. 200 del Cdodigo Aeronautico consisteeegendrar peligrade
cualgquier manera, por medio de la realizacién desagque lo provoquen,
como por ejemplo alterar las sefales, hacer dispdeoarma de fuego
dentro de la aeronave, abrir las puertas, trareparaterial prohibido
como inflamables o corrosivos, etc.” (Codigo Pe@amentado, ed.
2013, T. I, p. 286).

Surge de autos en forma indubitable que nesesel supuesto del

siniestro que motiva estas actuaciones.
Como antecedente nacional, en el Titulo deitd3elcontra la

Seguridad Publica se registra el art. 216 del GHBignal, el que castiga
a quien “de cualquier manera .... ejecutare hechas pusieren en
peligro del seguridad o la regularidad de los fpantes publicos, por
tierra, por el aire o por agua...”. Sobre esta nognaefia el Prof.
Langoén que el verbo nuclear es ejecutar condup@sjo que es un
delito de accion y de peligro concreto (ob. cit.llTp. 311-312).

Normas similares se encuentran en la Repulligeentina en el
Codigo Penal de la Nacion, el cual en sede de d3eldontra la
Seguridad Publica, y especificamente contra la i8kglide los Medios
de Transporte y de Comunicacion, establece entsu%r inc. 1°: “Sera
reprimido con prision de dos a ocho afos, el gsaléendas ejecutare
cualquier acto que ponga en peligro la seguridaduda nave,
construccion flotante o aeronave....”. Igual dispdsi consagraba el
art. 218 del Cdodigo Aeronautico Argentino, actuaiteederogado por
ley n° 20.5009.

Respecto de los Delitos contra la Seguridddli€al previstos en el

Cddigo Penal de la Nacion antes citado, sostien®ref. Edgardo



Donna: “ La justificacion de este capitulo tiene oqer con el progreso
de los medios de transporte y de comunicacion,adies@erspectiva de
gue son bienes juridicos de utilidad general, daem@aque hay otro
interés que el pR.do o de los duefios de esos mestiosuanto es la
comunidad que tiene interés en ellos y, el ataques@ medios
constituyen un peligro asimilable a otros estragastutela recae sobre
los servicios que tienen caracter social, que aesatinados a la utilidad
de la comunidad, los dafos o entorpecimientos guedl@s se produzcan
pueden crear peligro comun. Es ese peligro com@uefundamenta la
punibilidad. Por eso se ha podido afirmar que le gstaba en juego era
la vulnerabilidad de ciertos medios, “cuya sola ghaieen peligro
representa un mal de suma gravedad, porque logosieson muy
probables y abarcan casi invariablemente a grareraige personas y
bienes independientemente de la alarma que proygdariluidez de los
transportes y comunicaciones de todo género, demenomportancia
colectiva” (“Conferencia sobre Delitos Aeronautitasn Seminario
relativo a los delitos, contravenciones e infrace® aeronauticas
Facultad de Derecho — UBA, mayo 2010; Cf. DonnaDierecho Penal,
Parte Especial, T. II-C, ps. 138-139).

En el Cadigo Penal Comentado y Anotado, eaci@h al art. 190 del
Codigo Penal de la Nacion, se expresa que la adipioa del delito
consiste en ejecutar cualquier acto que ponga l@grep&a seguridad del
medio de transporte acuatico o aéreo. Debe tratesein peligro
concreto que se haya corrido efectivamente y plagtarse mediante
actos directos o indirectos (directos, cuando leiéacrecae sobre la
aeronave o el buque, causandole un dafio o dedperfadirectos,
cuando el resultado es consecuencia de la acavadih a cabo en las

instalaciones, dispositivos de seguridad o sistedesefalizacion, o



consistir simplemente en obstruir una pista deaiatge)” (Cdodigo Penal
Comentado y Anotado, Parte Especial, Buenos Alras.ey, 12 ed.,
2004).

4) Tal como se ha dicho en estas actuaci@ame por el Ministerio
Publico como por la Defensa, el art. 200 inc. 1°CGl&ligo Aeronautico
consagra un delito de peligro concreto.

En el trabajo citado afirma el Dr. Langoén: “&s delito de peligro
gue requiere de parte del sujeto activo, una cdaduesitiva, que cree
un riesgo, tanto para las aeronaves, como parafiaestructura o la
circulacion aérea (ob. cit., T. I, p. 286).

Sobre los delitos de peligro, ensefia el miaotor que son aquéllos
gue suponen “haber puesto en riesgo al bien jaridia que el delito
consiste, en estos casos, en crear la objetivaapiiaad de un dafo”.
Tratdndose de delito de peligro concreto, “se exguique el bien
protegido haya efectivamente en el caso concrestwiar, corrido un
riesgo concreto, cierto, comprobable”. Se tratadelgos sin resultado
material, en los cuales el resultado “no es untevigsico, naturalistico,
sino una consideracion valorativa, normativa, dacatar juridico (Curso
de Der. Penal y Procesal Penal, ed. 2003, p. 109-18

En cuanto al concepto de peligro, enseifiabadaAdela Reta que el
mismo se elabora en relacion al de dafio, expresdfida accidon
produce la destruccion o disminucién de un biefdjoo, el delito es de
dafo; si solo crea el riesgo que eso ocurra, espalgro” (La
culpabilidad en los delitos de peligro, Anuario@er. Penal Uruguayo,
T. 11,1978, p. 175).

Por su parte, el Dr. Edgardo Donna entiende ¢upeligro “es
valorado como la posibilidad del dafio de un deteshd bien juridico.

El acaecimiento del peligro es un elemento del §pbene que ser



verificado en el caso concreto. El concepto degpelies dificil de
determinar y muy discutido. Segun la jurispruderadigeligro es una
situacion desacostumbrada e irregular en la quea pm juicio
especializado, de acuerdo con las circunstanciasre@s imperantes
aparece como probable la produccion de un dafotéo méxima la
posibilidad del mismo”. Y citando a Bacigalupo afa que “no se exige
que la accion ocasione un dafo al objeto, sino lzpsta con que el
objeto que esta protegido juridicamente haya siggsto en peligro de
sufrir la lesién que se quiere evitar’. Agregande &l peligro concreto,
“requiere que realmente exista la posibilidad dée$adn” (Donna, ob.
cit.).

5) El Ministerio Publico fundamenta su redisa de enjuiciamiento
en conclusiones emergentes tanto del Informe @& IAIA (fs. 1771-
1884) como de la resolucion n° 047/2014 de DINACQHA 1560-1565),
las que integran la plataforma factica de su dietansegun ya fuera
resefiadat supra
El Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil Intacional de 1944,
ratificado por Uruguay por ley n°® 12.018 del 4 deiambre de 1954, en
su Anexo 13 referido a “Investigacion de accidernteincidentes de
aviacion”, establece que “el Unico objetivo de teveistigacion de
accidentes o incidentes serd la prevencién de dsitaccidentes e
incidentes. El propdsito de esta actividad no ésrdegnar la culpa o la
responsabilidad”. La misma norma fue recogida poeddva 94/56/CE
del Consejo de la Unién Europea, del 21 de novierder1994.

Es decir entonces que la investigacion técn aspira a producir
consecuencias juridicas, o que ha llevado quelgmnas paises ni

siquiera sea admitida como prueba en los proceshsgles (Capaldo,



Griselda.- “La investigacion de accidentes e ingide en sus aspectos
técnicos y juridicos”, en Seminario Relativo a Gioees Actuales de
Derecho Aeronauticd;acultad de Derecho de la Universidad de Buenos
Aires, octubre de 2009).

En nuestro pais el art. 92 del Codigo Aerdoauestablece que
“Todo accidente de aviacion debe ser investigada paterminar sus
causas y prevenir su repeticion”. Dentro de la mbra administrativa,
el RAU AIG (Reglamento para la Investigacion de ideates e
Incidentes de Aviacién Civil establece en Sub-p&té&eneralidades
AlIG.9: “Objetivo de la Investigacién. (a) El uUnico objetide la
investigacion de accidentes e incidentes graves lseprevencion de
futuros accidentes e incidentes, debiéndose detarmias causas
probables y emitiendo recomendaciones de segumnéadsarias para
evitar su reiteracion. (b) El propdsito de estavatad no es determinar
la culpa o la responsabilidad”.

Segun se sefalara anteriormente, la inveghigadel accidente
ocurrido el 6 de junio de 2012 a la aeronave Fadtdletro matricula
CX-LAS propiedad de Aerovip Ltda. fue realizada gdar CIAIA
(Comision Investigadora de Accidentes e Incidentésreos -
anteriormente denominada OIPAIA), en el marco deplapetencia que
le confiereel RAU AIG (Reglamento para la Investigacion de Acoids
e Incidentes de Aviacién Civil) antes citado.

En este punto cabe sefalar que a pesar datlEmdas observaciones
formuladas por los denunciantes respecto de la fidt idoneidad e
imparcialidad de los investigadores, de acuerda adrma citada, la

CIAIA (antes OIPAIA) es el organismo estatal eneal@m de la



investigacion de los accidentes e incidentes grdeeseronaves civiles
ocurridos en territorio nacional. No contdndosep@aoo en el pais con
ninguna otra dependencia o agencia que pueda deSanmgsa tarea.

En cumplimiento de su competencia, la ClAlAliE el Informe
Final sobre las causas del siniestro que obra adoegn autos y formulo
las recomendaciones de seguridad correspondierdggidas a
DINACIA, al Instituto Nacional de Meteorologia y @istema de
Busqueda y Rescate (fs. 1771-1884). Recomendaciueese dirigen a
la autoridad aeronautica u otra que correspondiere la finalidad que
éstas adopten las medidas preventivas necesarias rpejorar la
seguridad operacional de la aviacién (RAU AIG SabeF AIG 67).

Conforme la normativa internacional y nacioaates citada, ese
informe no atribuye responsabilidad alguna respet#b accidente
acaecido.

Por su parte, a raiz de denuncias publicasesotegularidades
existentes en la empresa Aerovip Ltda., DINACIAr@dacion Nacional
de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica)} &anto autoridad
aeronautica de nuestro pais a cargo de supervesaseguridad
operacional y ejercer la direccion y contralor @edtividad aeronautica
civil, dispuso la realizacion de una investigacamministrativa de la
referida aerolinea.

La investigacion fue realizada por la Junta Id&acciones de
DINACIA, la que constatdé irregularidades expuestas su informe
correspondiente (pag. 714-800 de expediente adnaitv® agregado en
formato CD a fs. 1392). En mérito a ello, DINACIActb la resolucion
n° 047/2014 del 19 de febrero de 2014, que segursesmlara



anteriormente impuso sanciones tanto a la empresavid Ltda. como
a pilotos y mecanicos (fs. 1560-1565). Dicha regolufue impugnada
en via administrativa. Segun declaracion del indadd., la resolucién
fue confirmada en via jerarquica encontrandoseanite la accion ante
el Tribunal de lo Contencioso Administrativo (fO0B).

6) Corresponde entonces determinar si lagulagidades constatadas
a nivel administrativo constituyen un accionarititicque encuadre en el
tipo penal del art. 200 inc. 1° del Codigo Aeromcutrequerido por el
Ministerio Publico, esto es, si dichas faltas adstiativas engendraron
un peligro concreto de relevancia penal para larsdad de la aeronave
siniestrada.

Primeramente debe puntualizarse que la Fesclalhdamenta la
imputacion requerida en dos extremos: por una paxgresa que los
directores de Aerovip Ltda. impartieron ordenesmpre se obviaran, se
evadieran y no se cumplieran rigurosamente lo®potos y normas de
mantenimiento, registros y seguridad de avionesoy gnde de los
trabajadores; por otra parte, afirma que estandaren posicion de
garante, omitieron el cumplimiento de los deberapuestos por la
autoridad aeronautica y la legislaciéon en la materi

Entiende la suscrita que las afirmacionesadédcalia incurririan en
cierta contradiccion. Es decir, o bien los indagad@ron 6érdenes al
personal de la empresa para que incumpliera laatowanaeronautica, o
bien omitieron controlar el cumplimiento de dicharmativa por el
personal.

Sin perjuicio de ello, se analizaran amba®tegs a la luz de la

prueba rendida en autos.



7) En relacion a la primera hipotesis, exprelsMinisterio Publico
que el avion siniestrado “no recibia la atenciocuidado que requeria
segun los protocolos y normas aeronauticas pasedaridad de los
vuelos, ello debido a las 6rdenes y disposicionpsesas que impartian
los responsables de Air Class los denunciados §.[05.H., para que se
obviaran, se evadieran y no se cumplieran riguressncon los
protocolos y las normas de mantenimiento, regisyraseguridad de
aviones y por ende de los trabajadores” (fs. 1988).

Si bien el dictamen fiscal no especifica ceaerian las ordenes
concretas impartidas por los indagados, puede wosela partir de las
emergencias de autos que éstas refieren a los R&Yigtros Técnicos
de Vuelo), en tanto segun declaracion de ex pila®sla empresa,
aquéllos habrian ordenado que no se asentaran semikmos las
discrepancias, incidencias o fallas surgidas erlovug juicio de la
proveyente, tal afirmacién no ha quedado suficreertge acreditada en
autos.

En efecto, la cuestion referida a si G. y lHlenaban que no se
completaran los RTV (Registros Técnicos de Vuelo)debida forma,
fue objeto del interrogatorio realizado a todos ®mpleados y ex
empleados a Aerovip Ltda., siendo absolutamentdraaiotoras las
respuestas de unos y otros. Asi, los ex pilotdg. EAgustin Crispino e
Ignacio Tapie (fs. 429-434, 435-440 y 635-644) dexbn que existian
directivas expresas de no anotar en los RTV lasdencias,
discrepancias y fallas que se presentaran en vileloel contrario, los
pilotos que trabajan en la aerolinea fueron coedesih afirmar que esas

directivas nunca existieron y que si se relevaarag irregularidades en



los RTV se debe a omision o negligencia de losipsopipulantes (fs.
954-958, 959-962, 963-968, 1016-1023, 1024-102%,91®M831084-
1088, 1089-1093). Las mismas declaraciones se ieemib en el
expediente administrativo de DINACIA (agregado emfato CD).

Sobre la valoracién de la prueba testimomakgstra jurisprudencia
ha dicho reiteradamente que “la misma vale por @yuato, y su
eficacia deR.da de la sancion que deja en el adiehguez, debiendo
considerarse y valorarse en su totalidad, ya queellen todas las
respuestas se insertan en el contexto general dieclaracion y deben
ser interpretadas y valoradas en su interrelaci@gica y
armonica...”(Codigo General del Proceso, Tomo 5Siidde Vescovi.
Pags. 35, 36 y 37) (Rev. Der. Penal n° 21, c. p2471). Asimismo
debe tenerse en cuenta que segun se ha expresadoast de la
credibilidad de los testigos es la probabilidadR.da de la experiencia,
de que nadie, idéneo para conocer la verdad, galexearla si no esta
interesado en mentir. Toda la teoria de los testsgoreduce, pues, a dos
principios, esto es: que aquél de quien nos valgrams dar fe, no pueda
enganarse ni quiera engafar” (Rev. Der. Penal n®. 339, p. 728).

En relaciéon al contenido del testimonio, debwlizarse: “1) la
verosimilitud: el hecho sobre el que se declaraedsér verosimil,
conforme con el orden normal de las cosas y laralaza; 2) la
concordancia: aqui se apunta al analisis globaladdeclaracion del
testigo, e incluso con las declaraciones de o&stgyos, a los efectos de
buscar si estas no se contradicen entre si, y 8xpasicion: aqui se

analiza la forma en que relata los hechos el testig excesiva o ausente



minuciosidad, la animosidad en sus declaraciortesteza” (Rev. Der.
Penal, n° 21, caso citado).

En la especie, los testimonios contrariossaimbereses de aquéllos
provienen de pilotos que se desvincularon de laresap algunos de
ellos tiempo atras, como D. C. y A. C., y otro coeh@aso de E. V. con
posterioridad al accidente del 6 de junio de 20ER. este caso
especialmente la desvinculacion no fue en modo nalgamigable,
explicitando cada parte distintas razones para él® denunciantes
afirman que fue despedido debido a su declaracmmtraria a la
empresa, mientras que ésta afirma que V. no seéddas directivas de
la empresa en cuanto a manejo de recursos humextosmo también
afirmado por los pilotos que permanecieron en laresa asi como por
informes del Psicélogo Jorge Larroca que asistifosa empleados
después del siniestro (fs. 591-594). De cualquianara, puede existir
en V. cierta animosidad contra la empresa que @si@ibilidad a su
declaracion. A modo de ejemplo, V. declar6 queRd¥ tenian todos la
misma letra porque eran completados por D. R4@36), lo cual quedd
desvirtuado por los reconocimientos que de lastests y firmas de los
RTV realizaron los pilotos en audiencia, tanto edesjudicial como en
sede administrativa (fs. resefiaddésuprg. Tampoco la desvinculacion
de C. de la empresa parece haber sido amistosahabh@ndose
determinado claramente el motivo de la misma.

Por otra parte, los testimonios favorablesos intereses de los
indagados provienen de los pilotos y mecanicosadenhpresa, con
quienes mantienen por tanto relacion de dependeroiacual

indudablemente puede teiirlos de subjetivismoeSibargo, a juicio de



la suscrita debe tenerse presente en su valordaiéespecialisima
actividad que dichos testigos despliegan en la esaprEs decir, el
riesgo que implica su funcién como tripulantes ate deronaves lleva a
inclinarse por aceptar la veracidad de sus dedtares en relacion a
cuestiones que hagan a la seguridad, desde quenisasas afectan
directamente su integridad fisica y en definitivavsla.

En conclusion, entiende la proveyente querleelpa testimonial no
permite concluir ni adrprima facie que los indagados impartieron
directivas expresas para el no cumplimiento de ativian aeronautica
como concluye la Fiscalia.

Cabe destacar que a pesar que las mismasrateaches fueron
reiteradas en sede administrativa, tampoco DINAC&htendio
acreditado ese extremo, limitandose la resoluctod4i7/2014 a sefnalar
las dos hipotesis posibles (considerando IV fs2166.-1563).

Por lo cual, no surgiendo de autos otra pra¢baspecto, se concluye
gue no se han reunido elementos de conviccidénienfes para entender
acreditado el extremo de hecho en analisis, estel exccionar de los
indagados consistente en ordenar el no cumplimidatéa normativa
aeronautica, que habria engendrado peligro parsedmridad de la
navegacion aérea.

8) En relacion a la segunda hipotesis, el $tamio Publico entendié
que los Directores de la empresa G. y H. deteataogicion de garantes
y en tal calidad incurrieron en incumplimiento de Heberes impuestos
por la autoridad aeronautica y la legislacion enniateria. Esas
irregularidades sistematicas implicaron un no haper determina el

incumplimiento de una obligacion exigida por ebtjenal previsto en el



art. 200 inc. 1° del Cddigo Aeronautico generandopaligro para el
hecho aviatorio.

Tal como se expusiera en considerandos argsyiel art. 200 inc. 1°
del Cddigo Aeronautico consagra un delito de peligoncreto. En el
criterio de la Fiscalia, en la especie la puestdemgo del bien juridico
protegido estuvo dada por la omisién de los indagazh controlar el
cumplimiento de la normativa aeronautica, por lal@e trataria de un
delito de omision impropia o comision por omisiéandado en el art. 3°
in fine del Codigo Penal segun el cual “no impedir un ltedo que se
tiene la obligacion de evitar, equivale a prodogirl

En relacion al art. 190 del Cédigo Penal Atgenantes transcripto,
el citado Profesor argentino Edgardo Donna admitelg accién tipica
consistente en ejecutar cualquier acto que pongeelagro la seguridad
de los medios de transporte “puede ser un actdiyas negativo,
guedan comprendidos entonces tanto las acciones @somisiones,
qgue debe ser impropiaen el sentido que debe tener el agente el lugar d
garante y su omision ser equivalente a la acci@mii@, ob. cit.).

En la hipotesis del delito de omision improfoadelito de comision
por omision), el resultado tipico se produce porotaision de una
conducta posible para el autor” (Langon, Der. Pgri&ocesal Penal, ed.
2003, p. 266-267). En ese caso, “solo puedealgeres de conductas
tipicas de omision impropia quienes se hallan eicgim de garante, es
decir, en una posicion tal respecto del sujetovpague los obligue a
garantizar especialmente la conservacion, reparazigestauracion del
bien juridico penalmente tutelado”. Debiendo temgrsesente que en

este tipo omisivo no se requiere un nexo de caisano “un nexo de



evitacion, es decir, la muy alta probabilidad de ¢p conducta debida
hubiera interrumpido el proceso causal que desetnbocel resultado”
(Zaffaroni, Raul.- Manual de Derecho Penal, Paremé®al, 62 ed., ps.
451-453). Esto significa que en los delitos de @misse exige como
requisito imprescindible de la responsabilidad paor resultado (de
peligro o de dafio) que la accion omitida por quienga deber de
garante hubiera evitado el resultado, con una pilthad rayana a la
certeza. En este sentido, se estara causando n@meante (no

evitando) el resultado, siempre que con la acdé&mda el mismo no se

hubiera producido.

Es decir entonces que el resultado puede amgmita la conducta
omisiva en la medida que, si se hubiere realifadonducta debida, se
hubiera evitado el resultado, que en el caso debgeevisto en el art.
200 inc. 1° del Codigo Aeronautico, es el pelignolae seguridad de la
aeronavegacion y en el caso de autos debe comseratarla puesta en
peligro de la aeronave siniestrada.

Es decir que en la especie, debera determeirsaia omision de los
indagados en controlar el cumplimiento de la nomaageronautica
derivd en irregularidades que crearon un peligrocogto para la
aeronavegabilidad del avion siniestrado.

Cabe sefialar finalmente que el art. 200 int.d&l Codigo
Aeronautico consagra un tipo penal abierto, respdet los cuales es
conteste la posicion que deben ser interpretadkiscteramente como
forma de no vulnerar el principio de legalidad.

9) Surge del dictamen fiscal que como fundamele hecho de su

requisitoria, se remite a las conclusiones resefadael Informe Final



de CIAIA y en la resolucion n® 047/2014 de DINACkXpresando que:
“se constato irregularidades en el control del ew@intiento por permitir
llevar un control paralelo de fallas por la Gerard® Mantenimiento, no
figurando el mismo en el Manual General de Manteamito; por no
haber registrado cincuenta vuelos realizados paedanave CX-LAS en
el periodo comprendido entre el 25 de octubre dg9 20 el 15 de
setiembre de 2011; por no haber presentado la dowacion técnica
gue le fuera solicitada por la autoridad aeronauor no controlar los
asentamientos en los RTV ni controlar ni tomar whaslicorrectivas ante
la firma de los RTV y ausencia de anotaciones Hiasfg discrepancias
por parte de los comandantes de las naves y anidimacién de fallas
a la autoridad aeronautica. Asimismo se comprol@lgs manuales de
mantenimiento al momento del accidente estabanctledizados, no
poseian MEL (lista de equipamiento minimo) autatizpor la autoridad
aeronautica, el peso y balance de los avionesaiigoomo realizados en
balanzas inadecuadas que no tienen capacidad,ifeagndias de peso
entre una inspeccion y otras, la empresa no teni@g@imiento para la
manipulacion y seguridad de la carga a transpestams figuraban
formularios de peso y balance antes de iniciaselelos. Los RTV no
se completaban ya que solo toma horas de despegateryzaje
desconociendo la puesta en marcha y apagado de debtavion, lo que
indica que las horas reales de vuelo, motorescd®lno sean las
correctas. Otras irregularidades radican en queotaposicion de las
tripulaciones no son analizadas desde la perspet#ivmanejo adecuado
de recursos humanos. Las fallas o discrepancias asientan en el libro

RTV asi como se encontraron que se hicieron tateasantenimiento



gue no se registraron, los extintores de fuego ran dos que
correspondian, la configuracion y el equipamieratap/uelos de carga
no era adecuado” (fs. 1988-1988 his).

Expresa el Prof. Langdn que “nuestra societtattemporanea es
una sociedad de riesgos .... Hay por lo tanto endia social un riesgo
permitido. ..... Las normas penales solo prohibemtasones que crean
para el bien juridico un riesgo mayor que el padniy que producen un
resultado que se hubiera podido evitar por partesaieto” (Curso de
Der. Penal y Procesal Penal ed. 2003, p. 212).

La actividad aeronautica es indudablementeaati@idad de riesgo,
por lo cual debera determinarse si la presuntalwadomisiva de los
indagados en el contralor de cumplimiento de la mabiva
correspondiente a aspectos que hacen a la sedjendas aeronaves de
la empresa, elevo ese riesgo permitido

En materia aeronautica, la seguridad operaties entendida como
el estado en el que el riesgo de lesiones a |z®mes o0 de dafos a los
bienes como consecuencia de las operaciones agoasase reduce al
minimo, por medio de un proceso continuo de ideation de
deficiencias y gestion de riesgos (Knobel, Horacitha seguridad
operacional. Normativa internacional” publicado Ea Ley, enero
2014). Asi, expresa el autor mencionado: “Cabertpresente que los
peligros son componentes integrales de los corgerfmeracionales
aeronauticos. Dado que ninguna actividad humandepgarantizarse
como absolutamente libre de peligros y erroresampenales, debemos
considerar que en la aviacion ocurriran fallas rpres operacionales a

pesar de los mejores y mas logrados esfuerzos vyitarles. Por



consiguiente, la seguridad operacional es un coocepe debe

comprender aspectos relativos mas que absolutgsnsel cual los

riesgos para la seguridad operacional que surgéasdmnsecuencias de
los peligros existentes en los contextos opera@enadeben ser
aceptables”.

El Anexo 13 del Convenio de Chicago sobre éwia Civil
Internacional, adoptado por el Consejo de OACI &Dizpcion de
Aviacion Civil Internacional) el 25 de febrero d€13, tiene como
objetivo la Gestion de la Seguridad Operacionaa Yiralidad de las
normas y métodos recomendados es ayudar a losoEsaachanejar los
riesgos de seguridad operacional de la aviaciochdAnexo definid a
la Seguridad operacional como “el estado en elagieesgos asociados
a las actividades de aviacion relativas a la op@nade las aeronaves, 0
gue apoyan directamente dicha operacion, se reducemtrolan a un
nivel aceptable”.

Como se dijo anteriormente, esta resolucidmede dilucidar si la
presunta omisién de los indagados en controlauglpimiento de la
normativa administrativa destinada a regular laisdgd operacional de
la aeronavegacion y resefiados en la requisitosiealfipusieron en
peligro concreto la seguridad de la aeronave $raigs, encuadrando en
el tipo penal del art. 200 inc. 1° del Cédigo Aéraiico.

Al respecto debe recordarse que el tipo pealiere un resultado,
que en el delito en cuestidbn es la puesta en petigncreto de la
aeronave. Es decir, debe haber una imputacion ivdbjetntre el
incumplimiento de la normativa aeronautica y eluliasio de peligro

concreto, para configurar el delito previsto emtama antedicha. En



cambio, la responsabilidad administrativa operaagela produccion de
un dafo sancionable, pues en muchos casos la ¢antipificada y
sancionada administrativamente consiste en un meumplimiento de
la normativa. Esto es, el injusto penal no puedesistir en una mera
desobediencia como si lo es la falta administrativa

A fin de pronunciarse sobre el punto referide, analizaran las
irregularidades resefiadas en las actuaciones adirativias y recogidas
en la requisitoria fiscal, a la luz de las probanzndidas en obrados.
Teniendo presente ademas que, dada la complejidagdecialidad de la
materia a que se refiere el hecho de autos, deterse especial
relevancia a los distintos informes y pronunciamgsntécnicos en
relacion a las condiciones de seguridad de lasaees de la empresa.

10) En primer lugar, en cuanto a las irregdéles relacionadas en
el informe de CIAIA, entiende la suscrita que a&sistzon a la Defensa
en cuanto muchas de ellas fueron observacionescmgidas por la
Junta de Infracciones de DINACIA, de acuerdo abrimie solicitado por
la sede y remitido en consecuencia, suscrito pbirector de Seguridad
Operacional (fs. 1741-1744 y fs. 1745-1746) y reswdias del
expediente administrativo n° 325/2013 (agregadimenato CD).

En segundo lugar, las observaciones formulgmasia Junta de
Infracciones de DINACIA fueron realizadas en fumcfe inspecciones
realizadas a las aeronaves de la empresa conipodtat al siniestro de
autos, en la investigacion administrativa iniciaalaaiz de denuncias
publicas antes referidas. Sin embargo, constiteyementos probatorios

a fin de evaluar si el accionar de los indagadoslemanejo de la



empresa pudo crear un peligro concreto respectoladaeronave
siniestrada.

En consecuencia, se resefiaran las observacigme fundamentan la
resolucién n° 047/2014 y que fueron recogidas pdtimisterio Publico
como fundamento de su requisitoria, cotejadndolas les probanzas
emergentes de autos:

A.- Ausencia de MEL (lista de equipamiento minimojorizado por la

autoridad aeronautica

Segun el informe de la Direccion de Seguridgeracional de
DINACIA antedicho, resulta de la inspeccion realaael 21 de
noviembre de 2011 a la aeronave siniestrada (CX}loA® se constatd
la existencia de MEL con sello de aprobacion depdd@amento de
Operaciones de DINACIA (fs. 1742 y vto.).

Por su parte, de las declaraciones de Ilos ettses de
Aeronavegabilidad Ledesma y Burci surge que alirssgpeccionada la
aeronave siniestrada para conceder el certificadaedlonavegabilidad,
la misma contaba con el MEL sellado por el Depaetam de
Operaciones de DINACIA, sin perjuicio de agregardgue el MEL no
es obligatorio (pag. 397 y pag. 401 del expediadtainistrativo).

Finalmente debe resaltarse que de las deidaesc de todos los
pilotos y ex pilotos recibidas en autos, emergexiatencia de la Lista de
Equipamiento Minimo en las aeronaves de la empiasafecto, todas
las declaraciones refieren a la misma en casoidteegia de fallas en la
aeronave, las cuales deben cotejarse con diclaapigst determinar si

aguélla se encuentra en condiciones de volar emfsegura.



B.- El peso vy balance de los aviones figuran comadizados en balanzas

inadecuadas que no tienen capacidad, no hay difasede peso entre

una inspeccion y otra

De acuerdo a informes agregados en el exgedagministrativo n®
325/2013, Aerovip Ltda. contratdé para esa tareandatenimiento al
taller Aeromont, el cual a la fecha del sinestroingestigacion
administrativa tenia habilitacion de DINACIA paracemplimento de
las tareas antedichas. Luego de iniciada la irgestin se constatd que
Aeromont presentaba irregularidades, por lo cualleseretird la
habilitacion, requiriéndose a todos los tallerese gee realizaran
nuevamente los pesos y balances de todas las aesot@ntroladas por
Aeromont y disponiendo el pase a la Junta de lcfvaes del
representante técnico de Aeromont (informe del diirede Seguridad
Operacional Departamento de Aeronavegabilidad, . 7&@§-709 del
expediente administrativo N° 325/2013).

En este aspecto, se comparte las manifesezcide la Defensa en
cuanto la empresa Aerovip Ltda. realizaba los otedgr de peso y
balance en taller habilitado por DINACIA. Si bieosperiormente se
constataron que en dicho taller se incurria ennmdimientos de la
normativa aeronautica, lo que determiné su cierrka ysancion del
responsable técnico, no puede imputarse respoiasabi la aerolinea
por los errores padecidos en el taller contratatocuanto el mismo
estaba habilitado por la autoridad aeronautica.

C.- La empresa no tenia procedimiento para la méagmn vy seguridad

de la carga a transportarse; la configuracion yalipamiento para

vuelos de carga no era adecuado




Segun el informe remitido a la sede, el Mand&sico de
Operaciones (MBO) de la empresa regula los prodgedins de
manipulacion y seguridad de la carga y el Manuallrdgruccion y
Entrenamiento (MIE) de la empresa establece lauiosbn que debe
impartirse al personal sobre dichos procedimie(f®g 742 vto.).

Por otra parte, obra en el expediente admatigd n° 325/2013
informe en igual sentido estableciendo quién esegponsable de la
carga (pag. 334-337). Asimismo las declaracionelmsi@ilotos G., Z.,
R., S. y B. en dichas actuaciones, son contesteafienar que la
empresa instruye a la tripulacion sobre el punt@rgporciona los
elementos necesarios para el amarre, siendo & pilaesponsable final
del control de las condiciones de seguridad deatgac(pag. 253, 258,
268, 291y 670).

Cabe resaltar que el Informe Final de CIAIAasoconcluyente sobre
el punto, ya que mientras que a fs. 1793 se coasyge la aeronave
siniestrada “poseia malla de sujecion de cargau#@ no fue usada”
(1.18), mas adelante a fs. 1798 consigna que ‘fanage no poseia
malla de contencion de la carga.

En relacion a la configuracién y equipamiguaioa el vuelo de carga,
informa la Direccion de Seguridad Operacional gusesencontraron
discrepancias, tales como empleo de materialesapigulos, las cuales
fueron corregidas por la empresa en cumplimiento Ids
recomendaciones oportunamente realizadas por OIFfAIA743).

D.- La composicion de las tripulaciones no son iaadhs desde la

perspectiva de manejo adecuado de recursos humanos




El entrenamiento CRM (Crew Resource Management
Gerenciamiento de Recursos de Cabina) tiene carabdad mejorar las
habilidades de comunicacién y gestion de los taipids, tanto desde la
perspectiva individual como la relacionada conr&bdjo en equipo, la
relacion con los pasajeros, con la tripulacion ité&cre incluso con la
cultura de la empresa. CRM pretende ser un sistetegrado en los
programas de instruccion, que ocupandose de lalddidn como
equipo, trata de potenciar su seguridad, rendimigneficacia, a los
efectos de prevenir accidentes por medio de unarroeprdinacién de
todos los tripulantes.

De acuerdo al informe agregado en la paginh dé€l expediente
administrativo n°® 325/2013 y declaraciones de Imdgs B., L., Z. (pag.
672, 677 y 689) la empresa cuenta con procedimigat® la instruccion
de los pilotos en CRM.

En efecto, segun informe remitido de la Dir@cecde Recursos
Humanos y Capacitacion de DINACIA suscrito por &faJde dicha
dependencia Psic. Analia Sanchez, resulta quéeaha del siniestro de
autos regia sobre este punto el RAU 135, el cuaggiablecia como
requisito el entrenamiento en CRM. Sin perjuiciodlle, la empresa
Aerovip Ltda. realizaba dicha formacién, en cursada dos afos. El
altimo antes del siniestro habia sido realizad@agwosto de 2011, razén
por la cual el copiloto M. R., de reciente ingresda aerolinea no lo
habia cumplido (p. 101 del expediente administoayiVs. 1744 de estos
autos).

Al respecto declar6 también el testigo R. &fre€ido por los

denunciantes) quien manifestdO que se desempefié qulot e



instructor en la empresa Aerovip Ltda. hasta el2(i8, y que impartio
cursos en CRM durante los afnos 2001 y 2002 (fg. 427

En cuanto a la instruccion inicial del pilotderida en informes de la
Division Seguridad de Vuelo — Departamento de Qpenas, del
Inspector de Operaciones Rivero (pag. 128-129 dgbediente
administrativo n° 325/2013), la empresa ha acrédiel cumplimiento
de dichos requisitos respecto del copiloto M. Rn das planillas
agregada en autos Yy declaraciones del piloto NfsB1323-1325 vy fs.
1019). Esa instruccién puede realizarse en losogusgulares de linea
(informe del Inspector de Operaciones referidopt@iamente a lo
manifestado por los denunciantes en cuanto a ¢geegia de simulador.

En consecuencia, no ha quedado acreditado lguempresa
incumpliera la normativa de formacion de personal.

E.- Manuales de mantenimiento desactualizados

Obra en la documentacion agregada en autbtaelal General de
Mantenimiento de la empresa, el cual luce el seé#oaprobacion de
DINACIA (Anexo IV de documentacion presentada pdNBCIA fs.
1568).

De acuerdo a lo que surge del mismo, presenisiones en mayo y
setiembre de 2011 y sello de aceptacion de DINAféizhado el 12 de
diciembre de 2011, esto es, con anterioridad aéstho de autos. La
aprobacion final es de fecha 6 de diciembre de 2@l2ual si bien es
posterior al accidente, es anterior a la investigainiciada por la propia
DINACIA en abril de 2013.

Resulta asimismo agregado en autos constaxpadida por la

empresa Aircraft Service S.A. de la Republica Atien que acredita la



existencia de convenio entre la misma y la emph@s@lass por el uso
compartido por las publicaciones técnicas corredigotes a las
aeronaves Fairchild SA 227 AC Series asi como agogdstico y
técnico (fs. 1316-1319).

En relacién a este punto, el informe de la &il@n de Seguridad
Operacional descarta dicha observacion (pag. 68 idel expediente
administrativo n° 325/2013).

F.- Los extintores de fuego no eran los que coorasian.

Segun informe de la Direccion de Seguridad r@penal de
DINACIA, la reglamentacion al momento de las acioiaes no exigia
un extintor de fuego determinado. Sin perjuicio lde cual, con
posterioridad la empresa lo sustituyd0 para cumpgér nueva
reglamentacion (fs. 1743).

G.- Control paralelo de fallas por la Gerencia danMnimiento, no

figurando el mismo en el Manual General de Mantemio.

En el considerando VI de la resolucion adstriativa n° 047/2013
que fundamenta el dictamen fiscal, se expresa: lgumultiplicidad de
medios por los que las tripulaciones comunicabas fallas vy
discrepancias ocurridas en vuelo (anotaciones palg® verbalmente,
por correos electronicos, llamadas telefonicas,),et@mitiendo su
registro en los RTV, sumados a la documentacidéorpurada a la
investigacion, permiten concluir la existencia de‘epntrol paralelo” de
fallas por parte de la Gerencia de MantenimientdAnleClass que no
figura en el Manual General de Mantenimiento (MGM)¢& acuerdo al

considerando XIll, ese registro de fallas ajeno MIGM era



responsabilidad del Encargado de Ingenieria, Rtacibn y Control de
la empresa sr. Miguel R. (fs. 1563 y vto. ).

Ni la resolucion de DINACIA ni el dictamerséal especifican cudl
es el control o registro paralelo al que hace eeiga, surgiendo un
breve listado en el expediente administrativo (d&@-103), seguido de
otro listado que si fue anotado en los RTV (pag).10

El dnico registro de fallas que resulta desutlistintos de los RTV-
son los formularios agregados a fs. 1641-1642 ekation a los mismos,
emerge de las declaraciones de los mecanicos ebxmdiente
administrativo que la empresa contaba con un regigara el
seguimiento continuo de las fallas, el cual teoiaa finalidad el control
de las fallas reiteradas y figura en el Manual Gdnde Mantenimiento
(declaraciones de R., Benavidez y Kolasinski, pag3, 382-383 y 385-
386 del expediente administrativo n°® 325/2013).

De acuerdo a lo manifestado por la Defensd&RAU 121 en su
numeral 121.373 referido a “Andlisis y vigilanciantinua” establece:
“Todo titular de un AOC establecera y mantendrasistema para el
analisis y vigilancia continua de la ejecucion iga&tia de su programa
de inspecciébn y los que cubran otro tipo de mantiemto,
mantenimiento preventivo y alteracién y para la@wion de cualquier
deficiencia en aquellos programas ...".

Segun las referidas declaraciones testimaniakzribidas en el
expediente administrativo n° 325/20123, el denodondcontrol
paralelo” consistia en un formulario, elaborado pmersonal de
Mantenimiento, en el cual se llevaba un registrosdguimiento de

fallas, a efectos que pueda controlar las fallesnmtentes.



Dicho registro esta previsto en el Manual Gange Mantenimiento
gue fuera aprobado por DINACIA, el cual fuera pntgdo ante la sede
por dicha Direccion sin formularse observacionagspecto (Anexo IV
fs. 1568). Dicho Manual establece la necesidadsp®mder un Programa
de Analisis y Vigilancia Continua el cual debe =&l seguimiento de
fallas (MC 2-00 pag. 9 y PG 4-0 p. 2). Dicho segaito se realizaba a
través de los formularios agregados a fs. 1641-1642

De la documentacion presentada por la Defensautos (fs. 1638-
1645) resulta que dichos registros fueron avalado®INACIA.

Por su parte, en declaracién recibida poredesel Inspector de
Aeronavegabilidad de DINACIA Técnico Aeronauticolar Ferrer
reconocio los recaudos referidos (fs. 1641-1642yacdos formularios
gue nutren el Sistema de Vigilancia y Andlisis Gud (SVAC) que
permite a las empresas hacer un seguimiento dallas para asegurar
la aeronavegabilidad (fs. 2026).

En suma, no surgiendo de autos otra pruebdregistro paralelo”
gque no sean los formularios referidos, entiendsulscrita que dicho
registro para el seguimiento de fallas no afectessdguridad de la
aeronavegabilidad, sino que por el contrario, perel control continuo
de los desperfectos que presenten las aeronawslitah las tareas de
mantenimiento.

H.- Irreqularidades en los Registros Técnicos del®¥/(RTV).-

La reglamentacién aeronautica establece qde tperador aéreo
debe poseer un Registro Técnico de Vuelo (RTVyuel sera llevado a

bordo de cada aeronave, en el que se registrasamrégularidades o



fallas mecanicas y sus correcciones, siendo reapiidsd del piloto
dicho registro.

Ha quedado acreditado en autos por los RTegaglos asi como por
las declaraciones de los propios pilotos y resgmasade la empresa,
que dichos registros no se llevaban en debida foqnesentando
omisiones tales como falta de firmas y falta de tamones de
incidencias o fallas en vuelo, que si aparecialagi@rdenes de trabajo
gue llevaba Mantenimiento.

En ese sentido, existid incumplimiento denlarmativa por parte de
los Comandantes de las aeronaves, responsableshierdgistro, asi
como omisién en el contralor por parte del indagBdoG. en tanto
Gerente de Operaciones de la empresa.

Sin embargo, los informes obrantes en autdecjaraciones de los
técnicos al respecto no permiten concluir que diclmanisiones
engendraran peligro para la seguridad de la aeegaaion.

En primer lugar, la ausencia de la firma cgpondiente en los RTV
es una falta administrativa que a juicio de la stassno puede acarrear
responsabilidad penal.

En segundo lugar, en cuanto a la diferenciel eagistro de horas de
vuelo del avién y horas de vuelo del piloto, ha@dpdo asentado en
autos que dichos registros deben llevarse en fdisti@ta: mientras que
las horas de vuelo de los pilotos se cuentan delseiecendido hasta el
apagado del motor, las horas de vuelo de la aeeosavcontabilizan
desde el despegue hasta el aterrizaje. Esto pesjaa el momento del
despegue cuando los componentes del avion comiemzaabajar y

desde entonces debe contabilizarse para el compeltdiempo de



desgaste de las piezas. Extremo en el cual comtidandagados, todos
los pilotos que declararon, el mecanico V. (fs.80029) y el Inspector
de Aeronavegabilidad Z. F. (fs. 2025).

En tercer lugar, en cuanto a la ausenciandéaaiones de fallas y
discrepancias por parte del piloto, entiende lacr#ias que de la
instruccién cumplida no surgen elementos de corncsuficientes que
permitan concluir que dicha omisién engendrd uigpereal y concreto
para la seguridad de la aeronave.

Resulta de la prueba recibida que si bienlgumas discrepancias no
se asentaban en los RTV en la forma debida, si @amunicadas al
personal de Mantenimiento por otras vias, como gpeeér en forma
personal 0 aun mediante correos electronicos caostambraba hacer
el piloto W. R.. A partir de esa comunicacion saggaba una orden de
trabajo por lo cual la falla era reparada y el avidberado” para volar.
Dicha liberacion se asentaba en los RTV, ademasndentrarse un
mecanico presente para la inspeccion pre-vuelo.

Cabe precisar que las Ordenes de Trabajo {@Fpn presentadas
por la empresa a DINACIA, sin que la autoridad aautica haya
informado a la sede sobre observaciones respedtis daismas. Por el
contrario, la observacion radica en haberse c@tkiajue se realizaron
tareas de mantenimiento que no fueron previamesgstradas en el
Registro Técnico de Vuelvo (RTV).

En relacion al punto el Ing. Aeronautico ClemeePascale declaré
ante la sede que la Orden de Trabajo es el doconmeas$ importante
para determinar si un trabajo fue realizado o molodque en ocasiones

puede suceder que no se asienta la falla en el p&€F¥ si se generd la



OT y se hizo la reparacion. Entendiendo que la ®éas importante
porque alli se asienta la accion correctiva (fR020Y si bien para el
piloto es importante el RTV, para el mantenimidotmmas importante es
la OT (fs. 2023). En el mismo sentido se pronuncidos Inspectores
de Aeronavegabilidad de DINACIA los Técnicos Aenatidos Zelmar
Ferrés y Jorge Cappio (fs. 2026-2027 y fs. 203820

Finalmente, respecto de la falta de registeo cthcuenta vuelos
realizados por la aeronave CX-LAS en el periodopremdido entre el
25 de octubre de 2009 y el 15 de setiembre de Zutde del informe
cumplido por el Inspector de Aeronavegabilidad ZelfRerres y el Ing.
Aeronautico Pascale en el expediente administrattv825/2013 y de
sus declaraciones ante la sede, que la suma de vestss (que
representan setenta y cinco horas en dos afnos) fectaa el
cumplimiento del programa de mantenimiento ni elcumiento de las
inspecciones programadas y que en relacién a lesinaentos de los
componentes Hard Time esenciales, todos esos camigsntenian
suficiente remanente (pag. 48 y 49 del expedientmirastrativo).
Dichos informes fueron ratificados ante la sedepgprcionando el Insp.
Ferrés la explicacion técnica correspondiente ycloyendo el Ing.
Pascale que esa cantidad de horas en un ano de ‘neelfecta en
absoluto a la aeronavegabilidad” (fs. 2020-2024. y024).

En suma, entiende la suscrita que no ha qoedactditado que la
omisién en el contralor de las irregularidades taiadas en los RTV —
obligacion que recaia directamente sobre el indagaccomo se dijera
anteriormente- haya elevado el riesgo permitigmegando un peligro

concreto para la aeronavegabilidad del avion dnaids. Mas aun, como



se resefa anteriormente, las opiniones técnicagidas en obrados se
pronuncian en sentido contrario.

[.- No haber presentado la documentacion técniea@ fuera solicitada

por la autoridad aeronautica

A juicio de la suscrita, este extremo no pudo ewlaralguno contribuir
a crear el peligro concreto de la aeronave siaésatry no puede dar
lugar a responsabilidad penal.

11) Parrafo aparte merecen el analisis d@ralsanzas recibidas en
autos en relacién al envio por el piloto W. R. der@os electronicos
comunicando discrepancias y fallas de las aeronaves

Los denunciantes presentaron copias de dicbiwsos (fs. 194-220
vto.), cuyo envio fue ademas reconocido por todiss declarantes
pilotos, ex pilotos y directores de la empresa. stoparte, la empresa
agrego el listado de acciones que se tomaban etidel a las
discrepancias y fallas informadas por el piloto (Reclaracion del
indagado G. fs. 934 e informes de fs. 1169-117Al §$175-1215).

En relacion a dichos correos, los pilotos @eecbn que era una
costumbre del piloto R. para mantener a todos nméolos de lo que
sucedia, y que se referian a distintos temas, lamsate fallas de las
aeronaves —lo cual se corrobora mediante la lecleir®ds mismos. En
cuanto a las fallas, todos coinciden en declarar‘gran detalles a tener
en cuenta” pero no se trataba de fallas graveasdgue “no permitieran
volar’, aun cuando algunas de ellas podian regera(‘fallas
intermitentes”) pero eran finalmente solucionadaks como el giro
direccional y el radar, que se adquirid nuevo arel2012 (fs. 954-958,
961, 1020, 1024, 1028-1029, 1080, 1089, 1090).p8iuicio de ello,



han declarado que las aeronaves estan en buendsiaoes de
navegabilidad y que se sienten seguros volandmils®as, aun después
del accidente del 6 de junio de 2012.

También declar6 en ese sentido el ex pilot® Rnanifestando que
las fallas reportadas por R. no afectaban el v(fslod24). No asi el ex
piloto A. C., pero igualmente recomendo a M. R.quéen conocia de
San José- para trabajar en la empresa (fs. 437).

Por su parte, otro testigo ofrecido por lesuhciantes, el piloto e
instructor F. L., manifesté que de las fallas régubas por R. la mas
importante es la referida al giro direccional, pgualmente no afecta la
seguridad —dado que es por duplicado- sino laesfota del vuelo (fs.
388-395). También el Técnico Aeronautico D. W. oile por los
denunciantes, declard las fallas sefialadas poomRfadlas comunes y
gue aun con discrepancias se puede liberar unaaaerdfs. 412-415).

En suma, las declaraciones de los pilotoscenitestes en reconocer
que si bien las aeronaves presentan discrepancitslag, algunas
reiteradas, las mismas son reparadas y les constasg hace el
mantenimiento correspondiente. Y que en caso gas fadlas no se
asienten en los RTV (por omision de los propioputentes), son
comunicadas a Mantenimiento aun en forma verbahsy threas se
realizan antes de “liberar” nuevamente el aviéalizéndose siempre la
inspeccion pre-vuelo.

También han sido coincidentes sus declarasioen cuanto en
ningan caso han volado aviones en condiciones degtri (aeronaves
gue no posean las condiciones minimas de seguestatilecidas en la

MEL para salir a volar) y que no han recibido pyaes de la empresa



para que los aviones salieran en esas condiciangmnaiones en caso
gue no lo hicieran. Agregan que la “liberacién” deldon para volar es
responsabilidad de mantenimiento, pero la decigitima la adopta el

comandante. En este sentido, es significativa paesidn del ex piloto

Lamas quien declaré que “ningun piloto cuerdo sale una falla” (fs.

391). Sobre el punto, todos los declarantes, idokiifamiliares del

piloto, afirmaron rotundamente que W. R. no volsiba avién no estaba
en condiciones seguras y que en muchas oportusidetga cambiado
de avién por entender que presentaba discreparfsiasembargo, la
Gnica sancioén al piloto R. acreditada en autos dieitafio 2009 debido a
una demora en el vuelo, cuya causa en definitivdusoprobada en
autos, mas alla de la nota de descargo que el migegentara a la
empresa.

Tal como se expresanasuprg no se desconoce que los pilotos se
encuentran en relacion de dependencia con losaddaglo cual podria
afectar su credibilidad. Sin embargo, como ya gg th especial tarea
gque desempeian permite dar valor a sus declaraciolesde que la
seguridad de las aeronaves afecta directamentgegyridad fisica y en
definitiva su vida. Asi, declar6 el joven piloto: L:Respecto del
mantenimiento de los aviones no tengo nada que, gecsigo volando,
no me quiero matar” (fs. 1086). Reafirmando estecepto, los propios
indagados vuelan los aviones de la empresa y algentos pilotos
declararon haber llevado en ellos a familiareduido W. R. quien en
oportunidades viajaba con su hija. Elementos taplas a juicio de la
suscrita deben tenerse en cuenta a la hora dew&aredibilidad de las

declaraciones.



12) En relacion a la seguridad de las aerandeda empresa Aerovip
Ltda. y por tratarse de un tema extremadamenteciedipado, deben
tenerse en cuenta las declaraciones de los té@mdasmateria.

Descartando las declaraciones del Inspectoedrea atento a las
razones esgrimidas por el denunciante (fs. 2015)2@bn coincidentes
las manifestaciones del Ingeniero Aeronatico Clamdtascale y los
Inspectores de Aeronavegabilidad Zelmar FerresgeJGappio.

En declaraciones recibidas ante la sederdscbincidieron en que si
bien es normal que los aviones presenten fallasstablo general de las
aeronaves de Air Class es bueno, que son seguaagsopavegables,
entendiendo por aeronavegables que cumplen comls todgarametros
de aeronavegabilidad y con el certificado tipo ddacuna de ellas (fs.
2021-2022, 2025-2026 y fs. 2038).

Segun declaracion del Insp. Cappio, partid@dnspecciones previas
al siniestro y siempre estuvieron en condicioneguss de
aeronavegabilidad. Con posterioridad al accideatebos inspectores
participaron en las inspecciones —incluso no progdas- realizadas, no
constatandose ninguna falla de mantenimiento, porcdal se les
mantuvo el certificado de aeronavegabilidad vigdige 2025- 2026 y
2037-2038).

Finalmente debe concederse razén a la Defenseelacion a la
resolucibn n°® 088/2014 de DINACIA, en cuanto suseen
transitoriamente el numeral 2° de la resolucio04¥/2014 respecto de
Aerovip Ltda., el cual aplica a la empresa una isanconsistente en
suspension de sesenta dias y obligacion de récactdn previa a volver

a operar. Como fundamento de dicha resolucion @amzor el Director



General de la DINACIA Brig. Gral. Antonio Alarcose expone que “la
suspension transitoria no perturba los interesawergies ni afecta
derechos fundamentales de terceros” (fs. 1583)1584 decir que la
autoridad aerondautica, sin perjuicio de la sancidipuesta por

resolucién n°® 047/2014, entendié que permitir que dviones de la
empresa continuaran volando sin recertificarsefectaban los intereses
generales y de terceros, por lo cual es dable gongle se entendié que
no implicaba un riesgo para la aeronavegabilidad.

13) En mérito a las probanzas diligenciadds gonformidad con las
consideraciones expuestas en la presente resaleadduye la suscrita
gue no se han reunido elementos de conviccidénienfes para entender
gue los indagados D. G. y D. H. hayan incurriddaeconducta delictiva
requerida por el Ministerio Publico.

Ensefia el Prof. Donna en referencia al afi.ded Cdodigo Penal de la
Nacién anteriormente citado que “Los actos referidteben haber
creado un peligro real y determinado para la sdgdridel medio de
transporte acuatico o aéreo, esta seguridad sergefanto a la
incolumidad, estabilidad o control del medio miswamo de las cosas o
personas transportadas o por transportar, aunquéllagho se vea
afectada (Donna, Edgardo, Der. Penal, Parte Esfedi& p. 142-144).

Segun se ha dicho reiteradamente en la presesatkicion, el art. 200
inc. 1° del Cddigo Aerondutico consagra un delgopeligro concreto.
En tales delitos, en tanto el peligro se integmmaelemento del tipo
penal, debera ser probado si, en el supuesto t¢onagistio una

probabilidad de dafio.



Al respecto, ha dicho la Camara Nacional de Casdeenal Sala IV
de la Republica Argentina en sentencia del 3 deorday2011 en el caso
del accidente aéreo de la empresa LAPA ocurrid®letle agosto de
1999 en el Aeroparque Jorge Newberry de la ciudaduknos Aires
(causa n® 12.260) que el acto punible “debe ctinersun acto capaz de
provocar el peligro real e idéneo para afectaegusdad del medio, de
manera que el bien juridico quede realmente enl@sta peligro.... En
caso del delito de peligro concreto es necesanbgrren cada caso el
peligro efectivo”.

Entiende la proveyente que no se ha acrediteddnprima facieque
los indagados, en su posicidon de garantes en wiregctores de la
aerolinea, hayan incurrido en una conducta omigu& engendrara un
peligro concreto para la seguridad de la aerona$4.AS. Si bien se ha
acreditado la existencia de irregularidades enuehptimiento de la
normativa aeronautica y la omision de los indagaglos! control de
dicho cumplimiento, especificamente en la confatcé los Registros
Técnicos de Vuelo, no surge prueba suficiente e igegularidad
administrativa se haya traducido en un peligro cetogara la aeronave.

Segun se analiz6 en numerales anterioresagulerdo a las opiniones
técnicas recibidas en autos, las irregularidadesnirastrativas
constatadas en la empresa no elevaron el riesgaitjgler de modo tal
que contribuyeran a crear una situacion concretpetigro en el bien
juridico protegido, esto es, la seguridad de |lara@regacion. Es decir
que se acreditd que la empresa incurrid en incunmgitos de la
normativa aeronautica, que si bien constituyerdtagaadministrativas

sancionadas por la autoridad competente, no se&pob las mismas



generaran un peligro real y determinado afectasoselguridad de la
aeronave.

Por lo cual la omisiéon en el contralor del @limiento de la
normativa imputado por la Fiscalia a los indagatkda su posicion de
garante, no puede encuadrar en el tipo penal reguer

14) Sin perjuicio de todo lo expuesto, enteerha proveyente que
corresponde hacer referencia a las consideracierpsestas por la
Defensa en numeral IV.2 (fs. 2162 vto0.-2163).

Segun se ha sefialado anteriormente, el tdifasPublico descarté
la imputacién del delito agravado por el resultpdevisto en el art. 200
inc. 2° y 3° del Cddigo Aeronautico, en tanto ajgio no quedo
demostrado que la conducta causal de los tituldeels empresa haya
determinado la ocurrencia del evento dafoso, esteleccidente de la
aeronave CX-LAS. Entiende que con el incumplimiesolos deberes
legales y las 6rdenes que impartian los titularegie se hacia era poner
en peligro la seguridad de los vuelos de los agalesla empresa (fs.
1989 vto.-1990).

Asiste razébn a la Defensa en cuanto el arD #eél Cadigo
Aeronautico consagra un delito denominado delitbficdo por el
resultado, es decir, se trata como ya se ha senaldun delito de
peligro concreto en el cual el resultado dafiosdaacbmo circunstancia
especifica de agravacion (Langon, Codigo Comentadd, p. 286).

En la especie, se produjo el accidente aéréallgcimiento de los
tripulantes. Esto significa que en caso de entsedeomo hace la
Fiscalia que se ha acreditado que el accionargieétagados (sea por

comision o por omision) genero el peligro real yedminado en el bien



juridico tutelado (seguridad de la aeronave), uem acaecido el dafo
(accidente y fallecimiento de los tripulantes), essgiamente deberia
atribuirse el peligro agravado por ese resultadogjise produjo. Desde
que se daria la relacion de causalidad entre @ peligroso y el
accidente o la lesiébn o muerte.

Se trata del mismo tipo penal en el cual lesultados agravados
previstos en los incisos 2° y 3° deben ser conse@directa de la
accion peligrosa realizado por el agente, est@xste una relacion de
causalidad entre el delito basico (peligro congrgtel resultado (dafio)
mas grave.

Lo contrario seria entender que el tipo pawmasagra un delito de
peligro abstracto, que consiste en el mero redlzprohibido (delito de
mera actividad).

Por lo cual, como indica la Defensa, una \eeaido el dafio, no es
posible atribuir anicamente del peligro, desde quabos mantienen
relacion de causalidad con el hecho peligrosoablmmbdo que si no se
atribuye el dafio efectivamente producido, tamparoesponde atribuir

el peligro del dafo.

4) CONCLUSIONES.-

1) En mérito a todo lo expuesto, entiendeulscsta que no se han
reunido en autos elementos de conviccidn suficsepéga imputar a los
directores de Aerovip Ltda., D. H. y D. G., respanbdad penal por los
hechos investigados.

En primer lugar, el Ministerio Publico entehdjue no se demostro

gue existiera una conducta causal de los indagadesconduzca a la



ocurrencia del accidente y fallecimiento de lo®tps. Por lo cual en
aplicacion del principio acusatorio, dicho extreha quedado excluido
de la presente resolucion.

En segundo lugar, entiende la proveyenterguee reunié prueba
suficiente que los indagados realizaran actos equgenrelraran peligro
para la seguridad de la aeronave ni que su omemdel control del
cumplimiento de la normativa aeronautica contrilbay@a crear la
situacion de peligro concreto que desembocé eeseilitado acaecido,
esto es, el accidente sufrido por la aeronave C%-LA

2) De acuerdo a lo previsto por el art. 125 del C.P#g)8ge para
dar inicio al sumario que, habiendo valorados la#gnzas recibidas
conforme las reglas de la sana critica, resulteggramente de la misma
que ha ocurrido un hecho con apariencia delictivayue existan
elementos de conviccion suficiente para establpdera facie que el
indagado tuvo participacion en el mismo. Segunef@msVelez
Mariconde, “cuando se dicta un auto de procesamieit Juez,
emitiendo un juicio de probabilidad, declara quey helementos
probatorios suficientes para presumir que el ingiuts culpable. Es un
juicio de probabilidad ...... donde los elementos aditinos deben ser
superiores a los negativos, de modo ya que no lzastaple posibilidad
de que concurran los elementos de la imputacion. La duda sobre
cualquier extremo de la imputaciébn no autoriza relcesamiento sino
gue obliga a declarar la falta de mérito para dwtgcitado en Rev.
Der. Penal, n°® 11, c. 900, p. 510, cf. 894, p. 507)

Respecto del alcance de la valoracion deléaentos de conviccion

en sede presumarial se pronuncia el Tribunal déagmmes en lo Penal



de Segundo Turno, entendiendo que “la exigencisudeiente que
constituye la nota distintiva de la prueba reumpd@a procesar a un
individuo, debe ser correlacionada con la requegyata condenar que no
es otra que la plena prueba. ..... Es decir, l@isatia requerida lo es
en relacion a los elementos de conviccion, o didkootra manera,
suficientes probanzas que persuadan que el imptadagparticipacion
en el delito. ..... Pero ademas esto supone quedouks pruebas
recogidas en la etapa presumarial carecen dedestaidad probatoria,
el Juez no debe trasponer esta etapa del procadmpenal” (Rev. Der.
Penal, n® 11, c. 906, p. 512-513; Cfme. Rev. DenaRk n° 12, c. 320, p.
433, c. 323, p. 435). En el mismo sentido enteraidribunal de
Apelaciones en lo Penal de Primer Turno que “patabéecer que ha
existido una conducta desvalorada por el derechalm®mo resultado
de la voluntad de un sujeto determinado, es naoagae el juez llegue a
esa conviccion y resuelva decretar el auto de pamoiento. ...... Pero
debe reunirse elementos suficientes y evaluar Rbilidad cierta o
probable de obtener nuevos elementos que refueric&@xo hecho-
autor” (Rev. Der. Penal, n® 11, c. 971, p. 533).

3) Por los fundamentos expuestos en la presesblucion, entiende
la proveyente que la prueba reunida en autos nee tla fuerza
convictiva suficiente para disponer la sujeciénraceso penal de los
indagados.

En mérito a ello, de acuerdo a los extremos hdeho y

consideraciones de derecho antes expuestas, simesa la solicitud



de enjuiciamiento formulada por el Ministerio Pablidisponiéndose la

clausura de las presentes actuaciones presumariales

RESUELVO:

DESESTIMASE LA SOLICITUD DE PROCESAMIENTO
FORMULADA POR EL MINISTERIO PUBLICO.-

EN SU MERITO, CLAUSURANSE LAS PRESENTES
ACTUACIONES PRESUMARIALES..-

NOTIFIQUESE AL MINISTERIO PUBLICO Y A LA DEFENSA.
EJECUTORIADA, ARCHIVESE.-



