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Santiago, veintiuno de Julio de dos mil diecisiete

VISTOS

Se ha iniciado esta causa Rol. 9399 — 2013 por demanda interpuesta
por dofla Macarena Schuster Pinto, educadora, por si y en
representacion de sus hijos menores de edad Agustin, Josefa, Vicente
y Matilde, todos de apellidos Arnolds Schuster, en calidad de conyuge
y descendientes, respectivamente, de don Joaquin Arnolds Reyes,
todos domiciliados en Avenida Los Trapenses N° 4949, casa 9,
comuna de Lo Barnechea, por indemnizacion de perjuicios en contra
del Fisco de Chile, representado por el Consejo de Defensa del Estado
y este a su vez por su Presidente don Sergio Urrejola Monckeberg,
abogado o por la persona que lo subrogue o reemplace en dicho
cargo, ambos domiciliados en calle Agustinas N° 1687, comuna de
Santiago, a fin que se condene al Fisco de Chile a indemnizar los
perjuicios causados a su persona e hijos, por la muerte de su cényuge
y padre de sus hijos, sefior Joaquin Arnolds Reyes, provocada por la
caida del avion CASA 212-300 matricula 966 de la Fuerza Aérea de
Chile, el dia 2 de septiembre de 2011 en el Archipiélago Juan
Fernandez.

Funda su demanda en que, como es de publico conocimiento, el dia 2
de septiembre de 2011 el avion CASA 212-300 matricula 966 de la
FACH, comandado por personal de esa institucién y con un total de 21

personas a bordo, caydé al mar mientras efectuaba maniobras para
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iFr;)tJ;htlar aterrizar en el aerédromo de la Isla Robinson Crusoe del
Archipiélago Juan Fernandez, resultando totalmente destruido y
causando la muerte de todos sus ocupantes, que fueron identificados
como; Sylvia Slier Mufioz, Carolina Gatica Aburto, Felipe Camiroaga
Fernandez, Roberto Bruce Pruzzo y Rodrigo Cabezén de Amesti,
miembros del equipo del programa Buenos Dias Todos de Television
Nacional de Chile; Galia Diaz Riffo y Romina Irarrdzabal Faggiani,
funcionarios del Consejo de la Cultura y las Artes del Gobierno de
Chile; Catalina Vela Montero, Sebastian Correa Murillo, Felipe Cubillos
Sigall, Joel Lizama Nahuelhual, Jorge Andrés Palma Calvo y Joaquin
Arnolds Reyes, miembros y simpatizantes del emprendimiento Desafio
Levantemos Chile; la teniente de la FACH Carolina Fernandez
Quinteros, Comandante del avién, el Teniente de la FACH Juan Pablo
Mallea Lagos, piloto del avion, Eduardo Jones San Martin, Eduardo
Estrada Mufioz, Erwin NUfiez Rebolledo, Flavio Oliva Pino, Rodrigo de
la Cruz Fernandez Apablaza y José Manuel Cifuentes Juica,
funcionarios de la FACH.

Sefiala que se encuentra acreditado en los diversos procesos a que
dieron lugar estos graves hechos, que el viaje a Juan Fernandez se
gesto mediante una solicitud escrita, enviada al Jefe del Departamento
Comunicacional de la FACH el dia 8 de Julio de 2011, por don Felipe
Cubillos Sigall, fundador de la organizacion sin fines de lucro Desafio
Levantemos Chile, en la que prestaba servicios voluntarios su cényuge
y padre de sus hijos, don Joaquin Arnolds Reyes.

Refiere que se requirié a la FACH facilitar el traslado aéreo de un
grupo de 11 personas, formado por miembros y simpatizantes del
Desafio Levantemos Chile, mas un equipo del programa Buenos Dias
a Todos de Television Nacional de Chile, cuyo propdésito era efectuar
tareas de apoyo en la reconstruccion de la Isla Robinson Crusoe,
gravemente afectada por el terremoto y el maremoto del 27 de febrero
de 2010 y en especial, del area de comercio de la Caleta de
Pescadores de dicha Isla. Se trataba de un viaje altruista, con un fin

eminentemente noble y que en el caso de su cényuge y de su
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C()Jmpaﬁero y amigo Jorge Palma Calvo, quien también viajaba en el
avion, estuvo inspirado por la generosidad que caracterizd sus vidas.
Expone que en razén de la solicitud de Desafio Levantemos Chile, la
FACH dispuso que el traslado a Juan Fernandez se efectuara, sin
costo, en el avion CASA 212-300, matricula 966, de propiedad fiscal,
procediendo a designar la tripulacion que estaria a cargo de ejecutar
dicho vuelo, nombrando a la Teniente Carolina Fernandez Quinteros
como su Comandante y al Teniente sefior Juan Pablo Mallea Lagos
como su piloto, junto a otros miembros de la tripulacion.

Indica que el avion despeg6 a las 13:51 horas desde el aeropuerto
Comodoro Arturo Merino Benitez en Santiago y volé por
aproximadamente 3 horas hasta el archipiélago, cayendo al mar en
circunstancias que efectuaba maniobras para un segundo intento de
aterrizaje, luego de no haber podido hacerlo en el primer intento,
debido a los fuertes vientos cruzados existentes en el sector de la
pista del aerddromo y que superaban el maximo recomendado para
las operaciones de aterrizaje del avion CASA 212-300.

Explica que con los diversos antecedentes que se han ido haciendo
publicos, ha quedado en evidencia que el vuelo del CASA 212-300
estuvo plagado de una larga serie de graves e inexcusables
negligencias, tanto en su planificacién, control y ejecucién por parte
del personal de la FACH, como en lo relativo a las precarias
condiciones de operacion del aerodromo de Juan Fernandez y a la
deficiente informacion sobre las condiciones meteorologicas existentes
en esa zona, éstas dos ultimas circunstancias de responsabilidad de la
Direccion General de Aeronautica Civil o DGAC.

A modo de ejemplo, entre esas graves negligencias y de acuerdo a los
antecedentes existentes en la investigacion criminal, se encuentra el
hecho de que la FACH planificé y ejecut6 este vuelo a Juan Fernandez
en condiciones tales, que debido a su limitada capacidad de
almacenaje de combustible, el avion no tenia la posibilidad de volver al
continente, en caso de no poder aterrizar en la isla, como de hecho

ocurrio, es decir, el vuelo se planifico y ejecut6é en la modalidad que la
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IF:(X?E:I—II denomina "con punto de no retorno”, situacion absolutamente
injustificada, absurda e impensable, tratdndose del transporte de
personas en tiempos de paz.

Indica que aunque parezca increible, la FACH envi6 a Juan Fernandez
un avion cargado de pasajeros que no tenia suficiente combustible
para volar de regreso al continente, en caso de no poder aterrizar, a
pesar de ser sabido que muchos de los vuelos que van a esa Isla se
ven obligados a regresar debido a que sus condiciones meteorolégicas
suelen cambiar de manera muy violenta y varias veces en un mismo
dia, haciendo imposible el aterrizaje, negligencia de la FACH que se
agrava, si se considera, que segun su disefo, el avion CASA 212-300
tenia la posibilidad de llevar estanques adicionales de combustible
debajo de sus alas o estanques sub-alares, los que de haber estado
instalados habrian aumentado la autonomia de vuelo del avién,
evitando el "punto de no retorno”, permitiéndole regresar al continente
luego de no haber podido aterrizar, pero a pesar de contar con esos
estanques adicionales entre sus materiales, la FACH no los instal6é en
el CASA 212-300 que viajo a Juan Fernandez ese 2 de septiembre de
2011.

Afade que segun declaraciones efectuadas recientemente por un ex
mecanico de la FACH y que se habrian agregado al expediente de la
investigacion criminal, los estanques sub-alares habrian sido
instalados durante los preparativos iniciales del vuelo, pero luego la
FACH habria dado orden de retirarlos, lo que informé por diversos
medios de prensa, entre ellos en el diario La Tercera del 21 de marzo
de 2013.

Sefiala que la explicacion de esta grave omision, podria encontrarse
en el nimero final de pasajeros que la FACH dispuso para este vuelo,
ya que de los 11 pasajeros que se contemplaban originalmente en la
solicitud de Desafio Levantemos Chile, los que sumados a los 4
tripulantes del CASA 212-300 y que significaba un total de 15
ocupantes, el vuelo pasé a tener un total de 15 pasajeros y 6

tripulantes, incluyendo entre los pasajeros a funcionarios de la FACH
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qde no tenian el caracter de tripulacion de la aeronave, por lo que en
definitiva el vuelo se efectud con un total de 21 personas a bordo.
Sostiene que ademas de no llevar combustible suficiente para
regresar, el avion iba cargado al maximo con pasajeros, de hecho, el
peso de despegue del avién, considerando el combustible cargado,
mas el peso de los pasajeros y equipaje, superaba en algunos kilos el
maximo permitido, segun los manuales del CASA 212-300.

Si bien los informes técnicos descartaron que el sobrepeso hubiese
tenido incidencia en la caida del avion, ese antecedente indica
claramente que el avién no podia llevar mas peso, por lo que no se
puede descartar, que la decisibn de la FACH de suprimir los
estanques sub-alares para este vuelo, haya sido adoptada para poder
llevar mayor cantidad de pasajeros. En todo caso, cualquiera haya
sido la razon para no instalar esos estanques, no cabe duda que se
tratd de otra gravisima negligencia de la FACH, desde que esa
decision impidi6 que el avion tuviera la capacidad de retornar al
continente en caso de no poder aterrizar, como de hecho ocurrié.
Expone que ademas de las riesgosas condiciones en que se efectud
este vuelo y tal como lo sabe y lo sabia la FACH, el aer6dromo de
Juan Fernandez reconocidamente peligroso, presenta importantes
dificultades para aterrizar, al punto que muchas veces los aviones que
van a la isla deben abortar el aterrizaje y devolverse al continente, lo
gue se debe tanto a la condicidén geografica del aerédromo, al tratarse
de una pista muy corta, ubicada en la explanada de un morro, rodeada
de acantilados y del mar, como a las condiciones meteorolégicas de la
isla, por los fuertes vientos en distintas direcciones y que ademas
suelen cambiar radicalmente en periodos muy cortos de tiempo, de
manera tal que las condiciones meteorolégicas que son informadas a
un piloto cuando despega desde Santiago, pueden verse
dramaticamente modificadas durante el vuelo y al momento de llegar a
Juan Fernandez, lo que hace imprescindible que el avion tenga la
posibilidad de volver al continente, razén por la cual ademas de la

FACH, vuelan a Juan Fernandez solo pilotos comerciales altamente
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esteciaIizados en esa ruta y que cuentan con gran namero de horas
de vuelo, muy superiores a las que registraban la Comandante dofa
Carolina Fernandez y el piloto, Teniente Mallea.

Indica que un cuarto factor que agrava estas riesgosas condiciones es
que a la fecha del accidente, el aerédromo de Juan Fernandez
operaba sin Torre de Control, como tampoco contaba con el personal,
ni el instrumental especializado en la medicion de las condiciones
meteoroldgicas en la zona del aerdédromo, particularmente en relaciéon
a la velocidad de los vientos en el sector de la pista, tanto asi, que la
intensidad de los vientos en dicho lugar, eran determinados e
informados por un ex pescador de la zona, encargado del aseo del
lugar, quien lo hacia mediante la simple observacion visual de una
manga instalada en el sitio, para luego reportar por radio al poblado
de Juan Bautista, en la Bahia Cumberland, distante a mas de 10
kilometros del aerddromo, donde otras personas median los demas
parametros meteorologicos y los reportaban. En otras palabras, la
informacion sobre la velocidad de los vientos en la zona de la pista era
captada artesanalmente por el encargado del recinto, mientras que los
demas parametros que los pilotos requieren conocer para las
maniobras de aterrizaje eran determinados en un lugar distante a 10
kilbmetros de la pista y con una geografia muy diversa.

Refiere ademas, que los vientos existentes en la pista de Juan
Fernandez a la hora en que el CASA 212-300 intentaba aterrizar,
superaban largamente el maximo permitido para la operacion segura
de ese avion, que es de 22 nudos, llegando a no menos de 35 nudos,
con una inclinaciéon de 90 grados en relacién con la pista, cruzados y
arrachados, esto es, vientos que presentan cambios bruscos de
velocidad y/o de direccion, en periodos muy cortos de tiempo.

Sefiala que sin duda, de haber contado con informacion certera y
oportuna de estas condiciones o bien de haber ponderado
debidamente esta informacion, el vuelo de la FACH habria sido
cancelado antes de despegar de Santiago y en cualquier caso, la
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tri|JouIacic')n debid haber decidido volver antes de cruzar el punto de no
retorno.

Estima que en estas condiciones meteoroldgicas, es decir, siendo
altamente probable que el avion no pudiera aterrizar en la Isla, la
decisién de ejecutar el vuelo a sabiendas que el aviéon no tenia la
posibilidad de retornar al continente, constituye una negligencia
inaceptable.

Menciona que al 2 de septiembre de 2011, la FACH tampoco contaba
con un manual o instructivo de vuelo especifico para Juan Fernandez,
que detallara las condiciones técnicas y de seguridad que debian
seguir sus pilotos en las maniobras de aproximacion y aterrizaje en la
Isla, 0 que advirtiera de los riesgos existentes en la zona, de modo que
la tripulacién del CASA 212-300, ademas de volar a un aerédromo
riesgoso, cargado al maximo con pasajeros y sin ninguna posibilidad
de fallar en el aterrizaje, lo hacia sin contar con instruccion especifica
para enfrentar los riesgos que presenta el aerédromo de Juan
Ferndndez y sus alrededores. Tan cierto es lo anterior, que
inmediatamente después de la caida del CASA 212-300 la FACH
procedio a dictar protocolos de vuelo y aterrizaje en Juan Fernandez,
en los que -casi como una ironia- se describen detalladamente todas y
cada una de las maniobras que la tripulacion debe efectuar y las que
debe evitar, entre estas Ultimas, precisamente las erradas maniobras
ejecutadas por los tripulantes del CASA 212-300 el 2 de septiembre de
2011.

Sefiala que la FACH no efectué un control adecuado de las
condiciones del vuelo, ni en su planificacién, ni durante su ejecucion,
asi por ejemplo, el plan de vuelo preparado por el piloto sefior Juan
Pablo Mallea, entre otras, no indicaba el punto de no retomo y a pesar
de ello no fue supervisado por la FACH.

Explica que diversas circunstancias, incluyendo la decision de la
tripulacion de volar a una altura por sobre lo informado en el plan de
vuelo, hicieron que el avion no mantuviera adecuado contacto radial

con los controladores aéreos y la tripulacion de la FACH, tampoco
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ethaba en condiciones de recibir actualizaciones de la informacion
sobre las condiciones meteorologicas existentes en Juan Fernandez
para el aterrizaje, antes de traspasar el "punto de no retorno".

Indica que como corolario de esta larga serie de negligencias, la
tripulacién del avién efectu6 maniobras gravemente erradas durante
los dos intentos de aterrizaje en Juan Fernandez, puesto que se hizo
una aproximacion plana a la pista y no en angulo, como corresponde y
a una altura incluso por debajo de su nivel, exponiéndose
imprudentemente a los vientos cruzados que existian en la pista y que
superaban los limites de operacion segura del CASA 212-300, lo que
los oblig6 a abortar el aterrizaje y luego llevando el avion hasta la zona
del canal que se forma entre las islas Robinson Crusoe y Santa Clara,
caracterizada por fuertes vientos en forma de remolinos y de corrientes
de aire verticales, ascendentes y descendentes, sobrevolando dicho
canal a una altura peligrosamente baja, esto es, a no mas de 650 pies
- 198 metros, aproximadamente - sobre el nivel del agua, en
circunstancias que lo recomendado para esa zona es volar una altura
siempre superior a las cumbres de las islas, esto es, a no menos de
1.226 pies - por sobre los 374 metros, aproximadamente - Esa ultima
maniobra imprudente expuso al avion a una condicion que lo dejo sin
margen de reaccion frente a las fuertes corrientes verticales y
remolinos de esa zona, que causaron su violenta caida al mar, en
apenas 3 segundos.

Reitera, que el vuelo planificado y ejecutado por la FACH puede ser
calificado como una larga e interminable serie de graves negligencias,
imprudencias y descuidos, que contrastan brutalmente con la noble
finalidad que tenia el viaje organizado por el Desafio Levantemos
Chile y que en vez de llevar ayuda a personas necesitadas, como
estaba planeado, culmin6é con el sacrificio absurdo y perfectamente
evitable de 21 personas.

Precisa que el numero y gravedad de estas negligencias ha sido uno
de los elementos que ha hecho méas dolorosa la pérdida de su marido

y padre de sus hijos, al constatar que simples medidas, tales como la
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iFr;)gtléI;cién de los estanques auxiliares de combustible en el avién o el
debido control del vuelo por parte de la FACH y particularmente la
debida consideracion de los vientos existentes en la isla la tarde del 2
de septiembre de 2011, habrian evitado esta horrible tragedia.
Determina que la muerte de su marido y padre de sus hijos la causoé la
caida de un avion de la FACH, operado por personal de esa
institucion, imputable a una serie de graves e inexcusables
negligencias del Estado de Chile. En consecuencia, los perjuicios que
de ello se derivan son imputables al Fisco de Chile y deberan ser
integramente indemnizados.

Expone que la FACH planifico y ejecutd un vuelo sin posibilidad de
retorno en caso de no poder aterrizar en Juan Fernandez, ya que el
avion CASA 212-300 no tenia la posibilidad de volver a Santiago o a
algun otro aeropuerto alternativo en el continente, en caso de no poder
aterrizar en la Isla, porque el combustible que cargaba no le permitia
autonomia suficiente para volar de ida y de regreso, sino Unicamente
de ida.

Este tipo de vuelos son denominados por la FACH como vuelos "con
punto de no retorno”, lo que significa que en la planificacion del vuelo
la tripulacion determina un cierto punto geogréafico del trayecto, que
marca el lugar exacto en que el avion ya no puede regresar por falta
de combustible, como lo explicé el propio Comandante en Jefe de la
FACH General Jorge Rojas Avila en el curso de la investigacion
criminal, que estuvo a cargo del Ministro en Visita de la Iltma. Corte de
Apelaciones de Santiago, sefior Juan Cristébal Mera.

Agrega que la circunstancia de que el vuelo del dia 2 de septiembre de
2011, se ejecutara en esa modalidad, se encuentra profusamente
acreditada, tanto en la Investigacion Criminal que llevo el Ministro
sefior Mera, como en el Sumario Administrativo de la FACH, entre
otros medios, por la declaracion prestada por el propio Comandante
en Jefe de la FACH, quien reconocio, conforme al considerando
Primero N° 115 de la sentencia penal, que para el caso de las

condiciones de Juan Fernandez, tratdndose de una operacion con
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pdnto de no retomo, debido haber habido un procedimiento, sin
perjuicio que las unidades debian conocer y aplicar los procedimientos
de planificacion de vuelos de sus aeronaves, tal como se explican en
los manuales de vuelo y de fase.

Indica que por su parte, el informe técnico o Informe Airbus,
preparado por el fabricante del avion, la empresa Airbus Military, de
fecha 15 de junio de 2012 y que forma parte de la Investigacion
Criminal, sefiala en sus conclusiones que el avion llegé al archipiélago
Juan Fernandez con un remanente de combustible de entre 850 a
1.050 libras, que le alcanzaban para volar por otros 90 a 115 minutos,
considerando que el vuelo de ida tomé6 alrededor de 2 horas y 50
minutos, es evidente que a su llegada a Juan Fernandez al avion no le
qguedaba combustible para volver y no tenia otra alternativa que
aterrizar o intentar aterrizar cualquiera fuesen las condiciones
meteoroldgicas.

Explica que esta modalidad de vuelo, se encuentra expresamente
prohibida por la DGAC para los vuelos a Juan Fernandez, de acuerdo
al Procedimiento para los vuelos hacia y desde la Isla Robinson
Crusoe, DAP 11 10, Resolucion N° 0253 de fecha 7 de febrero de
2005 de la DGAC, que dispone textualmente en su punto N° 1.1.3; que
no se permite la operaciéon de vuelos hacia la Isla, de aeronaves que
no cuenten con Aerddromo de alternativa de destino y aplicar esta
l6gica de vuelos sin posibilidad de retorno, al transporte de pasajeros,
es un sinsentido de marca mayor y un absurdo de proporciones casi
suicidas, mas aun si el vuelo se efectia a una Isla como Juan
Fernandez, que reconocidamente presenta dificultades para aterrizar,
y es tan evidente lo anterior, que el Informe de la Junta Investigadora
de Accidentes propuso a la FACH, entre otras medidas correctivas,
considerar en la planificacion de los vuelos a la Isla Robinson Crusoe
una escala técnica y carguio de combustible en Vifia del Mar.

Expone que incluso, en un reconocimiento claro de la gravisima
negligencia que significa enviar aviones a Juan Fernandez sin

posibilidad de retorno, inmediatamente después del accidente, la
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;F)(r)f)abi; FACH dicté un protocolo de vuelo a esa Isla, denominado
Procedimiento Operativo Estandar POE -8/0OPS-28 de la FACH, de
octubre de 2011, en el que categdricamente se ordena en lo relativo al
Célculo de Combustible; que las misiones a la Isla Robinson Crusoe,
siempre deben considerar el uso de los estanques sub-alares y sélo
en casos excepcionales, el comandante de la unidad podra autorizar el
no uso de éstos.

Indica que es un hecho probado que a esa fecha, la FACH contaba
con estanques sub-alares para el CASA 212-300 entre sus materiales
y que a pesar de ello no los instald, tanto es asi, que uno de los
aviones que la FACH despach6o en la misma noche del 2 de
septiembre o en la madrugada del dia 3, como parte de las labores de
busqueda del aviéon siniestrado - "Operacion Loreto" - fue el CASA
212-300 namero 965, que a diferencia del avion siniestrado sélo horas
antes, si llevaba instalados estos estanques. Es decir, el mismo dia de
este desastre la FACH no tuvo problemas en instalar los estanques
que habia decidido no colocar en el avién en que viajaba su marido y
padre de sus hijos.

Asegura gque este grave hecho, consta entre otros antecedentes, de
las declaraciones del personal de la FACH que quedaron consignadas
en el Informe JIA, entre ellos la del Comandante de Brigada sefior
Sergio Castro Moya, de fecha 26 de diciembre de 2011, y que forman
parte del Cuaderno de Documentos N°17 de la Investigacion Criminal.

Manifiesta que la situacion empeora aun mas, porque segun
declaraciones del ex mecanico de la FACH, Cabo 1° Luis Torrején
Ovalle, agregadas al expediente criminal, los estanques sub-alares si
habrian sido instalados durante los preparativos iniciales del vuelo
organizado por el Desafio Levantemos Chile y la FACH posteriormente
habria dado la orden de retirarlos, decision que resulta muy
coincidente con otra de las negligencias de la FACH, cual fue
aumentar el nUmero de pasajeros del vuelo.

Reitera que la solicitud de don Felipe Cubillos, consideraba el traslado

de s6lo 11 pasajeros y a estos debian sumarse los 4 tripulantes del
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?:(?AaSAI\ 212-300, lo que daba un total de 15 ocupantes, mas 6
tripulantes, pero en definitiva el vuelo se efectu6é con un total de 21
personas a bordo, esto es, 6 mas que la configuracion original, al igual
que el avién despeg6 desde Santiago con un total de 8.264 kg.,
mientras que el peso maximo de despegue del CASA 212-300, segun
las instrucciones de su fabricante - empresa Airbus Military - es de
8.100 kg., es decir, el avibn despegod con 164 kilos de sobrepeso, que
no le fue posible llevar estanques sub-alares con combustible
adicional, a sabiendas que existia una alta probabilidad de que el
avion no pudiera aterrizar en la isla, lo que estima constituye una
conducta negligente de proporciones casi suicidas.

Alega que si bien los informes técnicos elaborados por el propio
fabricante del avion descartaron que el sobrepeso hubiese tenido
incidencia en la caida, por cuanto este desaparecié con el consumo
del combustible durante el viaje, ese antecedente revela un aspecto
muy decidor y es que la FACH opt6 por llevar mas pasajeros y menos
combustible, es decir, optd por volar sin los estanques sub-alares y en
la modalidad “punto de no retomo", con las terribles consecuencias ya
sefialadas.

Indica que, en definitiva, a consecuencia de estas negligentes
decisiones de la FACH, el CASA 212-300 que vol6 a Juan Fernandez
el 2 de septiembre de 2011, emprendi6é el vuelo sobrecargado con
pasajeros, sacrificando la posibilidad de llevar tanques auxiliares y sin
combustible suficiente para regresar al continente en caso de no poder
aterrizar, como de hecho ocurrio.

En relacién al aer6dromo de Juan Fernandez, sefiala que es el Unico
existente en el Archipiélago, es operado por la DGAC, 6rgano de la
Administracion del Estado por cuyos actos también responde
patrimonialmente el Fisco de Chile, y es reconocidamente riesgoso y
de dificil aterrizaje, tanto por sus condiciones fisicas y geogréficas,
desde que se trata de una pista corta, ubicada en la explanada de un
morro muy escarpado y rodeado de mar, como por el ambiente

meteoroldgico cambiante y hostil que afecta a esa zona y que suele
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prg)ducir cambios muy violentos de las condiciones, particularmente de
Sus vientos, varias veces en un mismo dia.

Indica que a pesar de su reconocida peligrosidad, el dia 2 de
septiembre de 2011, el aer6dromo de Juan Fernandez operaba,
ademas, con evidentes carencias técnicas y no cumplia con
condiciones minimas de seguridad, tales como de instrumentos
técnicos y personal capacitado para determinar las condiciones
meteoroldgicas existentes en la zona de la pista y en especial la
velocidad de sus vientos.

Explica que pese a que la informacion sobre las condiciones climaticas
reales existentes en la zona del aterrizaje y en particular de la
velocidad y direccion de los vientos, es fundamental para la seguridad
de todo vuelo, la medicion de los vientos y en la zona del aer6dromo
de Robinson Crusoe se realizaba mediante la simple observacién
visual de una manga de viento, por parte de un ex pescador artesanal
que oficiaba de cuidador y aseador de las precarias construcciones
que existen al costado de la pista, lo cual qued6 acreditado en la
sentencia penal, en su considerando segundo, letra (i), que sefial6,
que las condiciones meteoroldgicas existentes en la zona de la pista
eran reportadas por estimacion directa del cuidador del aer6dromo,
basada en la manga de viento y en su experiencia.

Estima que resulta dificil aceptar, que pese a los enormes avances
tecnolégicos en la aviacion, la vida de los pasajeros de ese vuelo
estaba entregada a la medicion artesanal de los vientos, siendo en su
opinién, este grave hecho, el que llevo a la empresa Airbus Military a
recomendar en su informe que se debia dotar al Aerédromo de
Robinsén Crusoe de los medios necesarios para determinar las
condiciones meteoroldgicas reales en el campo - estacion
meteoroldgica, anemdémetro, medida de presién etc - de forma que no
se proporcione a las aeronaves, como condiciones del campo, las
medidas en la estacion meteorologica situada en la proximidad de la
poblacion de San Juan Bautista, en la Bahia Cumberland, que pueden

resultar diferentes, debido a la compleja orografia del terreno, que
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iFr;)(J:?érlnentaria la seguridad durante la operacion, en un ambiente
meteoroldgico tan cambiante y hostil -

Indica que en los diversos antecedentes que se han conocido a raiz de
estos hechos, se ha sefialado asimismo, que de acuerdo a las
recomendaciones de su fabricante Airbus Military, el avibn CASA 212-
300 no esta disefiado para efectuar maniobras de aterrizaje en
presencia de vientos cruzados en la pista y de una intensidad superior
a los 22 nudos, caso en el cual, la operacion se torna insegura.
Agrega que segun la declaracion judicial del ex pescador encargado
de la determinacion de los vientos en la pista, don Manuel Chamorro
Gonzélez, las condiciones de viento en la tarde del 2 de septiembre,
eran de 20 a 25 nudos, a 240°, cruzado y arrachado - Considerando
Primero, N° 2, de la Sentencia Penal - sin embargo, un informe
emanado de la Direccion Meteoroldgica de Chile, Oficio DMC OF. N°
10/2/1/1134, de fecha 23 de septiembre de 2011 y agregado a la
Investigacion Criminal, a fojas 324, determin0, que a la hora que el
CASA 212-300 de la FACH arrib6 a Juan Fernandez, los vientos
cruzados y arrachados existente en la zona de la pista superaban los
35 nudos, haciendo extremadamente dificil, sino imposible, el
aterrizaje del avion, documento que concluye; que las condiciones
para el sector del aer6dromo entre las 12:00 y 18:00 horas local, eran
de cielos parciales y nublados con altura de la base de la nubosidad
sobre 500 metros, temperatura del aire alrededor de 12°C, visibilidad
ilimitada y vientos de direccion variable, a veces cruzados a la pista,
con intensidades media de 10 a 13 nudos, arrachados hasta 36 nudos.
Expone que segun el Unico testigo presencial que se encontraba en la
pista cuando el avion arribé a Juan Fernandez, el fuerte viento cruzado
existente en la pista, sumado a la maniobra del piloto, frustro el primer
intento de aterrizaje ya que de acuerdo a su declaracién y
textualmente; el avion volé a muy baja altura, motivo por el cual su
intento de aterrizaje fue frustrado, ya que ademas el viento la desplazé

hacia un costado de la misma.
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AJIo anterior adiciona, que se encuentra acreditado que al momento de
cruzar el punto de no retorno, el avibn de la FACH no tenia
comunicacion radial y aun en el caso de haber contado la DGAC con
la informacién correcta respecto de la velocidad de los vientos
existentes en la pista, la tripulaciébn tampoco estuvo en condiciones de
recibir esa informacion y decidir el retorno a Santiago.

Indica que a mayor abundamiento, tal como lo constato la empresa
Airbus Military, el resto de las informaciones meteorologicas que la
DGAC proporcionaba a las aeronaves en vuelo hacia Juan Fernandez,
correspondian a las mediciones tomadas en la estacién meteorolégica
situada en el poblado de San Juan Bautista, en la Bahia Cumberland,
en el lado opuesto de la isla y a mas de 10 kildmetros de la pista, por
lo que el riesgo de discordancia e imprecisibn entre esas
informaciones y las condiciones reales existentes en la zona de la
pista era ostensible y grave.

Afade que en un evidente reconocimiento de estas graves
negligencias, inmediatamente después de estos hechos, la DGAC
instald6 en Juan Fernandez Estaciones Meteoroldgicas semi-
automaticas en la zona del aerodromo y asigné un tercer funcionario
Técnico en Servicios de Vuelo calificado, para prestar servicios de
informacion de vuelo, de meteorologia aeronautica vy
telecomunicaciones aeronauticas, que trabaja ubicado en el
aerédromo.

Respecto a lo mismo, en septiembre de 2011, el aerodromo de
Robinson Crusoe funcionaba en las condiciones de extrema
precariedad y en calidad de aer6dromo no controlado, segun
determinacion de la DGAC, es decir, sin un servicio de control del
transito aéreo por parte de la autoridad aeronautica y en ausencia de
una Torre de Control, que permitiera a las aeronaves conocer de
primera fuente la situacion que encontrarian en la pista de aterrizaje.
Sefiala que segun la DGAC, esta omision se encontraria justificada
porque el aerédromo registraba una baja frecuencia de vuelos, como

lo informa, por ejemplo, el diario La Tercera, en su edicion del dia 6 de
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sejptiembre del afio 2011; - DGAC; Aerédromo de Juan Fernandez no
necesita Torre de Control. La Direccion General de Aeronautica Civil
reiterd que no era necesario debido a las escasas operaciones aéreas
que se realizan en la isla, con menos de un vuelo diario —
declaraciones de la DGAC que llaman poderosamente la atencion, si
se considera que solo el dia de la caida del avion de la FACH, a esa
isla volaron tres aviones, incluyendo el de la FACH y un cuarto vuelo
fue cancelado.

Tampoco se disponia de Cartas Aeronauticas para el Aer6dromo de
Robinson Crusoe, como lo consigné en su informe pericial la empresa
Airbus Military, que entre sus recomendaciones para mejorar la
seguridad del aerédromo, indico publicar Cartas Aeronauticas para el
Aerédromo de Robinson Crusoe con diferentes circuitos de
aproximacion, si procede, en funcibn de las condiciones
meteoroldgicas reinantes, estableciendo puntos de paso y alturas
minimas sobre ellos.

En resumen, sefiala que no obstante tratarse de un aerédromo en si
mismo riesgoso, a la fecha de estos hechos, el aerédromo de Juan
Ferndandez era operado ademas de una manera gravemente
negligente, casi artesanal, por la autoridad a su cargo.

Agrega que al 2 de septiembre de 2011, la FACH no contaba con un
protocolo o procedimiento de vuelo para Juan Fernandez, que
detallara a sus pilotos las condiciones técnicas y de seguridad que
debian seguir en las maniobras de aproximacion y aterrizaje en la isla
0 que advirtiera de los riesgos existentes en la zona, de modo tal que
la tripulacién del CASA 212-300, ademas de volar a un aerédromo
riesgoso, cargado al maximo con pasajeros y sin ninguna posibilidad
de fallar en el aterrizaje, lo hacia sin contar con instruccion especifica
para enfrentar los riesgos extremos que presenta ese aerédromo y sus
alrededores.

Asevera que esto quedd acreditado en el proceso seguido ante el
Ministro sefior Mera, entre otros, mediante la declaracion del teniente

de la FACH sefior Mauricio Barria Ruiz, quien sefialé categéricamente
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qde no existia un procedimiento de vuelo a Juan Fernandez a la fecha
del accidente - fojas 2.268 de la investigacion criminal —

La ausencia de este procedimiento fue corroborada ademas por el
Comandante Guillermo Castro Guzman, quien se desempefiaba como
Jefe del Estado Mayor del Comando de Combate, quien sefialé que
esa Unidad no cuenta con normativa especifica que rija vuelos al
Archipiélago Juan Fernandez y que tampoco habia norma sobre el
Punto de no retorno para estas misiones; por el Comandante del
Grupo de Aviacién N° 8 don Cesar Pineda Troncoso, quien declaré
gue no existe una norma en esa Unidad respecto de los vuelos al
Archipiélago de Juan Fernandez y que soélo se basan en lo
especificado en el Manual de Vuelo del avion y el Manual de Fase.
Expresa asimismo, que el instructor del avibn CASA 212 del Grupo de
Aviacion N° 8, declaré en el Sumario Administrativo, que la FACH no
tiene un procedimiento de transito establecido para la operacion en el
Aerodromo Isla Robinson Crusoe, donde sOlo se traspasa la
experiencia de manera informal, no escrita en un procedimiento.
Estima que esta omisién particular respecto de Juan Fernandez, no es
mas que otra de las tantas negligencias cometidas por la FACH, que
de hecho si cuenta con protocolos especiales para otros destinos
dificiles. El propio Comandante en Jefe sefior Jorge Rojas Avila,
reconocié esta grave omision en el proceso criminal, sefialando que, la
Fuerza Aérea tiene protocolos especiales para la Antéartica, debido a
las condiciones extremas de esa region y cuya caracteristica principal
es la variabilidad e imprevisién de las condiciones climaticas, razén por
la cual al operar se requieren protocolos especiales. Para el caso de
las condiciones de Juan Fernandez tratdndose de una operacion con
punto de no retomo, debié haber habido un procedimiento (...) fojas
1.700.

Asegura que lo anterior queda ademas confirmado por la Resolucion
de la Comandancia en Jefe de la Fuerza Aérea, que forma parte del
Sumario Administrativo y que sancion6 con represion a los Coroneles

Aldo Carbone Frugone y Guillermo Castro Guzman, precisamente por



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

ﬁ(gaﬁéber elaborado los procedimientos necesarios para el mando y
control efectivo de las naves y por no haber elaborado las normas
operativas que permitan un eficiente desarrollo de las actividades de
vuelo, respectivamente.

Indica que a mayor abundamiento, en el Informe JIA, se le ordend a la
FACH, como medidas correctivas de estas negligencias la elaboracion
de un procedimiento para volar hacia el Aerddromo Robinson Crusoe
que contenga disposiciones especificas para la operacién, con
aspectos de detalle a considerar en la planificacién y ejecucion del
vuelo; elaborar estandares operacionales respecto de la operacion de
las aeronaves institucionales en vuelos con Punto de No Retomo y
definir un plan de entrenamiento para pilotos y tripulantes de manera
gue adquieran la capacidad de reconocer un encuentro con cizalle de
viento y que comprendan las medidas que la tripulacién, en su
conjunto, deben tomar para evitar sus efectos. Lo anterior en términos
teoricos, como también, ver la factibilidad de generar un entrenamiento
en simulador de vuelo.

Menciona que tan evidente resultd la negligencia de la FACH en esta
materia, que inmediatamente después de la caida del CASA 212-300,
esa institucion procedio a dictar protocolos de vuelo y aterrizaje en
Juan Fernandez, en los que se reconocen las ya sabidas dificultades
para aterrizar en Juan Fernandez describiendo detalladamente todas y
cada una de las maniobras que la tripulacion debe efectuar y las que
debe evitar, entre estas ultimas, precisamente las erradas maniobras
ejecutadas por los tripulantes del CASA 212-300 el 2 de septiembre de
2011.

Refiere que entre los protocolos se establecid el Procedimiento
Operativo Estandar POE -8/OPS-28, del Grupo de Aviacion N° 8,
sobre Operacion en la Pista de Isla Robinson Crusoe en Material C-
212 S300, de octubre de 2011; el Anexo N del Manual de
Operaciones del Grupo de Aviacion N° 5 de la lll Brigada Aérea, de 2
de mayo de 2012, en el que se sefiala, por ejemplo, que debido a la

alta complejidad de la aproximacion y aterrizaje en la Isla de Robinson
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CrJusoe, el tramo hacia la Isla solo podra volar al mando de un piloto
con habilitacion de piloto al mando; el Procedimiento Operativo
Estandar POE-6/0OPS-1013 del Grupo de Aviacion N° 6 de la IV
Brigada Aérea, de 17 de enero de 2012, en el que se establecen
detalladamente las condiciones para efectuar la pasada de verificacion
por sobre la pista y las maniobras de aterrizaje, en particular,
prohibiendo los sobrevuelos de la zona del canal, entre las islas Santa
Clara y Robinson Crusoe y el vuelo a menos de 1.000 pies de altura,
maniobra ésta ultima que, conforme quedé acreditado en la sentencia
penal, fue precisamente una de las causas inmediatas de la caida del
avion al mar.

Agrega que los riesgos respecto de los cuales advierten estos
protocolos e instructivos dictados por la FACH, tardiamente y sélo
después de esta tragedia, eran perfectamente conocidos antes de la
ocurrencia de los hechos, tanto por la FACH, como en general por
todos los pilotos que vuelan normalmente a esa Isla. La sola existencia
de éstas u otras instrucciones similares por parte de la FACH,
advirtiendo a sus pilotos sobre los riesgos de Juan Fernandez, muy
probablemente habria bastado para evitar esta absurda tragedia.

A todo lo anterior, agrega que la FACH no controlé adecuadamente las
condiciones del vuelo, ni en su planificaciéon ni durante su ejecucion, lo
que quedd acreditado a lo menos, con las circunstancias de que el
plan de vuelo elaborado por el piloto, contenia errores graves y a
pesar de ello la FACH no lo fiscalizé debidamente.

Describe que el plan de vuelo, es el documento en el cual la tripulacién
a cargo de un vuelo, informa sobre sus principales caracteristicas y
pardmetros técnicos, tales como el punto de salida y destino, altitud,
ruta, puntos por los que transitara la aeronave, etc. Este documento es
fundamental para el control y seguimiento del avion durante el vuelo y
ademas es clave en caso de una catéastrofe.

Afirma que en el caso de autos, el plan de vuelo preparado por el
piloto sefior Juan Pablo Mallea Lagos, presentaba graves vy

ostensibles defectos, tales como sefalar una altura de vuelo que era
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E(r)glétilcamente imposible de cumplir. Pero lo que resulta
definitivamente mas grave, es el hecho que el plan de vuelo preparado
por el sefior Mallea no sefialaba el punto de no retorno, de modo tal
que el personal de la FACH que debia controlar el vuelo tampoco tuvo
conocimiento de donde se encontraba exactamente ese punto, que
era crucial para la seguridad del vuelo, toda vez que, una vez cruzado
éste, el avidon ya no podia regresar, lo que quedd establecido, por
ejemplo, en el N° 15 de la Resolucién de la Direccion de Operaciones
de la FACH, de 23 de mayo de 2012 que forma parte del Sumario
Administrativo, y que sefiala en su nimero 15; que se determiné en la
investigacion, que en los planes de vuelo elaborados por el Teniente
Sr. Juan Pablo Mallea Lagos (Q.E.P.D.), para realizar el vuelo del
Casa 212 N° 966, desde el Aeropuerto Arturo Merino Benitez hacia el
Aer6dromo Robinson Crusoe, no se consigné el Punto de no Retorno,
detectdndose también otros errores en la elaboracion de los
formularios correspondientes, referidos al tipo de vuelo, tiempo de
vuelo y autonomia de vuelo, asi como respecto de los botes
salvavidas.

Precisa que las informaciones que podian entregarse a la tripulacion
del avion, antes de decidir cruzar ese punto, principalmente respecto
de las condiciones meteorolégicas existentes en la pista de Juan
Ferndndez a esa hora, eran cruciales para decidir si seguian adelante
con el vuelo o bien se regresaban a Santiago y a pesar de ello, el plan
de vuelo no consigné el "punto de no retorno”.

Anade que el plan de vuelo preparado por el piloto sefior Juan Pablo
Mallea indicaba 1.000 pies como nivel de vuelo, en circunstancias que
los vuelos de este tipo se efectian en promedio a alturas cercanas a
los 10.000 pies. Asi quedd establecido con las declaraciones judiciales
del Capitan de la FACH don Mauricio Solano Pereda, quien actuaba
como Jefe del Centro de Operaciones Aérea (COA) en la base aérea
de Pudahuel el dia 2 de septiembre de 2011 y que fue el encargado de
dar la autorizacion para el despegue del CASA 212.
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E)gpone que, si bien el error en cuanto a la altura aparentemente no
trajo consecuencias, éste tampoco fue detectado a tiempo por la
FACH y so6lo qued6 en evidencia cuando el personal de la FACH
recibié las primeras informaciones respecto a un posible desastre y
comenzé recién a esa hora, a revisar dicho plan de vuelo. De hecho,
en su declaracion judicial el Capitan Solano Pereda sefialo que al
darse cuenta de que la aeronave no habia arribado a la hora estimada
en el aerodromo de Juan Fernandez, comenzé a revisar con detalle el
Plan de Vuelo del CASA 212 matricula 966 y en dicha revision logré
darse cuenta de que se habia seleccionado 1.000 pies como nivel de
vuelo, lo que era un grave error, pues ello reflejaba un nivel de vuelo
muy bajo y poco tiempo para reaccionar frente a una posible
emergencia.

Aclara que en el informe pericial que rola a fojas 503 del Sumario
Administrativo, se consigno que el plan de vuelo tenia diversos errores
y fue tramitado via fax al Centro de Operaciones Aéreas - C.O.A.- ya
la dependencia aeronautica correspondiente, siendo en definitiva el
operador del Servicio de Despacho de Aeronaves el que realiz6 las
correcciones en cuanto a la salida instrumental - otro de los errores
del plan de vuelo - y el nivel de vuelo consignado por el Teniente
Mallea. Segun el dictamen fiscal, lo anterior deja en evidencia que el
C.0.A. no cumplié su funcion de control del vuelo, por cuanto aun
sabiendo que el plan de vuelo estaba errado, no tomé contacto con la
tripulacion, es decir, la FACH no reviso el plan de vuelo debiendo
hacerlo y por culpa de esa omisién no tomd contacto oportuno con la
tripulacién del avion, lo que de haber ocurrido, probablemente habria
permitido actuar a tiempo, antes que cruzaran el punto de no retorno.
Indica que esta grave negligencia de la FACH, quedd confirmada con
la resolucién de la Comandancia en Jefe de la Fuerza Aérea, que
sancion6 al Capitan Mauricio Solano Pereda por no haber tomado
cabal conocimiento de su plan de vuelo - Resolucion de la
Comandancia en Jefe de la FACH, letra (w) - al Capitan de Bandada

don Sergio Castro Moya por no haber supervisado ni controlado
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Z(c);;;:lﬂadamente la planificacion previa del Plan de Vuelo del CASA
212 N° 966 - Resolucion de la Comandancia en Jefe de la FACH, letra
(x) - y al Capitan Mauricio Barria Ruiz por no haber planificado ni
controlado adecuadamente el Plan de Vuelo del CASA 212 N° 966 -
Resolucion de la Comandancia en Jefe de la FACH, letra (y) -

Sefala que esta grave negligencia queda ademas corroborada con la
dictacion del Procedimiento Operativo Estandar POE-8/OPS-28,
posterior a la caida del CASA 212-300, en el que la FACH orden6 que
en los futuros vuelos a Juan Fernandez la planificacién de la misién
debia ser realizada, de manera que no queden dudas y debe
considerar todos los pardmetros y variables posible que afecten la
operacion de la aeronave - Procedimiento Operativo Estdndar POE-
8/0OPS-28, Operacién en la Pista de Isla Robinson Crusoe en Material
C-212 S300, Grupo de Aviacion N° 8, octubre de 2011 —

Expone que el personal de la FACH no controld el peso de despegue,
ni la ausencia de los estanques sub-alares, encontrandose acreditado
que el avion CASA 212-300 despegd con sobrepeso, esto es, con
8.264 kilos siendo el maximo autorizado so6lo 8.100 kilos y a pesar de
ello ningun funcionario de la FACH repar6 en esta circunstancia. El
propio Comandante en Jefe de la FACH, en su declaracion judicial,
reconocié que habria existido incumplimiento de la tripulacion, al
operar con un peso en exceso, respecto del peso maximo de
despegue definido por el fabricante del avion CASA 212.

Afirma que una correcta supervision de la FACH, respecto del peso de
despegue, habria permitido advertir estas circunstancias y por ello
estas omisiones fueron materia de varios de los interrogatorios del
Sumario Administrativo y del Informe JIA que llevd a sancionar a
efectivos de la FACH por estas graves negligencias y a modo de
ejemplo menciona la Resolucién de la Direcciéon de Operaciones de la
FACH, de 23 de mayo de 2012, en la que se sefialé en su punto 14;
gue se constataba, que las instancias que intervinieron inicialmente en
la etapa de planificacion del vuelo, esto es el Comandante del Grupo

de Aviacion N° 8, el Comandante de la Escuadrilla de Apoyo al



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

?:Oé?ﬁéate y el Jefe de la Bandada de Transporte Tactico, no
supervisaron de manera acuciosa tal planificacién, ya que de haber
sido asi, se habria constatado que respecto del peso maximo
considerado para el despegue de la aeronave, no se habia cumplido
con las disposiciones del Manual de Vuelo del avibn CASA 212.
Tampoco existid planificacion, control o instruccion respecto del vuelo
con punto de no retorno, pese a que en el Manual de Fase y
Aplicacién Tactica del avion Casa 212 Serie 300, del Grupo de
Aviacibn N° 8, de febrero 2007, estaban establecidos los
procedimientos de calculo de combustible y el célculo del punto de no
retorno, para misiones que operen bajo ese criterio.

Refiere que a consecuencia de estas graves omisiones y negligencias,
resulté sancionado el Comandante de la FACH sefior César Pineda
Troncoso, a quién se le imputé directamente el hecho de no
cerciorarse efectivamente de la correcta planificacion del vuelo del
avion CASA 212 matricula 966 el dia 2 de septiembre de 2011, es
especial con relacién a los factores de peso, operacion con punto de
no retorno y no uso de estanques sub-alares.

Tampoco hubo una adecuada comunicacion entre el avion y el centro
de control y en particular, al momento de cruzar el punto de no retorno,
ya que luego de su despegue, el CASA 212-300 tomo contacto con el
Centro de Control de Santiago, que lo monitore6 hasta cruzar el punto
medio del trayecto, entre el continente y Juan Fernandez, que en la
jerga de la aviacion se denomina punto MORSA. A partir de ese punto,
el avién debia tomar contacto radial con el Centro de Control Santiago
Oceénico. Sin embargo, el hecho es que esa comunicacidon nunca
funciono, a pesar de numerosos intentos en tal sentido.

Sefala que no es descartable que la falta de comunicacion se haya
debido a que la tripulacion decidio volar el aviéon a una altura mayor a
la aconsejada, lo que podria constituir una nueva negligencia de los
pilotos de la FACH, o bien a defectos en los sistemas de

comunicaciones.
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Aérega gue cualquiera haya sido la causa de ese problema, el hecho
es que el avion de la FACH efectu6 buena parte del trayecto a Juan
Ferndndez sin comunicacion radial, resultando particularmente grave,
el hecho de haber cruzado el punto de no retorno, sin mantener esa
comunicacion y sin poder recibir, en consecuencia, informacion
actualizada de las condiciones meteorolégicas de Juan Fernandez,
aun cuando éstas eran determinadas artesanalmente, grave
negligencia que también quedo6 consignada en la Resolucion de la
Direccién de Operaciones de la FACH, de 23 de mayo de 2012, que
lapidariamente sefiala en su punto 17; “que de acuerdo a las
trascripciones de las comunicaciones del avion el dia del accidente, se
puede determinar que en el Punto de No Retorno no existi6 una
comunicacion entre el C.O.A. y la tripulacion del Casa 212 N° 966, que
permitiese decidir, continuar el vuelo o regresar al aerédromo de
alternativa. Sin embargo, a las 19:42 la aeronave establecié contacto
con el control de la Isla, cancelando el Plan de vuelo IFR y notificando
tener contacto visual con la lIsla, encontrandose a 20 MN del
aerédromo Robinson Crusoe. El reporte meteorolégico entregado a la
aeronave, en esa comunicacion, indicaba viento del sur-oeste de 20 a
25 nudos arrachado.

Explica que de la suma de antecedentes que ha descrito, en particular,
el que el avion iba sobrecargado de pasajeros y que no llevaba
combustible para regresar, hacian que su U(nica alternativa era
aterrizar en la isla. Habia volado buena parte del trayecto sin
comunicaciones radiales y los vientos en la Isla eran de mas de 35
nudos, a sabiendas que el avibn no puede aterrizar con vientos
superiores a 22 nudos, lo que no hace dificil imaginar la enorme
presidbn a la que estaban sujetos los tripulantes del avién en los
momentos en que intentaban aterrizar.

Expone que segun quedé acreditado mediante diversos antecedentes,
tanto en la Investigacién Criminal como en el Sumario Administrativo,
al llegar a Juan Fernandez y luego de efectuar una primera pasada de

verificacion por sobre la pista, la tripulacion de la FACH incurrié en al
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ménos dos errores o0 negligencias graves mientras intentaba aterrizar y
que fueron, en primer lugar, que el piloto efectu6 una aproximacion
plana a la pista y desde muy baja altura, incluso viniendo por debajo
del nivel de la pista y remontando en el Ultimo momento antes de
intentar aterrizar, segun pudo apreciar el testigo sefior Paredes y no
viniendo desde la altura y descendiendo en angulo, como lo indica
cualquier manual de vuelo y mas aun, en presencia de vientos
cruzados, como los que existian ese dia en Juan Fernandez. Esta
maniobra negligente y para la cual no existe justificacion alguna en los
antecedentes, aumentd considerablemente la exposicion del avién a
los vientos cruzados que soplaban en la pista en esos momentos, con
intensidades superiores a los 35 nudos y que, segun también sefial6 el
testigo sefor Paredes, lo sacaron de su trayectoria, frustrando el
intento de aterrizaje.

Afade que tan evidente es, que esta maniobra fue un grave error de la
tripulacién, que con posterioridad a estos hechos, la FACH dicté un
protocolo de vuelo a Juan Fernandez, en el que se prohibe
expresamente a sus pilotos efectuar aproximaciones planas a esa
pista. Asi, el Procedimiento Operativo Estandar POE-6/OPS-1013 del
Grupo de Aviacion N° 6 de la IV Brigada Aérea, dictado el 17 de enero
de 2012, establece en caracter de precaucion y en caracteres
destacados lo siguiente; "PRECAUCION: No realice por ninguin motivo
aproximaciones planas a la pista de la isla de Robinson Crusoe. No
inicie el viraje del circuito amplio o la gota, si no ha alcanzado los 1500
pies indicados y 120 KIAS como minimo".

En segundo lugar, frustrado el intento de aterrizaje e inmediatamente a
continuacion, el piloto abandond la pista hacia su izquierda, en
direccion al canal que existe entre las islas Santa Clara y Robinson
Crusoe, conocida por sus fuertes corrientes de viento en forma de
torbellinos y en todas direcciones, cometiendo el ultimo y fatal error de
decidir sobrevolar dicha éarea a una altura peligrosamente baja, no
mas de 650 pies 0 200 metros sobre el nivel del agua, lo que expuso

al avibn a una condicién critica e insuperable, causando su caida al
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mjatr y posterior destruccion, pese a que de acuerdo a cualquier
manual basico de vuelo y mas aun tratdndose de esa zona geografica,
los circuitos de aproximacion a un aerédromo nunca deben efectuarse
a altura inferiores a los 1.000 pies y en el caso del canal entre las islas
Santa Clara y Robinson Crusoe, el sobrevuelo no debe ser inferior a la
altura de la més alta cumbre o0 1.226 pies, a fin de evitar los efectos de
las corrientes de fuertes vientos que existen en esa zona, tal como lo
saben todos los pilotos comerciales que vuelan a la isla.

Agrega que nuevamente fue la propia FACH la que reconocié este
altimo grave error, desde que en el Procedimiento Operativo Estandar
POE-6/0OPS-1013 de enero de 2012, sefial6 precisamente que la
maniobra debia hacerse siempre en altura y no como se hizo en este
caso.

Refiere que dicho instructivo dispone en su numeral 2, relativo al
Transito y Aterrizaje, en su letra a. “Circuito Amplio: Una vez realizada
la pasada de verificacion y teniendo la informacion de intensidad y
direccion del viento, inicie un viraje amplio que permita sobrevolar el
tramo con el viento a no menos de 03 MN al sur de la pista. Esto para
asegurar una base comoda, no exceder los 30° de inclinacion alar y
evitar sobrevolar entre la pista y la isla Santa Clara por la constante
turbulencia mecanica que se genera en esa area. Recuerde mantener
en todo momento, mientras realiza el transito y hasta el inicio de la
configuracion, no menos de 1500 Pies indicados y 120 KIAS. Una vez
en tramo con el viento realice Before Landing Check, luego inicie la
configuracion del avion de la misma forma que en un transito normal,
pero manteniendo como minimo 1.500 Pies indicados y 03 MN al sur
de la pista. Estando enfrentado a la pista abandone los 1.500 Pies
indicados solo con pista segura y realiza una aproximacion
pronunciada con baja potencia. Esto le permitira en caso de ser
afectado por una descendente severa en final corto, tener potencia
suficiente para pasar de largo y en su letra b; “Gota: Si posterior a la
pasada de verificacion, la intensidad y direccion del viento demanda
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realizar una gota para el aterrizaje en pista en uso recuerde lo
siguiente
I. No inicie el viraje para la gota si no ha alcanzado los 1.500

Pies indicados y 120 KIAS.

Ii. Realice una gota amplia que permita una cémoda
configuracion y una base que no exceda los 30° de inclinacion alar.

iii.  Recuerde que mientras realiza la gota no debe abandonar
los 1.500 Pies indicados, hasta que tenga pista segura.

iv.  Realice una aproximacion pronunciada con baja potencia."
Explica que este ultimo y fatal error de la tripulacién, consistente en
sobrevolar la zona del canal, entre la Isla Santa Clara y Robinson
Crusoe, a una altura peligrosamente baja, en consideracion a los
vientos existentes en esa zona, se encuentra profusamente descrito
en los considerandos tercero y cuarto de la sentencia penal dictada
por el Ministro sefior Juan Cristébal Mera, que sefala; "TERCERO:
Que la causa del accidente de la aeronave CASA 212-300, matricula
966, ocurrido el 2 de septiembre de 2011 en el archipiélago Juan
Fernandez, es la pérdida de control del avibn como consecuencia de
haberlo volado la tripulacion a una altura peligrosamente baja, no
superior a 650 pies=198,12 metros, por debajo de la altura de las mas
altas cumbres de la isla Santa Clara (1.226 pies=373,68 metros),
mientras realizaba el tramo de viento en cola a través del canal
existente entre las islas Robinson Crusoe y Santa Clara, durante el
circuito de aproximacion a la pista 32 (o sea, en la orientacion 320°),
teniendo presente que en ese momento y a esa altura se produjeron
unas condiciones meteorolégicas muy adversas, con cizalladuras de
viento (wind shear), que expusieron a la tripulacion a una situacion
extrema de vuelo. Estas circunstancias estuvieron caracterizadas, en
el lugar preciso del accidente, por una inestabilidad generada por los
fuertes torbellinos contrarrotatorios que se forman transversales al
canal aludido para vientos del sur suroeste, a sotavento de la isla
Santa Clara, que dan lugar a movimientos alternativos descendentes y

ascendentes de la masa de aire en muy poca distancia, provocando
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?L(I)Ztés cizalladuras de viento en su zona de influencia, a lo que debe
agregarse una atmosfera muy inestable y cambiante, con niveles de
turbulencia fuertes y posiblemente poderosas rafagas descendentes,
derivadas de la presencia de celulares abiertos después del paso de
un frente, con movimientos verticales convectivos de masas de aire en
toda la zona de las islas, lo que se combino, finalmente, con la
exposicion a fuertes vientos cruzados y arrachados, muy variables en
Su intensidad y direccion en muy cortos periodos de tiempo.
Ciertamente, el escaso nivel de altura sobre el nivel del mar del
vuelo realizado por la aeronave por el canal (no mas de 650
pies=198,12 metros) en la zona anterior al impacto, hizo que el avion
fuera mucho mas vulnerable a las descendencias referidas, sin dejar
margen de reaccidon a la tripulacion, atravesando a esa altura,
precisamente, la zona de cizalladura y alta inestabilidad por los
torbellinos contrarrotatorios a sotavento de la isla Santa Clara, cuyo
efecto se disipa rapidamente con la altura, desapareciendo a una
altura superior a las mas altas cumbres de la mencionada isla, esto es,
1.226 pies=373,68 metros, de manera que para evitar el accidente
investigado en estos autos bastaba hacer el aludido circuito de vuelo a
una altura superior a los 1.226 pies. De hecho, las dos aeronaves que
aterrizaron en el aerédromo de la isla Robinson Crusoe ese dia 2 de
septiembre de 2011, con las mismas circunstancias meteoroldgicas,
lograron hacerlo sin novedad: el avion pilotado por don Nicolas
Rodrigo Vidal Hamilton-Toovey, sobrevolo la isla a 3000 pies y efectud
un giro precisamente por encima del estrecho que se forma entre la
isla Robinson Crusoe y la isla Santa Clara, o sea, por el mismo lugar
donde se estrello el CASA 212, pero a una altura, como se dijo, de
3.000 pies=914,4 metros, para posteriormente dirigirse nuevamente a
la pista, la que enfrenté semi cruzado en contra del viento, logrando
arribar sin ningun contratiempo; y el avion pilotado por el sefior
Ricardo Enrique Schafer Graf, hizo un vuelo de reconocimiento a la
pista y luego intento aterrizar en contra del viento a la pista 320 grados

al norte magnético (pista 32), y debido al fuerte viento se desplazé
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ha:cia su derecha, motivo por el cual debio frustrar, girando hacia su
izquierda sin pasar por sobre el estrecho que separa Robinson Crusoe
de Santa Clara, y lo mas apegado a la pista posible con un viraje
rapido y escarpado para intentar el segundo aterrizaje, el que resulté
exitoso, aunque desmontd el neumatico derecho de la nariz en el
proceso de aterrizaje producto de los fuertes vientos arrachados sobre
la pista". "CUARTO: Que, en consecuencia, la decision de la
tripulacion -esto es, el piloto al mando, el Teniente Juan Pablo Mallea
Lagos y la Comandante de Vuelo, la Teniente Carolina Fernandez
Quinteros- de volar a tan baja altura en el sector del canal que separa
las islas Robinson Crusoe y Santa Clara, en las adversas condiciones
climaticas que ya se han consignado, tuvo como consecuencia la
pérdida de control de la aeronave y su posterior caida al mar, con las
luctuosas consecuencias ya conocidas.

Es cierto que se ha sefialado también en los informes periciales
mencionados en el motivo primero, que es causa contribuyente del
accidente el hecho que el aerédromo de la isla Robinson Crusoe no
tiene publicado ningun procedimiento de aproximacion destinado a las
tripulaciones en donde se especifiquen los posibles tipos de circuito a
realizar y los minimos de altura que deben ser observados en sus
diferentes tramos; sin embargo, nunca ha existido este tipo de
procedimientos de aproximacion y ciertamente eso no libera a los
pilotos de respetar la seguridad en el vuelo y de tomar todas las
precauciones segun las circunstancias meteorologicas del momento,
debiendo volar a una altura adecuada a éstas. De hecho, consta a
fojas 1.370 y siguientes el documento denominado "Manual de Fase
del Avion Casa-212 serie 300", en el que se especifica bajo el titulo
"planificacion” que "En cualquier tipo de vuelo que se efectue es
importante tener en consideracion los distintos escenarios en los
cuales se puede desarrollar una mision. Es por esto que la
planificacion a efectuar debe ser de manera que no quede ninguna
duda para la fase de ejecucion de esta y debe considerar todos los

parametros y variables posibles que afecten la operacion de la
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aeJronave”, mencionandose entre dichos parametros la meteorologia
del aerédromo de destino, sefialandose también que "es de suma
importancia verificar si la aeronave puede o no operar en ciertas
condiciones...". El mismo documento, en relacion a la seleccion de la
ruta y nivel de vuelo, consigna que "teniendo los parametros
anteriores y las capacidades de la aeronave, se debe seleccionar la
ruta y nivel de vuelo, considerando las mejores condiciones
meteoroldgicas”. Luego, la falta de protocolos de aproximacion y de
fijacion de circuitos y de altura minima, de ninguna manera exime a la
tripulacion de su obligacién de lograr el objetivo de seguridad del
vuelo, teniendo en cuenta todas las circunstancias existentes en un
momento dado, geograficas y meteoroldgicas”.

Sefiala que la caida del avion CASA 212-300 de la FACH se debi6 a
dos grandes negligencias, cada una de ellas suficiente para causar la
caida del avion y que fueron; (i) la decision de la FACH de enviar a
Juan Fernandez un avion cargado al maximo de pasajeros y sin
posibilidad de retorno, existiendo al mismo tiempo una muy alta
probabilidad de que el avion no pudiera aterrizar, desde que el dia 2
de septiembre de 2011 habia en la Isla vientos cruzados de mas de 35
nudos, siendo el limite del avion 22 nudos y (i) las maniobras
gravemente erradas y negligentes que ejecutd la tripulacion de la
FACH en los momentos en que intentaba aterrizar en la isla.

Afirma que las graves negligencias y errores analizados pueden ser
reconducidos como parte integrante de una u otra de esas dos
grandes causas y ambas hacen igualmente responsable al Fisco de
Chile por la caida del avién y los graves perjuicios ocasionados.

En cuanto a fundamentos de derecho de la responsabilidad, expone
gue los hechos descritos, en particular, los diversos actos negligentes,
errores y omisiones de todo tipo, cometidos por funcionarios de la
FACH en ejercicio de sus funciones y por la tripulacion a cargo del
vuelo del CASA 212-300, sin perjuicio de las otras negligencias, en
gue puedan haber incurrido, ademas, funcionarios de los otros

organos de la Administracién del Estado que intervinieron en el vuelo,
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goojr;olla DGAC, dan lugar a la responsabilidad civil extracontractual del
Estado de Chile, por la caida del avion y por los dafos causados,
desde que estos hechos configuran una evidente falta de servicio de
un o6rgano de la Administracion del Estado, circunstancia que de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 38 inciso 2° de la
Constitucion Politica de la Republica 'y 4 y 44 de la Ley 18.575, Ley
Organica Constitucional de Bases Generales de la Administracion del
Estado, hacen responsable al Estado y lo obligan a indemnizar
perjuicios.

En cuanto a qué debe entenderse por falta de servicio, resefia que la
jurisprudencia unanime de los ultimos afios, emanada de la Excma.
Corte Suprema, ha resuelto que, existe falta de servicio cuando éste
ha funcionado deficientemente, no ha funcionado debiendo hacerlo, lo
ha hecho en forma tardia o es el conjunto de la organizacién
institucional el que no ha respondido de manera adecuada -
considerando tercero de la sentencia de reemplazo dictada la Excma.
Corte Suprema de fecha 9 de noviembre de 2012, en los autos
caratulados "Diaz Romero con Fisco de Chile" -

Indica que en el presente caso la falta de servicio es evidente si se
considera que la caida del avion ocurrid6 en circunstancias que
funcionarios de la FACH se encontraban a cargo de la ejecucién del
vuelo del avion CASA 212-300 y muy especialmente, a cargo de la
seguridad de dicho vuelo, en particular su tripulacién; quienes
actuaban en ejercicio de funciones propias de esa institucion en
tiempos de paz, segun dispone el Decreto con Fuerza de Ley 175 del
Ministerio de Hacienda de 1960, y las normativas internas de la FACH,;
en una misiébn ordenada por la superioridad jerarquica de dicha
institucion, concretamente, mediante la Orden de Mision de Vuelo,
emanada del Jefe del Estado Mayor del Comando de Combate, en el
mes de julio de 2011; utilizando para ello medios materiales
proporcionados por ese 6rgano de la Administracion del Estado y de
propiedad fiscal; con motivo de la ejecucidén de actos propios de las

funciones que les fueron encomendadas por su superioridad, como
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erJa el traslado de pasajeros al archipiélago Juan Fernandez por via
aérea, incurriendo en las negligencias ya descritas, siendo éstas la
causa de la caida y destruccion total del avion y la muerte de todos
Sus ocupantes.

Estima que resultan particularmente reprochables las decisiones de
haber efectuado este vuelo sin posibilidades de retorno en caso de
imposibilidad de aterrizaje, en circunstancias que se dirigia a un
aerédromo reconocidamente riesgoso, en el que la imposibilidad de
aterrizar es un hecho normal y perfectamente previsible. De hecho, la
FACH sabia o debia saber que el dia en que ocurri6é esta tragedia, en
la isla Robinson Crusoe habia vientos cuyas intensidades superaban
los limites de operacion del avibon CASA 212-300 y que en
consecuencia hacian altamente probable que el avibn no pudiera
aterrizar, tal como en definitiva ocurrid, es decir, la FACH pudo o debi6
prever que el avion enfrentaba un muy alto riesgo y a pesar de ello
igualmente decidio ejecutar el vuelo, en condiciones tales que el avion
no tenia otra alternativa que intentar aterrizar. Ademas, el vuelo se
ejecutd sin contar la FACH con un protocolo o instructivo, sin el debido
control y supervision del vuelo y de sus condiciones, entre otras
graves negligencias.

Sostiene que a ello se suman ademas, las negligencias atribuibles al
organo encargado de la operacion y de la seguridad del aer6dromo, la
DGAC, por la que también responde el Fisco de Chile, quien lo opera
sin Torre de Control y sin controlador, sin personal ni instrumentos
profesionales e idéneos para medir las condiciones meteorolbgicas
gue son fundamentales para las maniobras de despegue y aterrizaje, y
sin un sistema de comunicaciones confiable y adecuado.

Sefiala que todo ello configura, sin espacio a dudas, un
funcionamiento no solo deficiente y negligente de esos servicios de la
Administracion en su conjunto, propio de la falta de servicio, sino
ademas especialmente reprochables a la luz de las enormes y

dramaticas consecuencias de estos hechos.
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i/(lnear.]cliona gue en todo caso y para el evento improbable de estimar,
por cualquier causa, que en la especie no se configura la
responsabilidad del Estado por falta de servicio, conforme a las
normas constitucionales y legales citadas, el Estado es igualmente
responsable por estos hechos y esta obligado a indemnizar los
perjuicios, por aplicacion de lo dispuesto en los articulos 2314 y
siguientes del Codigo Civil y el principio general de derecho conforme
al cual el Estado debe responder de los dafios causados por los actos
culpables de sus funcionarios, citando los articulos 2314, 2329 y 2320
del Cddigo Civil.

Argumenta que como dispone el articulo 2320 citado, es la FACH y el
Fisco de Chile, quienes deben responder por las acciones de su
personal, desde que éste se encuentra no sélo bajo el cuidado de la
FACH, sino ademas y particularmente bajo un sistema altamente
jerarquizado, en el que los subalternos deben obediencia a sus
superiores.

Refrenda que la aplicacion de estas normas del derecho comun a la
responsabilidad civil del Estado, en cuando estatuto supletorio, ha sido
unanimemente reconocida, tanto por la doctrina nacional mas
autorizada en la materia, como por la jurisprudencia de la Excma.
Corte Suprema y responde al principio general de derecho, conforme
al cual el Estado debe responder de los dafios que causa a los
particulares.

Afirma que en el presente caso, concurren todos los requisitos de la
responsabilidad civil extracontractual, por cuanto; se trata de un hecho
del Estado de Chile, especificamente la caida del avion CASA 212-300
de la FACH que causo, entre otras muertes, la de su marido y padre
de sus hijos; se trata de un acto culpable, conforme lo demuestran la
serie de graves errores y negligencias analizados y en particular, (a) la
decision de la FACH de enviar a Juan Fernandez un avion cargado al
maximo de pasajeros y sin posibilidad de retorno, existiendo al mismo
tiempo una muy alta probabilidad de que el avién no pudiera aterrizar,

desde que el dia 2 de septiembre de 2011 habia en la isla vientos
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crﬂJzados de mas de 35 nudos, siendo el limite del avién 22 nudos; y
(b) las maniobras gravemente erradas y negligentes que ejecutd la
tripulacién del avion en los momentos en que intentaba aterrizar en la
Isla; los demandantes han sufrido dafios, segun se precisara mas
adelante y existe una innegable relacion causal, entre el acto culpable
del demandado, la caida del avion CASA 212-300 de la FACH y los
dafios cuya indemnizacion se demanda.

En consecuencia y sin perjuicio de la evidente responsabilidad del
Estado por falta de servicio, en este caso se configura ademas y en
cualquier caso la responsabilidad civil extracontractual del Estado de
Chile conforme a lo dispuesto en los articulos 2314 y siguientes del
Cadigo Civil.

En relacion a las victimas, es victima directa don Joaquin Arnolds
Reyes. Refiere que nacié en Santiago de Chile el 28 de enero de
1971. Ese mismo afio se fue a vivir a Los Andes donde estudié hasta
enero de 1978. Desde muy pequefio se mostr6 como un nifio inquieto,
alegre, inteligente, muy empatico, carifioso, creativo, generoso y muy
buen deportista. Al volver a Santiago estudié en el Liceo Aleman y
luego en el Colegio Manquehue, donde termind IV Medio en el afio
1988. Estudié Ingenieria Comercial en la Universidad Catolica de Chile
y al terminar su carrera se asocié para montar su primera empresa
dedicada a vender vapor en calderas moviles, de la que fue gerente
general.

Sefiala que el afio 2008 marco radicalmente su vida, ya que ese afio,
en un accidente de lancha en el Lago Panguipulli, murié su gran amigo
de la infancia, luego de lo cual decidié escuchar, a la que habia sido
su verdadera vocacion y dar un cambio radical en su vida. A pesar de
los importantes logros y desafios que habia abordado, ansiaba
cambiar su rutina y buscar una forma de aportar a la sociedad y en
especial a las personas mas vulnerables, decidiendo dejar la gerencia
general de la empresa en la que trabajaba para buscar un nuevo

rumbo, acorde a sus motivaciones.
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MJenciona gue durante todo el afio 2008 se reunidé en muchas
ocasiones con Gonzalo Mufioz, para sofiar y pensar en nuevos
proyectos sociales, por ejemplo, llegaron a convocar al equipo de
corredores por los nifios con cancer.

Agrega que en mayo del 2009, Joaquin y Gonzalo Mufioz, motivados
por su preocupacion por el medioambiente, fundaron una nueva
empresa denominada Triciclos, que se dedicaria al reciclaje, al
consumo responsable y energias renovables, fundando puntos limpios
de reciclaje en Colina, Chicureo, Juan Fernandez, Homecenter y en el
norte y sur de Chile.

Denota que de inmediato entendieron que la empresa se vinculaba
estrechamente con lo social, a través de los recicladores de base y los
vecinos de las zonas donde se dispone la basura, de modo tal que uno
de sus objetivos paso a ser, el estar en permanente contacto con las
personas mas vulnerables de la sociedad.

Indica que en esos afos, Joaquin comenzo a participar ademas, de un
grupo que se autodenomind "Desafiados" que resulté ser una instancia
tremendamente enriquecedora de jovenes que buscaban nuevas ideas
para ser un aporte a la sociedad. Participé de la Fundacion "Fondacio”
junto a Ignacio Troncoso, dedicada al apoyo en poblaciones, desde un
punto de vista espiritual; en la Fundacién "Desafio Humanidades"
contribuyendo activamente en organizar el encuentro Aconcagua
Summit, realizado en octubre del 2011. Durante mas de un afio apoyo
el trabajo de un grupo de microempresarias de una poblacion de
Colina, dirigidas por Raquel Leguia, con una fabrica de zapatos,
proyecto iniciado por Un Techo para Chile, ayudandoles a salir de sus
deudas, optimizar la produccion y buscar canales de venta, llegando a
ser una persona muy querida e importante para ellas, entre otras
tantas actividades solidarias.

Explica que fue durante ese periodo y mientras buscaba ayuda para
las pobladoras, que se encontrd con Felipe Cubillos. Casi de inmediato
fue invitado a trabajar en la Fundacion "Desafio Levantemos Chile", a

la cual ingresé asumiendo el cargo de gerente general, liderando los
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prg)yectos de reconstruccion y ayuda post terremoto y también
ordenando y optimizando el uso de los recursos de la Fundacion,
trabajo que lo llevaria a viajar a Juan Fernandez.

Menciona que Joaquin era un hombre aventurero, rebosante de
ideales y suefios por cumplir, solidario, generoso y comprometido
desde el alma en lo que emprendiera, buen esposo y excelente padre.
No pasaba desapercibido, por su alegria y risa dulce, conectaba facil y
profundamente con la gente y era una persona dificil de olvidar. Su
repentina partida, en estas absurdas e inaceptables circunstancias,
dej6é un enorme vacio en todos quienes lo conocieron.

Refiere que se conocieron en octubre del afio 1994 y se casaron el 28
de septiembre de 1995. Tuvieron cuatro hijos, Agustin de 11, Josefa
de 10, Vicente de 7 y Matilde de 5.

Desde que se casaron participaron del Movimiento de Schoenstatt,
llegando a ser parte del grupo de la Militancia. Eligieron el Colegio
Monte Tabor para la educacioén de sus hijos, también del movimiento,
participando siempre como delegados de curso o pastoral.

Agrega que fueron una familia muy unida y alegre, amantes de la
naturaleza, haciendo siempre paseos y camping con sus hijos y
amigos, tratando siempre de inculcar a sus hijos el deporte, como una
forma de vida, las caminatas por los cerros, bicicleta, trote y otras
actividades sanas, convencidos de que la mejor manera de formar es
a través del ejemplo y de pasarlo bien en las cosas que uno hace.
Indica que su sello familiar fue siempre la sencillez y la alegria, que
fueron ejemplares en la vida de Joaquin.

En relacion a los dafios cuya indemnizacién se demanda, explica que
los hechos descritos y en particular, las graves negligencias a las que
se ha referido, fueron la causa de la muerte de su marido Joaquin
Arnolds Reyes y le han causado a su persona y a su grupo familiar
enormes perjuicios, tanto patrimoniales como no patrimoniales -
perjuicios morales - que de conformidad con las normas legales

corresponde que sean integramente indemnizados.
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FEOrJIa.CIIJanto al Lucro cesante; cita el inciso 1° del articulo 2329 del
Caodigo Civil, indicando que nuestro ordenamiento establece el
principio de reparacion integral del dafio, de modo que la reparacién
tiene por objeto poner al demandante en la misma situacién en que se
encontraria si no hubiese sido victima del dafio causado por el hecho
del demandado (Barros Bourie, Enrique. Tratado de Responsabilidad
Extracontractual. Editorial Juridica de Chile, 2006. p. 255).

Afirma que la primera manifestacion de este principio de reparacion
integral del dafio consiste en que, quién ha sido victima de un dafio
como consecuencia de la malicia o negligencia de otro tiene derecho a
ser restituido a la situacion patrimonial que tendria si no hubiese
sufrido el dafio.

Sefiala que la muerte de Joaquin, como consecuencia de las
negligencias a que se ha referido, le ha causado a sus hijos y a ella un
dafo patrimonial ostensible que debe ser indemnizado por el Fisco de
Chile, ya que Joaquin era la principal fuente de ingresos de su grupo
familiar, por lo que su muerte les ha ocasionado un detrimento
patrimonial evidente y que consiste en no poder contar desde ya y en
lo sucesivo, con los ingresos que Joaquin obtenia y que
razonablemente seguiria obteniendo producto de su trabajo y con los
gue su grupo familiar contaba regularmente, de no haber mediado su
abrupta partida.

Alega que este perjuicio patrimonial que han sufrido sus hijos y ella,
corresponde a lucro cesante, que en palabras del profesor Pablo
Rodriguez, consiste en la utilidad, provecho o beneficio econémico
que una persona deja de obtener como consecuencia del hecho ilicito.
El lucro cesante, por lo mismo es una proyeccion en el tiempo de los
efectos del ilicito. En otras palabras, constituye un obstaculo que
impide la percepcién de un provecho econémico que, razonablemente
y conforme el desarrollo natural de las cosas, ha debido obtener la
victima del delito o cuasidelito civil" (Rodriguez Grez, Pablo.
Responsabilidad Extracontractual. Editorial Juridica de Chile, 2002,
p.291).
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E)gplica gue en otros términos, el lucro cesante se trata de la pérdida o
impedimento de una legitima ganancia o de un efecto patrimonial
favorable, bien porque no se produjo o producird un ingreso, o bien
porque no se disminuyo o disminuira un pasivo.
Afirma que la procedencia de la indemnizacion del lucro cesante ha
sido reconocida desde larga data por nuestros tribunales de justicia y
por nuestra doctrina, asi por ejemplo, el profesor Enrique Barros ha
seflalado en su reconocido Tratado de Responsabilidad
Extracontractual; que en verdad, la minima garantia que puede tener
el demandante de que obtendra una justa reparacion es que se
consideren, por un cierto lapso de tiempo, los ingresos que en el curso
normal de los acontecimientos razonablemente esperaba recibir"
(Barros Bourie, Enrique. Tratado de Responsabilidad Extracontractual.
Editorial Juridica de Chile, 2006. p. 265).
Indica que el célculo probabilistico que supone la determinacion del
lucro cesante se apoya en una proyeccion razonable del curso normal
de los acontecimientos y en este caso, el curso normal de los
acontecimientos habria sido que, de no haber ocurrido su muerte a
causa de la caida del avién, Joaquin habria seguido trabajando y
obteniendo, a lo menos, los mismos ingresos que obtenia al momento
de su fallecimiento y hasta alcanzar cuanto menos, su edad legal de
jubilacién, ingresos con los que sus hijos y ella habrian podido
razonablemente contar.
Indica que respecto de lo que denomina dafio patrimonial reflejo en
caso de que la victima directa fallezca, el citado autor sefiala que "(...)
Si la victima directa fallece a consecuencia del accidente, quienes
sufren dafos patrimoniales a consecuencia de esa muerte pueden
demandar su indemnizacion, como ocurre con los gastos meédicos y de
entierro y los ingresos que dejan de percibir. (...)

En cuanto a la reparacion del lucro cesante reflejo, las
respuestas deben ser matizadas y dependen esencialmente del lazo
gue unia a la victima directa con el tercero. Algunos sistemas juridicos

establecen como condicidn para la reparacion del lucro cesante reflejo
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IaJexistencia de una obligacion legal alimentaria a favor de la victima
por repercusion, que estuviera vigente y exigible a la época de la
muerte, de modo que se ve interrumpida por el accidente. En otros
sistemas juridicos se ha extendido esta reparacion a personas que
carecian de un derecho legal alimentario, pero que de hecho recibian
periddicamente esas sumas de parte de la victima directa. Bajo la
condicién de que los hechos acrediten la razonable expectativa de que
esos terceros habrian seguido recibiendo ese apoyo econdémico en el
futuro, se entiende que la asistencia econdémica regular debe
considerarse como una situacion juridica digna de proteccion; de este
modo, quedan protegidos los intereses serios del conviviente y de
"parientes de hecho".

c) En el derecho chileno, como se sefald, algunas leyes sociales
reconocen derechos al conviviente de la victima. También se ha
llegado a reconocer como legitimo desde el punto de vista civil, al
menos bajo circunstancias ordinarias, el interés del conviviente a
obtener reparacion (supra N° 144). A su vez, la jurisprudencia ha
otorgado desde antiguo indemnizacion por perjuicios reflejos sufridos
por personas que carecian un derecho legal de alimentos, pero que
tenian la seria expectativa de recibir apoyo econémico en el futuro
(aunque ese fin se cumpla con frecuencia utilizando la criticada técnica
de incorporar el dafio patrimonial en una suma global reconocida a
titulo de dafio moral)” (Barros Bourie, Enrique. Tratado de
Responsabilidad Extracontractual. Editorial Juridica de Chile, 2006. p.
347y 348).

Sefiala que asimismo, la jurisprudencia de nuestros mas altos
tribunales también ha reconocido la procedencia de la indemnizacion a
titulo de lucro cesante para la conyuge e hijos en caso de fallecimiento
de la victima directa del dafio, considerando por tal efecto los ingresos
percibidos por la victima directa y de los que, como consecuencia del
hecho dafioso, su grupo familiar directo se ve privado en lo sucesivo,
como por ejemplo, un fallo reciente de la Excma. Corte Suprema,
dictado el 19 de diciembre de 2012 en la causa Rol 8167-2011, que
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goojr?ﬁrlmé el fallo pronunciado por el Séptimo Juzgado Civil de Santiago
(en los autos Rol C-21865-2008) -confirmado a su vez por la lltma.
Corte de Apelaciones de Santiago- que condend a la demandada
Anglo American Sur S.A. a pagar la suma de $330.000.000
(trescientos treinta millones de pesos) a titulo de lucro cesante a la
conyuge e hijos de don Patricio del Carmen Arancibia Cortés, quien se
desempefiaba como chofer de un camién tolva para el transporte de
minerales, que falleci6 como consecuencia del actuar negligente de la
demandada Anglo American Sur S.A. y que a la fecha de su
fallecimiento percibia una remuneracion mensual neta de $1.145.654.
Luego, cita al efecto los considerandos décimo cuarto y décimo quinto
del fallo de primera instancia aludido.

Agrega que el curso normal de los acontecimientos da cuenta que una
persona como Joaquin, razonablemente habria mantenido, al menos,
los ingresos que percibia al tiempo de su fallecimiento y que habria
mantenido éstos hasta alcanzar la edad de jubilacion legal, esto es, los
65 afos de edad.

Expone que considerando que al momento de su muerte, Joaquin
tenia 40 afos, faltaban entonces 25 afios para que alcanzara su
jubilacién legal, lo que de no haber mediado el hecho dafioso habria
ocurrido el afio 2036.

Asegura gue en los ultimos 3 afios previos a su fallecimiento, Joaquin
percibié en promedio, por concepto de remuneraciones del articulo 42
de la Ley de Renta y retiros, ingresos anuales por la suma de
$53.666.026 (cincuenta y tres millones seiscientos sesenta y seis mil
veintiséis pesos) lo que equivale a un ingreso promedio mensual de
$4.472.168 (cuatro millones cuatrocientos setenta y dos mil ciento
sesenta y ocho pesos).

Explica que para efectos de avaluar el dafio por lucro cesante que se
reclama, procede efectuar una proyeccion razonable de los ingresos
gue Joaquin habria percibido en lo sucesivo y hasta el afio 2036, lo
gue en una avaluacién conservadora y tomando como base de la

proyeccion, el ingreso anual promedio de Joaquin en los dltimos 3
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ar”:os, seria de $53.666.026, asumiendo que dichos ingresos
anuales no tendrian ningan incremento en el tiempo, sino s6lo se
reajustarian conforme al IPC, a modo de mantener su poder
adquisitivo y tomando como IPC promedio un 3% anual para los
proximos 25 afios, equivalente al IPC promedio experimentado en
Chile en los ultimos tres afos, esto es, entre los afios 2010 y 2012, lo
gue es sumamente optimista y por ende causante de un reajuste muy
bajo, considerando ademas, que una misma suma nominal de dinero
vale hoy mas que en el futuro y que por lo mismo, los ingresos futuros
que habria percibido Joaquin deben traerse a valor presente por
medio de la aplicacion de una tasa de descuento representativa de la
tasa de interés; y asumiendo para estos efectos una tasa de
descuento de 4,37% anual, equivalente a la tasa de interés promedio
en el sistema bancario para operaciones reajustable a mas de un afo
superiores a UF 2.000, para el periodo 2010-2012, publicada por la
Superintendencia del ramo.

En consecuencia, se obtiene que el dafio a titulo de lucro cesante, que
han experimentado, asciende a lo menos a la suma de $
1.135.034.620 (mil ciento treinta y cinco millones treinta y cuatro mil
seiscientos veinte pesos) o la suma mayor o menor que se determine
conforme al mérito del proceso,

En relacion al dafio moral, expresa que segun lo sefiala de manera
unanime la doctrina y la jurisprudencia, el responsable de un delito o
cuasidelito civil debe indemnizar todos los dafios causados por sus
conductas, entre ellos, particularmente el dolor o la afliccion que se
siguen de la muerte de un ser tan cercano, como el caso de un marido
y un padre. Este tipo de perjuicio corresponde al dafio extrapatrimonial
o simplemente dafio moral, cuya indemnizacion se encuentra
reconocida hace ya muchos afios por nuestros tribunales.

Refiere que respecto a este tipo de dafio, el profesor Enrique Barros,
sefala en su tratado que; "En el derecho chileno existe un amplio
reconocimiento de la reparabilidad del perjuicio afectivo que se sigue

de la muerte de una persona muy cercana" (Barros Bourie, Enrique.
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Trjatado de Responsabilidad Extracontractual. Editorial Juridica de
Chile, 2006. p. 351).

En cuanto a la determinacion del monto de estos perjuicios, advierte
que se habra de tener en consideracion el inmenso dolor causado por
la muerte de Joaquin y el vacio que dejo en su familia, amén de la
gravedad de las negligencias que la causaron, entre otras
circunstancias.

Expresa que tratar de describir lo que ha significado la muerte de
Joaquin para su familia, es ahondar en el dolor mas grande que sus
hijos y ella han conocido, no sélo por el hecho mismo de su partida,
repentina, violenta y tremendamente traumatica, sino ademas por la
manera absurda y tan evitable en que ocurrio.

Sefiala que a sus 40 afios, Joaquin era una persona llena de vida,
sueflos y proyectos, de una enorme generosidad y entrega, al punto
que habia decidido dedicar un afio entero de su vida al trabajo como
voluntario en la fundacion "Desafio Levantemos Chile" y que por culpa
de esta inaceptable tragedia no alcanzé a completar. Ademas de ello,
Joaquin siempre se daba tiempo para estar con sus hijos, con quienes
tenian una muy estrecha relacion.

Indica que luego de la muerte de Joaquin, sus hijos dejaron de ir al
colegio, lloraban sin parar, porque no lo volverian a ver, porque no se
alcanzaron a despedir, porque lo echaban de menos y a medida que
fueron pasando las semanas, fue viendo que era muy necesario llevar
a sus hijos al psicdlogo, pues presentaban conductas que reflejaban
que estaban pasando por un estrés post-traumatico muy fuerte. De
hecho, a peticion de las psicélogas, tuvieron que terminar su afio
escolar en octubre de 2011. El mayor, Agustin, no comia, no dormia y
no queria ir al colegio. Debi6 iniciar un tratamiento psicolégico para
disminuir su ansiedad, su insomnio y la sensacién de falta de su papa.
Vicente empez6 a presentar también trastornos psicologicos
depresivos, por lo que ha debido seguir también tratamiento
psicoldgico.
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MJenciona que estos dafios aun se estdn manifestando y perduraran
por mucho tiempo.

Explica que el amor de sus hijos por Joaquin, era y sigue siendo
emocionante, como en parte lo reflejan algunas de las cartas que le
han escrito a modo de despedida.

Hace presente que por su parte, la muerte de Joaquin le ha generado
un profundo estado depresivo y post-traumatico que le ha mantenido
en tratamiento psicolégico y farmacolégico hasta la fecha. Siente
impotencia y una pena muy grande, al darse cuenta que nunca podra
volver a contar con él y le entristece ver que sus nifios perdieron la
oportunidad de vivir experiencias maravillosas con su papa, ese papa
entretenido y cercano que era para sus hijos. Su ausencia les ha
causado y continuard causando un intenso dolor que nada podra
borrar.

Agrega que a lo anterior se ha venido a sumar la enorme repercusion
y exposicion mediatica que tuvieron los hechos que causaron la
muerte de Joaquin, los que han sido profusamente explotados por la
prensa, haciendo muy dificil pensar siquiera en comenzar a cerrar el
duelo y encontrar paz.

Sefiala que durante los casi dos afios que han transcurrido desde la
muerte de Joaquin, los medios de comunicacién, tanto la prensa
escrita, television y radio, no han cesado de referirse a este siniestro,
reabriendo dolores y heridas que no logran menguar ni menos sanatr.
De hecho, si se ingresa en el buscador Google el descriptor
"accidente+juan+fernandez" se encuentra, s6lo en base a esa sola
nomenclatura, aproximadamente 43.000 resultados con noticias
referidas a esta tragedia.

Estima que se deberd también tener en especial consideracion el
namero y gravedad de las negligencias que causaron la muerte de su
marido y padre de sus hijos, ademas de las facultades econémicas
del demandado, en especial a la incuestionable capacidad patrimonial
del Fisco de Chile para invertir en la prevencién de este tipo de

tragedias y el hecho evidente, de que la adopcién de simples medidas
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ac;ministrativas en tiempo oportuno, habria evitado muy
probablemente esta tragedia, mas aun, tratdndose de una de las
ramas de las fuerzas armadas como la FACH, que cuenta con
enormes recursos y tecnologia de primer nivel, de modo que sus
negligencias resultan especialmente reprochables.

En relacion con la relevancia que tiene la gravedad de la culpa y las
facultades econdmicas del demandado para determinar el monto de la
indemnizacién por dafio moral, hace referencia a lo sefialado por el
profesor Enrique Barros en su tratado, en cuanto a que, "En el
derecho nacional, a pesar que la jurisprudencia ha reiterado con
frecuencia la naturaleza compensatoria de la indemnizacion, se
asumen con frecuencia tipicas consideraciones retributivas al
momento de pronunciarse sobre la avaluacién de los perjuicios. Ello se
muestra en la referencia que fallos nacionales hacen a las facultades
econdmicas del ofensor... y también en la estimacion de la posicion de
la victima (...) también se atiende a la gravedad de la culpa o a la
intensidad del ilicito. Por otra parte la jurisprudencia suele considerar
la gravedad de la culpa de cada demandado para determinar la
contribucion a la deuda cuando concurren varios responsables...".

"A veces, las diferencias parecen tener por antecedentes
aspectos retributivos que subyacen a la practica de apreciacion del
dafio moral. Asi se explica que las indemnizaciones tiendan a ser
mayores cuando el demandado es particularmente solvente y que
sean sustancialmente inferiores en el caso inverso; y que la gravedad
del ilicito y de sus circunstancias también sea explicita o
implicitamente relevante" (Barros Bourie, Enrique. Tratado de
Responsabilidad Extracontractual. Editorial Juridica de Chile, 2006. p.
308,309 y 316).

Afiade que la jurisprudencia de nuestros tribunales superiores también
se ha inclinado porque exista una proporcionalidad entre las facultades
econOmicas del demandado y el monto de la indemnizacion por dafio
moral, por ejemplo, la sentencia la de la Excma. Corte Suprema de
fecha 19 de mayo de 1999, publicada en Fallos del Mes N° 486, citada
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ng E1 Barros en su Tratado. Todas circunstancias que se habran de
tener en cuenta al momento de determinar el monto de estos
perjuicios.

Sefiala que si bien, este caso reune caracteristicas particulares que lo
sitlan, probablemente, entre las tragedias mas terribles que recuerde
nuestro pais, y en consecuencia, es dificlmente comparable con
sentencias dictadas en otros casos en los que se ha perseguido la
responsabilidad civil por delitos o cuasidelitos con resultado de muerte,
en cuanto al monto de la indemnizacion por dafio moral, solicita tener
presente ademas y a titulo meramente ejemplar los siguientes casos:

(1) Accidente del avién Boeing 757 de la linea AEROPERU,

ocurrido en las cercanias de Lima, Peru el 2 de octubre de 1996,
causando la muerte de todos sus ocupantes.
Indica que si bien el caso se cerr6 mediante una 0 mas transacciones
o acuerdos, por informaciones de la época se entiende que las
indemnizaciones por dafio moral acordadas, habrian alcanzado sumas
superiores a los US$2.000.000 para cada familia de las personas
fallecidas.

(2) Accidente de un avion Tupolev, en las proximidades de

Uberlingen/Lago Constanza, sentencia de Barcelona, de 7 de mayo de
2012.
Explica que en este otro accidente, que costé la vida a 71 personas
gue volaban hacia Barcelona desde Moscu, la sentencia numero
230/2012 dictada el 7 de mayo de 2012 por la Seccion Decimoséptima
de la Audiencia Provincial de Barcelona, condené a las compafias
estadounidenses Honeywell International y Aviation Communication
and Surveillance Systems (ACSS) a pagar sumas que van entre los
US$3.000.000 y los US$11.000.000 a cada una de las 30 familias
afectadas.

(3) Accidente aéreo de la aerolinea brasilefia TAM, ocurrido en
Sao Paulo en julio de 2007, que provocO la muerte de todos los
pasajeros y la tripulacion.
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o 1Seﬁala gue respecto de este accidente el presidente de la
aerolinea brasilefia TAM, Marco Antonio Bologna, declar6 que su
empresa habia puesto a disposicion la suma 1.500 millones de ddélares
para indemnizar a los familiares de las 200 personas que murieron en
él, lo que significa un promedio de indemnizaciones de US$7.500.000
por grupo familiar.

(4) En la jurisprudencia nacional reciente y sin perjuicio de
tratarse de casos que no reunen las caracteristicas draméaticas de la
tragedia del CASA 212-300, menciona, por ejemplo, algunos casos de
lesiones causadas en accidentes del trabajo, en las que se ha dado
lugar a indemnizaciones por dafio moral por sumas que han alcanzado
los $400.000.000 (sentencia de 28 de abril de 2009 dictada por el
Juzgado de Letras del Trabajo de Valparaiso en los autos RIT O-136-
2008, la que se encuentra firme y ejecutoriada) y $300.000.000
(sentencia de 27 de agosto de 2010 dictada por el 1° Juzgado del
Trabajo de Santiago en los autos RIT 0-1113-2010, la que fue
confirmada por la llitma. Corte de Apelaciones de Santiago por
sentencia de fecha 31 de enero de 2011 en los autos Rol Corte N°
1280-2010).

(5) Asimismo, un fallo reciente otorgé una indemnizacion por
dafio moral a una persona que contrajo una enfermedad, que luego le
costé la vida, atribuible a la conducta negligente de un tercero, por la
suma de $350.000.000 (sentencia de 31 de enero de 2011
pronunciada por el 13° Juzgado Civil de Santiago en los autos rol C-
10146-2005).

(6) Por dultimo, se refiere a la sentencia arbitral dictada
respecto del accidente aéreo del avion Boeing 737 de la linea Faucett,
ocurrido en Arequipa, Peru, el 29 de febrero de 1996, dictada por el
juez arbitro sefior Juan Achurra Larrain con fecha 30 de enero de
1998.

Expone que en dicha sentencia, dictada hace ya mas de 15
afos, se otorgd a cada uno de los demandantes, principalmente

madre y padre de las victimas fatales, por concepto de dafio moral, la
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zzjr?al de UF 5.670, que en su valor equivalente conforme a la Unidad
de Fomento vigente a la fecha de su demanda, corresponde
aproximadamente a $130.000.000 (ciento treinta millones) para cada
demandante. Considerando que, de acuerdo a la jurisprudencia de las
llustrisimas Cortes de Apelaciones como de la Excelentisima Corte
Suprema, los montos de las indemnizaciones por concepto de dafios y
en especial de daflo moral, han aumentado en nuestra jurisprudencia
cerca de 10 veces en los 10 afios que siguieron a la dictacién de esa
sentencia. El monto otorgado en el caso Faucett en 1998, por
concepto de indemnizacion por dafio moral, equivaldria a una suma
cercana a los $1.300.000.000 o US$2.600.000 para cada padre y
madre demandante, suma que por lo demas resulta coincidente con
los montos otorgados en casos similares resueltos por tribunales de
paises con urna cultura juridica cercana, como Espafia o Brasil, seguin
ha sefialado.

En base a todas estas consideraciones, solicita que la cuantia del
dafio moral se fije en la suma de $350.000.000 para ella y en la suma
de $350.000.000 para cada de uno sus hijos menores Agustin, Josefa,
Vicente y Matilde, o en la suma mayor 0o menor que se estime
prudencialmente de acuerdo a la gravedad de los hechos y el mérito
del proceso.

Previa citas legales, pide se acoja la demanda y se declare; que se
condena al Fisco de Chile a pagarle a la demandante y a sus hijos
menores, a titulo de indemnizacion del lucro cesante, por la muerte de
su coényuge don Joaquin Arnolds Reyes, la suma total de $
1.135.034.620 (mil ciento treinta y cinco millones treinta y cuatro mil
seiscientos veinte pesos), distribuida en un quinto para ella y un quinto
para cada uno de sus hijos, 0 en la proporcion que se determine, 0
bien al monto mayor o menor que se determine conforme al mérito del
proceso, distribuido en igual forma o en la que se determine, suma que
debera pagarse reajustada de acuerdo a la variacion del indice de
Precios al Consumidor entre la fecha de la notificacion de la demanda

y la de su pago efectivo, mas intereses legales por el mismo periodo;
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gﬂg sle condena al Fisco de Chile a pagarle la suma de $350.000.000
(trescientos cincuenta millones de pesos) por concepto de dafio moral
por la muerte de su cényuge don Joaquin Arnolds Reyes, o el monto
mayor o menor que se determine conforme al mérito del proceso,
suma que debera pagarse reajustada de acuerdo a la variacién
experimentada por el indice de Precios al Consumidor, entre la fecha
de la sentencia y la de su pago efectivo, mas intereses legales por
igual periodo; que se condena al Fisco de Chile a pagar a cada uno de
sus hijos, Agustin Arnolds Schuster, Josefa Arnolds Schuster, Vicente
Arnolds Schuster y Matilde Arnolds Schuster, la suma de
$350.000.000 (trescientos cincuenta millones de pesos) por concepto
de dafio moral por la muerte de su padre don Joaquin Arnolds Reyes,
esto es, la suma total de $1.400.000.000 (mil cuatrocientos millones de
pesos) o el monto mayor o menor que se determine conforme al mérito
del proceso, sumas que deberan pagarse reajustadas de acuerdo a la
variacion experimentada por el indice de Precios al Consumidor entre
la fecha de la sentencia y la de su pago efectivo, mas intereses legales
por igual periodo y que se condena al Fisco de Chile al pago de las
costas.

A fojas 69, con fecha 11 de julio de 2013, consta la notificacion
personal efectuada a don Sergio Urrejola Monckeberg, en su calidad
de representante legal y Presidente del Consejo de Defensa del
Estado.

A fojas 264, la parte demandada contesto la demanda, solicitando su
rechazo con costas, argumentando que el vuelo de la aeronave CASA
212 N° 966 al Archipiélago de Juan Fernandez, se originé en la
solicitud de fecha 8 de julio de 2011 formulada por el Programa
“Desafio Levantemos Chile”, entidad perteneciente a la “Fundacion
Imagina, Pequefios Negocios, Grandes Emprendedores”, persona
juridica sin fines de lucro, cuyo objeto es apoyar el emprendimiento
econdémico y social de personas y familias en situaciéon de pobreza y
vulnerabilidad. La referida peticion fue enviada al Coronel de Aviacion

(DA) Sr. Dennis Harvey Parada, Jefe del Departamento
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goé?ﬁlinicacional de la FACH, requiriéndose apoyo para el traslado
aéreo de personas de esa fundacion y para integrantes de la empresa
TVN, especificamente de su programa “Buenos Dias a Todos”,
totalizando inicialmente 11 pasajeros. Dicha solicitud cumplié con los
procedimientos administrativos internos, siendo canalizada a través de
la Secretaria General de la Fuerza Aérea, de conformidad con lo
dispuesto en el Reglamento Serie “B” N° 9 sobre “Transporte de
Pasajeros y Carga no Institucionales en Aeronaves Institucionales”, en
la Norma Logistica sobre “Transporte Institucional” NLT 2003-006 y en
la Resolucién de la Fuerza Aérea de Chile N° E-824 de fecha 07 de
octubre de 2009.

Agrega que en razon de lo anterior, el Jefe del Estado Mayor del
Comando de Combate emitié una Orden de Misién de Vuelo dirigida a
la V° y I° Brigadas Aéreas, solicitando el traslado aéreo para el
Emprendimiento “Desafio Levantemos Chile” e indicando que los
pasajeros a trasladar correspondian a personal de dicha entidad, mas
los integrantes del Equipo del “Programa Buenos Dias a Todos” de
TVN, con un total de once pasajeros; ademas de dos funcionarios del
Consejo Nacional de la Cultura y las Artes y tres del Departamento
Comunicacional Institucional. En la referida Orden de Mision de Vuelo
se indic6 que el traslado se efectuaria en material CASA 212 de la V°
Brigada Aérea y como alterno en CASA 212 de la I° Brigada Aérea,
entre el dia viernes 19 de agosto y el 21 del mismo mes, con un total
de dieciséis pasajeros, sin cobro, en virtud de lo dispuesto en el
Decreto con Fuerza de Ley N° 175 del Ministerio de Hacienda de
1960, y Resolucion de la Fuerza Aérea de Chile E-N° 824 de 7 de
octubre de 2009.

Sostiene gque consta en la investigacion, que el cambio de fecha del
viaje al Archipiélago de Juan Fernandez para el dia 2 de septiembre
de 2011, se produjo como resultado de una solicitud de la
representante del Emprendimiento “Desafio Levantemos Chile”, Srta.
Ana Maria Zaldivar, efectuada al Departamento Comunicacional de la

Fuerza Aérea.
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FE(;i;.Ii(I:a gue atendida la solicitud anterior, el Jefe de Estado Mayor del
Comando de Combate informo la modificacion de las fechas de vuelo
para el dia viernes el 2 de septiembre de 2011, regresando el domingo
4 de ese mismo mes, disminuyendo 1 pasajero del Departamento
Comunicacional, e indicando las rutas Antofagasta - Santiago,
Santiago - Juan Fernandez; Juan Fernandez - Santiago y Santiago -
Antofagasta para las nuevas fechas.

Afirma que el vuelo practicado por los pilotos del indicado CASA 212
fue realizado en la modalidad de vuelo “Instrumental-Visual’, lo que
implica realizarlo bajo reglas de vuelo por instrumentos desde el
despegue del Aeropuerto Internacional Comodoro Arturo Merino
Benitez, mantener vuelo instrumental hasta tener contacto visual con
la pista y tomar contacto radial con el Observador de la DGAC en la
Isla, para terminar el plan de vuelo por instrumentos y continuar bajo
reglas de vuelo visual hasta el aterrizaje en el Aer6dromo de Juan
Fernandez. Asi consta del Plan de Vuelo informado por la tripulacion
en la Oficina de Operaciones de la DGAC en AMB.

Expresa que el Manual de Vuelo por Instrumentos de la Fuerza Aérea
de Chile, en su Capitulo N° 6 “Vuelo por Instrumentos”, indica la
metodologia que se debe seguir respecto de la planificacion de este
tipo de vuelo, entregando una guia o lista de verificacion para
efectuarlo, en la que se debe considerar la necesidad de planificar el
vuelo con la informacién analizada de meteorologia del aerédromo de
salida, ruta, destino y la alternativa; el conocimiento de las radio
ayudas, el conocimiento de los NOTAMS, referidos al estado de radio,
ayudas, pistas, procedimientos y condiciones que afecten el vuelo; los
criterios de combustible para el vuelo, el llenado del plan de vuelo y
otros. También incluye referencias a las comunicaciones para el vuelo,
relacionadas con la operatividad obligatoria de todos los equipos a
bordo de la aeronave e indispensables para éste y la necesidad de
tener toda la informacion de procedimientos para la ruta, la seleccion
del nivel del vuelo que permita escoger el nivel apropiado para vuelos

bajo reglas de instrumental -IFR: Instrumental Fligh Rules- que permita
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SIJJperar, por ejemplo, las condiciones de viento desfavorable y
formacion de hielo en la ruta, asi como el cumplimiento de los reportes
de posicion.

Explica que en el caso en andlisis, la tripulacion del avibn mantuvo
comunicaciones regulares via frecuencia VHF con el Centro de Control
de Santiago y permanecié en cobertura de radar de dicho Centro
hasta que super6é unas 30 millas nauticas del punto de reporte
MORSA, ubicado aproximadamente a la mitad de la ruta hacia la Isla.
Luego, al momento en que el avién se aproximé al sector de la Isla,
estimandose que esto se produjo a 21 millas nauticas
aproximadamente, antes del sobrevuelo del aeropuerto Robinson
Crusoe, se establecido comunicacion con el encargado de la Estacion
Aeronautica y Aer6dromo Robinson Crusoe localizado en la poblacion
San Juan Bautista de la Isla Robinson Crusoe, en frecuencia VHF
118.2 MHz TIBA, servicio FIS.

Asegura que el vuelo fue realizado bajo las normas e instrucciones de
vuelo instrumental-visual, lo que se cumplié, ya que vol6 hasta las
16:42, hora local, bajo reglas de vuelo por instrumentos y a partir de
esa hora comenz6 a volar bajo las reglas de vuelo visual, dandose
cumplimiento a todas las normas sobre la materia.

Relata que una vez que la nave se aproximé al aerédromo, hizo una
pasada sobre la pista en direccion norte-sur, a una altura aproximada
de 40 metros de altura, equivalente a 130 pies, lo que acontecio a las
16:48 horas local. Luego de ello, la aeronave vir6 hacia su derecha
alejAndose de la pista, sobrevolando el sector de Playa Arenal con
direccion a Bahia Carvajal. Posteriormente, la aeronave volvié por su
izquierda, haciendo el giro denominado “gota de agua” para sobrevolar
nuevamente la pista en el rumbo opuesto, de sur a norte.

Precisa que en ese punto, la aeronave hace una nueva pasada a las
16:51 horas local, oportunidad en que aparece en diagonal respecto
del eje de la pista, apuntando con su nariz hacia la izquierda, hacia la
loza del aer6dromo. En dicha oportunidad no aterriza sino que

continua su sobrevuelo a la pista, acelerando y volviendo a ascender.
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Aélara gue al sobrevolar el final de la pista y proximo a los acantilados
gue existen en el lugar, la aeronave inicia un viraje por la izquierda,
dirigiéndose hacia el sector conocido como Punta Isla, para
posteriormente sobrevolar el canal ubicado entre la Isla Robinson
Crusoe y la isla Santa Clara. En ese punto, la aeronave se precipit6 al
mar destruyéndose por completo y resultando muertos tanto
tripulacién como pasajeros.

En relacion a las causas del accidente, explica que durante varias
semanas y con posterioridad al siniestro que motiva estos autos, se
especul6 sobre las causas reales que ocasionaron este accidente, sin
saber a ciencia cierta qué era lo que realmente habia sucedido. Se
hizo referencia a problemas en el combustible de la aeronave, exceso
de peso en el avion, impericia de los pilotos y defectos en la
planificacion del vuelo, entre otras causas hipotéticas.

Sefiala que recogidos testimonios y analizados diversos informes
técnicos, no existia acuerdo sobre las causas del accidente. La misma
empresa Airbus, fabricante de la aeronave, requiri6 mas antecedentes
para poder entregar alguna hipotesis probable, toda vez que ella no
resultaba para nada evidente con los datos obtenidos hasta ese
momento.

Explica que tuvo que solicitarse una serie de ensayos en tanel
aerodinamico sobre un modelo a escala de las islas Robinson Crusoe
y Santa Clara, para poder tener una hipotesis mas clara del incidente.
A ello debi¢ afadirse la generacién de un modelo matematico del flujo
aerodindmico en toda la zona de referencia que pudiese explicar los
movimientos de los vientos en la zona. Este modelo se generd
mediante métodos numéricos de mecéanica de fluidos computacional.
Ambos analisis solo pudieron ser realizados por un organismo
altamente técnico y especializado. En nuestro caso, ese trabajo fue
realizado por el Instituto Universitario de Microgravedad “Ignacio Da
Riva” de la Universidad Politécnica de Madrid.

Indica que una vez fabricados los relieves de las indicadas islas en un

modelo de escala, se insertaron 116 tomas de presion y se instalo
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di(J:ha maqueta en el suelo de la camara de ensayos del tunel
aerodinamico ACLA-16. Realizado esto, se sometid al modelo a la
corriente de aire generada por el tunel aerodindmico, repitiendo el
procedimiento para cuatro orientaciones del modelo con respecto al
corriente incidente - 210 °, 240 °, 270 ° y 300 ° - Por su parte, los
datos de los tubos de presion fueron conectados a dos bloques de
transductores de presion diferencial marca Scanivalve, modelo ZOC
33/64PxX2, instrumento que permite medir hasta 128 tomas de
presion de forma simultanea.

Aclara que realizado este ejercicio, se midieron diversos componentes
de velocidad en cada uno de los 273 puntos de medida para los cuatro
angulos de incidencia de viento estudiados y sin embargo, adn con
todos estos datos no era posible obtener resultados categéricos, sin la
previa construcciéon de un modelo matematico que permitiese simular
en el computador el comportamiento presunto de los fluidos de aire.
Ese modelo construye una figura tridimensional o malla no
estructurada. Dicha malla posee 4.462.380 celdas, 10.181.137 caras y
1.551.290 nodos.

Asevera que solo luego de estos estudios se estuvo en posicion de
realizar las pruebas de fluidos que permitieron captar la forma en que
las corrientes de viento golpearon la orografia de la zona. Recién
después de reproducir las condiciones del dia del accidente y luego de
construir un modelo matematico ad-hoc, fue posible observar la causa
principal del accidente. Dicha causa es expresada con total claridad en
el Informe realizado por la empresa Airbus, en cuanto indica que en el
trayecto final de la aeronave, esta se encontr6 con condiciones
meteoroldgicas muy adversas, con cizalluduras de viento (wind shear)
gue expusieron a la tripulacién a unas condiciones extremas de vuelo,
mismo que sefiala que las condiciones meteoroldgicas presentes en la
trayectoria estimada del avion estaban caracterizadas por una
atmosfera muy inestable y cambiante, con niveles de turbulencia
eventualmente fuertes y posiblemente poderosas, rafagas

descendentes, derivadas de la presencia de celulares abiertos
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dejspués del paso de un frente, con movimientos verticales convectivos
de masas de aire en toda la zona de las islas. Estas condiciones
adversas, segun el informe, se combinaron localmente con la
inestabilidad generada por los fuertes torbellinos que se forman
transversales al canal para vientos del sur suroeste, a sotavento de la
Isla Santa Clara, que dan lugar a movimientos alternativos
descendentes y ascendentes de la masa de aire en muy poca
distancia, provocando fuertes cizalladuras de viento en su zona de
influencia. Como ultimo factor se afiade la exposicion final a fuertes
vientos cruzados y arrachados, muy variables en su intensidad y
direccion en muy cortos periodos de tiempo.

Sostiene que a la misma conclusion llegan los coroneles Radul
Jorquera Conrads y Henry Cleveland Cartes, cuando expresan en el
informe pericial evacuado en la investigacibn sumaria, que la
conjugacion de los efectos de cizalladura de viento (wind shear) con
turbulencia moderada a extrema, con desplazamientos verticales
significativos de masas de aire tanto ascendentes como descendentes
en espacios muy reducidos, a las que estuvo expuesta la aeronave,
provoco pérdida de altitud y del control, situacion que no pudo ser
recuperada por la tripulacion, dada la altitud disponible.

Opuso la excepcién de caso fortuito o fuerza mayor, explicando que
esta eximente de responsabilidad impide el nacimiento de la obligacién
de resarcir el dafio sufrido por las victimas, toda vez que el accidente
tuvo su origen en un hecho imprevisto e irresistible, consistente en las
condiciones climéticas imperantes que enfrentd la tripulacion.

Indica que es necesario dejar sentado que no todo dafio debe ser
reparado, sino soélo aquel que tenga su causa en una conducta
negligente o dolosa. Por ello, el legislador exonera de responsabilidad
a quien se ve afectado por un hecho imprevisto e irresistible, como
ocurrio en el presente caso y como se advierte al apreciar los
elementos facticos determinantes que ocasionaron la caida del avion.
Resefia que los autores René Abeliuk Manasevich (Las Obligaciones,
Ed. Juridica de Chile, 2001, tomo Il, pag. 744) y Fernando Fueyo
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f(;:é:i (Cumplimiento e Incumplimiento de Obligaciones, Ed. Juridica
de Chile, 2004, pag. 397), sefialan que en nuestra legislacion no existe
diferencia entre el caso fortuito y la fuerza mayor, que son tratadas
como expresiones sindnimas. Asimismo lo ha expresado don Arturo
Alessandri Rodriguez (De la Responsabilidad Extracontractual en el
Derecho Civil Chileno, Imprenta Universitaria, 2005, Santiago, pag.
599, numero 519, doctrina mantenida por la obra en todas sus
ediciones posteriores). En el mismo sentido, se inclina el profesor don
Enrique Barros, quien consigna que la institucién de que se trata tanto
en la responsabilidad contractual como la extracontractual, no
reconoce distingo entre ambos conceptos (Tratado de
Responsabilidad Extracontractual, Editorial Juridica de Chile, 2007,
Santiago, numeros 270 y 329). Por ultimo, con idéntico alcance lo ha
reconocido la Excma. Corte Suprema, entre otros, en los autos Rol
namero 1913-2004.

Sostiene que por su parte, nuestro Cédigo Civil emplea la expresion
imprevisto y no imprevisible, al definir el caso fortuito, siendo Bello un
autor original, pues su conceptualizacibn no se encuentra en otros
Cddigos, como el de Francia, Alemania, Italia, Espafia, por mencionar
algunos importantes textos decimonaonicos.

Explica que en esa definicién del articulo 45, el Cadigo Civil no sefala
que el hecho deba ser imprevisible, esto es, no posible de prever, de
representarse mentalmente su ocurrencia, sino que fue mucho menos
exigente, ya que dispuso que, el hecho debe ser imprevisto; esto es,
gue no se haya representado en el caso especifico.

Aclara que la imprevisibilidad, esta conectada directamente con la
culpa, toda vez que donde hay previsibilidad hay culpa. Y por lo
mismo, existe acuerdo en que el requisito debe analizarse en
abstracto, lo que para una persona normal sea imprevisible; pero
ciertamente, su andlisis respecto del caso, debe realizarse en
concreto. Al respecto, que el hecho sea imprevisible implica que en
condiciones normales haya sido imposible para el agente precaverse

contra él. Cuando el acontecimiento es susceptible de ser previsto, no
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gejnera caso fortuito. Oposicion a la imprevisibilidad es prever,
operacion intelectual, que implica representarse mentalmente como
posible la consecuencia o efecto de una determinada causa.

Sefala que la Jurisprudencia ha dicho, que es imprevisible cuando no
hay ninguna razon esencial para creer en su realizacion o que
racionalmente no existe manera de anticipar su ocurrencia. La doctrina
concluye que un acontecimiento es imprevisible si no hay ninguna
razén especial para pensar que se produciria ese acontecimiento.
Afirma que los fendmenos inesperados de la naturaleza, en términos
generales, son tipicamente sucesos imprevisibles, ya que su
ocurrencia no es posible razonablemente prever.

Expone que la caracteristica de que sea imprevisible no significa que
se trate de un suceso que nunca haya ocurrido. Se trata de sucesos
que han ocurrido; que pueden ocurrir; incluso que sabemos que de
todos modos va a ocurrir, pero no sabemos cuando, ni donde, ni de
qué intensidad sera el fenomeno.

Sefiala que partiendo de la definicion contenida en el articulo 45 del
Cddigo Civil, el profesor Alessandri Rodriguez explica que el caso
fortuito o la fuerza mayor supone, segun esto, un acontecimiento
imprevisto e irresistible. Es imprevisto, cuando no hay ninguna razén
especial para creer en su realizacion e irresistible, cuando no es
posible evitar sus consecuencias (ob.cit., pag. 434).

Denota que los dos elementos o requisitos base del caso fortuito, son
la imprevisibilidad, o méas bien, en la terminologia de nuestro Codigo
un imprevisto y la irresistibilidad o inevitabilidad.

En cuanto al hecho imprevisto, indica que el caracter imprevisto de un
hecho o circunstancia esta dado precisamente por la imposibilidad de
anticipar su ocurrencia y por ende, tomar las medidas necesarias para
evitar sus efectos negativos.

Sostiene que el hecho imprevisto no puede ser constatado ex ante, ni
aun mediando un acucioso despliegue de providencias preventivas.

Como sefiala Fueyo Laneri, sera imprevisible, entonces, todo suceso
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Z?t?é(lnrdinario gue supere esas precauciones debidas a una cierta
diligencia o cuidado” (ob. cit., pag. 403).

Explica que la previsibilidad o la falta de ella, permite distinguir la
accion culpable del caso fortuito, esto es, del hecho cuyas
consecuencias dafiosas son imprevisibles y que en consecuencia, es
imposible de resistir. El caso fortuito alude a circunstancias que no
pudieron ser objeto de deliberacion al momento de actuar y que por lo
tanto no pueden atribuirse a una falta de la diligencia exigida. La
previsibilidad no hace referencia a un fenémeno psicolégico, sino a
aquello que debio ser previsto, atendidas las circunstancias. Asi, se ha
fallado que no hay culpa cuando el hecho no pudo razonablemente ser
previsto. En igual sentido, se ha declarado que cuando se actua con
culpa, el agente infringe el deber exigible, menospreciando la atencién
y cuidado que debe en su obrar, a los bienes o intereses ajenos,
pudiendo y debiendo prever el dafio que en ellos causaria si ejecuta el
acto voluntario (Barros, ob. cit., pag. 90).

Agrega que por su parte, la doctrina considera como elementos o
indices de la imprevisibilidad los siguientes; la subitaneidad; esto es, lo
subito, excepcional o repentino de la ocurrencia; la intensidad o
magnitud del fenomeno; la probabilidad de su realizacion y la duracion
del evento.

En relacion al hecho irresistible o inevitable, expone que la
irresistibilidad puede definirse como la relacion efectiva entre los
efectos del acaso y la posibilidad cierta de ser ellos neutralizados por
una administracién que actta dentro de los limites de su obligacién de
diligencia (Letelier Wartenberg, Raul (2001) La Fuerza Mayor en la
Responsabilidad Extracontractual del Estado, Ed. Lexinexis, pag. 125).
Si esa relacion arroja un resultado igual a cero, ello quiere decir que el
requisito en cuestién ha sido satisfecho y no cabe sino concluir que el
autor del daflo se ha visto enfrentado a un hecho superior a sus
fuerzas, sin que tenga opcion alguna de atajar el efecto nocivo que de
ello se sigue (Rodriguez Grez, La Responsabilidad Extracontractual,
Editorial Juridica de Chile, pag. 444).
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AsJegura gue se trata de que el fendmeno no sea posible resistir; ni
sea posible superar con mediana diligencia.

Agrega que si el suceso es posible superarlo con alguna actitud
diligente, que habria realizado el hombre medio, adoptada
previamente o a posteriori, no se considerara que hay caso fortuito, si
esta actitud no se adopta; ya que entonces el dafio tendra, no sélo
como causa el fendmeno, sino también la falta de actuacion previa.
Habra en el fondo dos causas, una de ellas el suceso anormal e
imprevisible.

Respecto de la situacion del aviébn CASA 212, indica que en la especie
se dan todas las condiciones del caso fortuito, siendo la Unica causa
del accidente, la circunstancia de haberse enfrentado la tripulacion a
un hecho imprevisto e irresistible, constituido por las condiciones
climaticas adversas y desfavorables que afecté al vuelo, lo que
determind que no se pudiera controlar el avion.

Explica que en efecto, el avion casa 212, se estrell6 en razon de los
torbellinos generados por turbulencia y la alta inestabilidad atmosférica
de corrientes descendentes y ascendentes cercanas a la Isla Santa
Clara, no siendo posible reportar la fuerte turbulencia, puesto que la
Unica forma de hacerlo era que otros pilotos lo reportaran, cuestion
que no ocurrio.

Aclara que al respecto, el prondstico para una regién o lugar en
particular, en cualquier parte del mundo, se basa en la observacion del
tiempo en modelos numéricos y en imagenes satelitales, que permiten
estimar las condiciones mas probables que puedan ocurrir. Pero, no
existen elementos de apoyo para pronosticar situaciones sobre
lugares especificos dentro de un area determinada, como podria ser
en este caso. Si existe y es obligacion de un piloto reportar a la
autoridad aeronautica la observacion u ocurrencia de un fenémeno
meteoroldgico significativo que pudiera afectar la aeronavegacion de
otras naves. Cuando ello ocurre, la autoridad aeronautica tiene la
obligacion de elaborar un reporte llamado SIGNET, el que debe incluir

el fendbmeno meteoroldgico reportado con una duracién de 4 horas, lo
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qde no ocurrié en esta situacion, por lo que no se tuvo conocimiento
de él, dado que los pilotos que aterrizaron antes nada reportaron. Por
lo tanto, fendmenos atmosféricos de mayor complejidad, como es la
fuerte turbulencia y/o wind shear, no fue reportado a la tripulacién. La
DGAC no tuvo registro de nota o informacién formal entregada por
tripulaciones acerca de las condiciones meteoroldgicas imperantes en
el Archipiélago Juan Fernandez, como tampoco en el area del
accidente.

Resefia que sobre la causa del accidente, la contraria ha sefialado que
el citado vuelo estuvo plagado de una serie de errores y diversas
negligencias de la FACH, pero todas éstas no son efectivas en la
forma narrada, o no tienen relacion de causalidad alguna con el
accidente.

Refiere que es la misma actora quien en la pagina 6 de su libelo se
refiere a las condiciones meteoroldgicas, sefialando que en la isla “Se
presentan fuertes vientos en distintas direcciones y que ademas
suelen cambiar radicalmente en periodos muy cortos de tiempo, de
manera tal que las condiciones que son informadas a un piloto cuando
despega desde Santiago, pueden verse dramaticamente modificadas
durante el vuelo y al momento de llegar a Juan Fernandez”. Mas
adelante, en la pagina 17 de su demanda, reitera esta idea,
refiriéndose al ambiente meteorolégico cambiante y hostil que afecta a
la zona y que suele producir cambios muy violentos de las
condiciones, particularmente de sus vientos, varias veces en un mismo
dia”.

Alega que, como se advierte, la propia parte reconoce la situacion
hostil que se presento en la zona y por ello recurre a factores externos
para imputar negligencia, todos elementos que no fueron la causa de
caida del avion.

Al respecto, indica que en la investigacion efectuada quedo acreditado
que la tripulacion efectud las coordinaciones respectivas previas al
viaje, entre ellas las que dicen relacion con las condiciones

climatolégicas con el Centro de Analisis Meteoroldgico del Aeropuerto
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ArJturo Merino Benitez, asimismo, presenté el plan de vuelo
correspondiente en la Oficina de Operaciones de la Base Aérea
Pudahuel, que lo transmitié a la Oficina ARO - Oficina de notificacion
de los servicios de transito aéreo- , dependiente de la Direccion
General de Aeronautica Civil, para efectos de control del plan de vuelo
y de su desarrollo.
Afade también que antes de iniciar la operacion, el plan de vuelo
presentado por la tripulacion fue autorizado a través de
comunicaciones radiales entre la aeronave y la dependencia de
Control de Transito Aéreo correspondiente, de manera que el vuelo del
avion CASA 212, N° 966, del dia 2 de septiembre de 2011, se ajusto
en lo que a transito aéreo y utilizacién del espacio aéreo se refiere, a
las disposiciones aplicables.
Indica que en lo referido al estado del tiempo, la diligencia o cuidado
para conocer la situacion climéatica con antelacién, se encuentra
acreditada, toda vez que, la tripulacion tomo todas las medidas del
caso para tener conocimiento de éste, sometiéndose al procedimiento
habitual, el que consiste en que, cuando se recibe una Orden de
Mision de vuelo a la Isla Juan Fernandez, se contacta telefonicamente
al Previsionista del Centro de Analisis de Santiago, para verificar las
condiciones y como se va a ir comportando la meteorologia los dias
previos al viaje y el dia en que éste se efectia. Ademas, se revisan
antecedentes en internet referentes a la carta de viento y condiciones
generales de la ruta y la pista y también se comunica a la persona que
se encuentra en la pista de la Isla para obtener las condiciones del
lugar, tomandose la decisibn de viajar con la informacién
meteoroldgica del Previsionista.
Agrega que a los pilotos se les entrega una apreciacion o prondstico
en ruta, por el Centro Meteoroldgico de AMB -Aeropuerto Arturo
Merino Benitez- y la informacién que se tiene de la Isla, que es de
caracter sinoptico, se realiza cada 3 horas y corresponde al area del
Archipiélago y no a un punto especifico. Por ultimo ya en el proceso de

aproximacion a la Isla, a los pilotos se les proporciona informacién de
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vi(Janto por quien se encuentra en la pista -dada las condiciones de
dicho aeropuerto- la cual es complementada con informacion relativa a
la visibilidad, techo, presion y temperatura de la Bahia Cumberland.
Aclara que la apreciacion del Centro Meteorolégico de AMB, es a
requerimiento de las tripulaciones. Ademas, este Centro elabora un
informe llamado GAMET, que se realiza cada 6 horas y es para
aeronaves que vuelan bajo 15.000 pies. En lo que respecta al informe
sinoptico de la Isla, es una observacion de pardmetros meteoroldgicos
de la Bahia Cumberland, con la salvedad de la informacién de viento,
gue corresponde al Cerro “Sal Si Puedes”, se realiza cada 3 horas, de
acuerdo al programa de observaciones sindpticas establecido para
Chile, ante la Organizacion Meteorolégica Mundial. La informacion de
la pista, es proporcionada a solicitud de los pilotos o por iniciativa del
observador, cuando establecen el contacto de comunicaciones y se
actualiza a solicitud de la tripulacion. La apreciacion de la ruta y el
GAMET son pronosticos, no certezas. Respecto del sindptico, es una
informaciéon del momento, al igual que la informacién que se entrega
de la pista.

Sefiala que al ser el aeropuerto de la Isla Juan Fernandez, un
aerédromo no controlado de uso publico y considerando que la
actividad aérea civil hacia y desde la Isla, se regula a través del DAP
11 107 - Procedimientos Aeronauticos relacionados con
procedimientos para vuelos desde y hacia la Isla Robinson Crusoe -
no corresponde y no se facilitan servicios aeronauticos, salvo el
servicio de informacion de vuelo (FIS) y el servicio de alerta; por lo
tanto la Direccion Meteoroldgica de Chile no entrega ningun tipo de
servicio meteorolégico regulado. Por ello, la informacion es referencial
y a requerimiento de la tripulacion, todo ello de acuerdo a la
apreciacion de cartas y observaciones meteoroldgicas disponibles.
Respecto de la diferencia de informacion meteorolégica que se
presenta entre el SCIR y aquellas que pueden ser reportadas en Bahia
Cumberland, se debe a la variabilidad de las condiciones de los
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feﬁ\émenos atmosféricos presentes, la influencia de la orografia y a la
distancia entre las 2 localidades.

En relacibn con el accidente materia de autos, refiere que la
informacion que se entregd a la tripulacidon del Casa 212 estaba
correcta y permitia el vuelo, pues indicaba una situacion post frontal en
ruta, con inestabilidad que ocasionaria condiciones de fuertes vientos
de frente y formacion de hielo en la ruta y de menor intensidad de
viento en las cercanias de la isla, con componente Weste de 20 a 25
kilbmetros como promedio. En lo especifico, de la pista, la informacién
de viento, en direccion e intensidad, esto es, 240°, 20 a 25 kildmetros,
entregada por el observador de Bahia Cumberland, corrobora lo
anterior.

Asegura que en el presente caso, la Teniente Carolina Fernandez Q.,
fue la encargada de requerir los referidos antecedentes. Asi, el
Meteordlogo Previsionista del Centro de Analisis del Centro
Meteorolégico Arturo Merino Benitez, Sr. Patricio Velasquez, fue
contactado por ella el dia miércoles 31 de agosto de 2011 en la
mafiana y en la tarde; el dia jueves 1 de septiembre de 2011, a las
22:00 horas y el viernes 2 de septiembre de 2011, entre las 06:30 y las
07:00 horas. El dia miércoles ella le solicitd el prondstico de la ruta y
del aerédromo, respecto de lo cual el meteorélogo le indic6 que los
pron@sticos tienen validez maxima de 24 horas y que solo podria darle
la apreciacion general para el dia viernes. Este le inform6 que las
condiciones de miércoles para jueves no estaban malas, el viernes
estaban malas porque habia un sistema frontal que estaba pasando
durante la noche y parte de la mafiana, recomendandole a la Teniente
Fernandez que volviera a llamar el jueves para darle una informacion
mas detallada, cuestion que la Teniente hizo, llamandolo el jueves a
las 22:00 horas para solicitar informacidén respecto del dia viernes
entre las 08:00 horas y las 14:00 horas local.

Indica que una vez entregada la informacion, se constato que la ruta
estaba en condiciones, no obstante lo cual, la Teniente Fernandez

precisé que requeria visibilidad ilimitada y nubosidad sobre 3000 pies,
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pc:r lo que el Meteordlogo Previsionista hizo el analisis, sefialandole
gue esas condiciones las podria encontrar entre las 16:00 horas y las
17:00 horas local, con lo cual ella retrasé el vuelo para horas de la
tarde. A mayor abundamiento la Teniente Fernandez nuevamente
verificé el tiempo el viernes a las 06:30 horas y le fue ratificado que el
prongstico seguia igual.

Anade que nuevamente, 30 minutos antes del despegue, la citada
Teniente verificé las condiciones meteoroldgicas, resolviendo retrasar
la hora de despegue para las 14.00 horas, para llegar a la Isla cuando
dichas condiciones estuvieran mejores.

Expone que asi, la Teniente Fernandez analiz0 todas las
circunstancias que estuvieron a su alcance para efectuar el vuelo y en
particular la relativa a la meteorologia, con gran prolijidad en el
estudio. Ella se caracterizaba por su gran acuciosidad por los detalles
de cada vuelo.

Sefala que por su parte, los meteorélogos Previsionistas del Centro
de Analisis del Centro Meteorolégico Arturo Merino Benitez no
informaron ninguna condicién que impidiera realizar el vuelo. Por
ende, la decision de realizar el vuelo fue tomada en forma prolija y
considerando los informes climatolégicos que repetidamente fueron
solicitados por la Comandante, por lo que nada hacia poder presagiar
que esta variante desencadenaria la caida del avién.

Afirma que durante el vuelo, se inform0 que se encontrarian con un
sistema frontal frio en altura, debilitado, viento en contra de 45 a 80
nudos hasta los 16.000 pies y aumentando en altura, con nubosidad
de tipo cumuliforme - nubes que exhiben considerable desarrollo
vertical, con bordes claramente definidos y un aspecto que a menudo
se describe como “algoddén” - Los cumulos pueden formarse solos, en
filas o en grupos, hasta los 15.000 pies, formacion de hielo ligero a
moderado, con la isoterma cero en los 9.000 pies - Isoterma son
lineas de temperatura que presentan igual temperatura, en cualquier
punto que se midan - cuya nubosidad iria en disminucién desde la

posicion MORSA hacia la Isla. Durante la ruta y aproximacion a SCIR,
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IaJtripuIacién de la nave no reporté anomalias o fallas, emergencia o
situacion adversa, en ninguna fase del vuelo, desarrollandose en
condiciones climatolégicas con nubosidad y vientos de frente,
ocasionando que la tripulacion efectuara cambios de rumbo en la
aerovia y ademas, variaciones del nivel del vuelo. Si bien la tripulacién
no hizo un seguimiento de la actualizacion meteoroldgica en SICR en
ruta, una vez en descenso a la Isla, si verificd, habiéndoseles
sefialado que habia vientos de 240°, con 20 a 25 kildmetros y BNK a
3.300 pies - quebrado a 3.300 pies. Implica que existe un grado de
nubosidad a esa altura, pero que permite ver el cielo -

Afade que asimismo, a la luz de la investigacion efectuada, quedo
demostrado que la tripulacion tuvo que tomar medidas al verse
enfrentada a un clima repentinamente adverso e imprevisto, el que fue
imposible de resistir y prever, toda vez que las condiciones
enfrentadas fueron extremas, produciéndose un descontrol de la nave
por las fueras verticales y horizontales del viento, lo que ademas
origin6 una pérdida de altura, siendo imposible remontar el vuelo.
Explica que por ello, la decision de la tripulacion del ingreso al canal,
no fue sino una maniobra a la que ésta pudo razonablemente optar
con el objeto de retornar la pista de aterrizaje una vez que las
condiciones lo permitieran, siendo ésta una alternativa que les
quedaba frente a la repentina aparicibn de vientos que hacian
imposible el aterrizaje.

Asegura que los pilotos se vieron precisamente superados por un
problema que no tenian forma de revertir, de alli que su actuar se
encuentra exento del reproche necesario para configurar juridicamente
culpa, puesto que se acreditd en la investigacion sumaria realizada
gue, al momento de ocurrir el accidente, existian en el lugar en que
éste ocurrid, factores meteorologicos extraordinarios que afectaron el
area.

Sostiene que tales condiciones meteoroldgicas, sumadas a la
orografia de la Isla Santa Clara, provocaron la pérdida de control y

posterior impacto de la aeronave en el mar, en el referido Canal,
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prﬂﬁximo a la Isla Santa Clara, en el denominado Punto Loreto, siendo
imposible resistir el fenomeno climatolégico, no pudiendo formularse
reproche alguno.

Relata que ello qued6 claro en la indagacion de las causas del
accidente y de las condiciones del fatidico dia, las que se obtuvieron
de diferentes informes meteorologicos, posteriores al accidente y
basados en andlisis de imagenes satelitales, simulaciones vy
mediciones locales con instrumental de la Isla. Estos informes sefalan
diferentes condiciones segun la fuente de informacién y periodo de
observacion, los que se pueden resumir en la existencia de vientos
variables, en ocasiones cruzados en la pista, con velocidades de
viento que oscilaron entre los 10 y los 35 nudos, con registros de
rachas de 41 nudos, con alta variabilidad en direccion e intensidad, del
W-NW y W-SW, presencia de corrientes de viento verticales de 1,8
nudos y variaciones en direccion de mas de 90° en 30 segundos.
Resefia que en la Estacion “Cerro Sal Si Puedes”, ubicada en las
cercanias del poblado y a una altura de 400 metros, - entre las 16:46 y
16:51 horas — se indica direcciéon con alta variabilidad NE-SE-SSE,
con intensidad mayor de 35 nudos, con registros de hasta 41 nudos. El
area general de Juan Fernandez, demuestra la presencia de celulares
abiertos - Nubes constituidas por innumerables células cumuliformes
individuales. No cubren la totalidad de un area y normalmente pasan
relativamente rapido. Los celulares abiertos se encuentran en areas de
flujos ciclonico, generalmente con adveccion de aire frio sobre mar,
relativamente mas calido e indican mezcla vertical y turbulencia,
asociados a frentes meteorolégicos - vientos descendentes de 2 a 3
m/s (57% probabilidad) pudiendo alcanzar 4 a 5 m/s, vientos
ascendentes (probabilidad 12%), vientos horizontales por cumulos
menor a 2 m/s, direccion variable.

Explica que la aeronave, al sobrevolar en las cercanias de la Isla
Santa Clara, en el lugar denominado Punto Loreto, estuvo expuesta a
influencia de las perturbaciones atmosféricas registradas a sotavento

de la isla, en condiciones de fuertes vientos del suroeste y turbulencia
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méderada a fuerte, dando lugar a fuertes cortantes de viento,
denominadas wind-shear, que generaron condiciones extremas para
volar bajo esa condicion. Se constaté la presencia de celulares
abiertos asociados al paso de un frente, provocando una fuerte
inestabilidad atmosférica post frontal y niveles de turbulencia
eventualmente fuertes, con desplazamientos verticales significativos
de masas de aire tanto ascendentes como descendentes en espacios
muy reducidos, sumado a los cambios continuos en intensidad y
direccioén del viento arrachado.

Agrega que la informacion de las condiciones meteorolégicas es
variable, segun el punto en que se mida, la zona de SCIR y del canal,
estaban sometidas a importantes variaciones y diferencias.

Menciona que los ensayos en tunel de viento y simulaciones con
programas altamente sofisticados de dinamica de fluidos
computacionales, demostraron lo complicado que resulto para el vuelo
la situacion generada por los torbellinos provocados por el efecto
orografico de la Isla Santa Clara. Los estudios reprodujeron los flujos
de aire considerando datos de entrada de vientos en régimen estable,
por lo que los resultados arrojaron campos locales de viento, so6lo con
gradientes espaciales, es decir, constantes en un punto especifico,
siendo la realidad bastante mas compleja, ya que ademas de la
variabilidad espacial, se originan grandes temporales, que los modelos
no son capaces de reproducir en las simulaciones computacionales.
Manifiesta que sumado el hecho que el tunel de viento y los modelos
tampoco pueden reproducir las corrientes convectivas presentes en el
momento del accidente, los resultados representan ambientes de
menor severidad que en la realidad. En otras palabras, las condiciones
de cizalle a las que se enfrent6 la aeronave, fueron ain mas adversas
que las que se reprodujeron en el tanel y en las simulaciones
computacionales. Las simulaciones muestran sélo la cota inferior de
gravedad, la cual es incluso en este estado un hecho claramente
irresistible. Sin embargo, la realidad es incluso peor que los resultados

de la simulacién.
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Ar%ade gue el estudio efectuado, en relacion al comportamiento del
avion en las condiciones simuladas - menos adversas a la realidad -
indica que las corrientes descendentes, con rafagas actuando
asimétricamente sobre las superficies aerodinamicas, indujeron fuerte
pérdida de altura, acompafiado de actitudes extremas para este tipo
de aeronaves, con la consecuente peéerdida de control. Pero, una mayor
fuerza del fendmeno atmosférico se presentd con toda su magnitud e
intensidad puntualmente en la zona del accidente y al no existir
registro histérico; ni reportes anteriores de eventos similares; ni
informaciones del dia del accidente aportadas por los pilotos civiles
que precedieron al CASA 212, en su arribo a la Isla, fue imposible que
los pilotos del avidn siniestrado previeran esa mucho mayor intensidad
en ese punto geografico. Es decir, se disponia de meteorologia
general de la zona, la cual fue consultada por los pilotos antes y
durante el vuelo; esa meteorologia los habilitaba para llevar a efecto el
vuelo; esa meteorologia informada y conocida de los pilotos, conforme
a las capacidades técnicas del CASA 212, segun su Manual de
Operacién, permitia volar en esas condiciones meteorolégicas
previamente informadas, pero lamentablemente ellas se presentaron
en forma extraordinaria e imprevisiblemente adversas en el punto del
accidente. La forma en que estas condiciones meteorolégicas se
presentaron en el referido punto sélo pudo ser determinada una vez
gue se practico la simulacién referida en el Centro de Microgravedad.
Sostiene que los pilotos volaron la aeronave dentro de sus parametros
técnicos, entregados por el fabricante. En sintesis, la sumatoria de
fendmenos meteorolégicos extraordinarios que concurrieron en forma
simultanea en el punto del accidente eran imprevisibles e irresistibles
para la tripulacion.

Sefiala que para el caso especifico del aer6dromo SCIR, las
condiciones meteoroldgicas en dicho punto, estaban por encima de los
minimos en lo referido a la visibilidad y techo de nubes; el viento
reportado estaba dentro de los limites de operacion del avidon para su

aterrizaje. Pero, particularmente en el canal, entre Isla Santa Clara e
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IsIJa Robinson Crusoe, las condiciones locales de viento se
presentaron con mayor adversidad provocando condiciones de vuelo
extremas.

Explica que dada la condicién meteoroldgica presentada en el area del
accidente, correspondia a la tripulacion definir, resolver y adoptar los
procedimientos de sobrevuelo, transito y aterrizaje en SCIR, siendo
imposible para los mismos haber previsto dichas condiciones adversas
y muchos menos haberlas resistido. Es asi como el sobrevuelo
efectuado por la aeronave consistio en un vuelo de rutina sobre la
pista, a unos 40 kildmetros de izquierda a derecha en el eje de la pista
14. Luego efectlo un viraje por la derecha hacia playa Arenal y volvio
por la izquierda para enfrentar la pista 32. Al llegar a los acantilados la
nave debid presentar una altura estimativa superior a 545 pies en el
momento de sobrevolar.

Refiere que las condiciones en la pista resultaron corroboradas por la
declaracion el Sr. Ricardo Enrique Schafer Graf, piloto del avion
Dornier 228, matricula CC-CNW, quien realizé un vuelo al Archipiélago
Juan Fernandez el mismo dia 2 de septiembre de 2011, desde el
aeropuerto Arturo Merino Benitez hacia el Aerédromo Robinson
Crusoe, con una hora estimada de arribo en este aerédromo previsto
para las 16:45 horas UTC (Tiempo universal coordinado, circunstancia
que sirve para hablar en forma estandar respecto de la hora, debido a
gue las zonas horarias en el planeta son diferentes). En la
investigacion respectiva, éste sefialé que en el Centro de Analisis del
Centro Metereoldgico Arturo Merino Benitez, se le indicé que para la
ruta hacia Juan Fernandez encontraria viento W (oeste), con 40
kilbmetros (nudos) a FL 100 (10.000 pies), que la Isla estaria con
nubosidad media, quebrado y con un viento W con 20 kilometros
(nudos), informacién que le fue ratificada por una persona que
contactd en la Isla. Indica que la informacién que se le entreg6 por
parte del operador de Robinson Crusoe sefalaba viento NNW con 20
KTS (nudos) aproximadamente, que lo confirmo por camara a través

de internet y también por una persona del lugar. En las maniobras de
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aeroximacién y aterrizaje, aparecio la veleta indicadora de viento del
aeroédromo completamente en la horizontal, lo que €l tradujo como una
velocidad del viento de 40 nudos aproximadamente, con una
componente de 90° desde la izquierda. Declar6 que con ello pudo
aterrizar con alguna dificultad, pero sin inconvenientes mayores.
Agrego que en dicha aproximacion, experimento turbulencia mas que
moderada, con vientos en rafagas y con oscilaciones entre los 90 y
110 kts (nudos) en el indicador de velocidad, debiendo efectuar
cambios constantes de potencia para contrarrestar esta condicion.
Indica que existié una gran diferencia entre las condiciones reportadas
por Robinson Crusoe y las realmente encontradas a su arribo,
pudiendo apreciar que existia turbulencia mecanica que se encontraba
sobre el mar, la que era muy severa, condiciones que no notifico a
nadie mas, por no tener comunicacion después del aterrizaje,
haciendo presente que existi6 una diferencia de al menos cinco
heptopascales (Unidad de presion igual a 100 pascales), entre la
indicacién entregada por la estacion de Juan Fernandez y la que habia
en el aer6dromo. Que la informacion para planificar el vuelo la obtuvo
del Centro de Analisis de AMB y haciendo notar su experiencia, indica
que las condiciones meteoroldgicas encontradas en cuanto a
turbulencia mecanica y viento cruzado, fueron una de las que mas le
ha afectado en todas las operaciones de vuelo en la Isla.

Indica que asimismo, de las declaraciones efectuadas por el piloto del
otro vuelo que aterrizdé en la Isla el dia del accidente, que tampoco
comunico, se desprende lo imprevisto del fenémeno. Dicho vuelo fue
piloteado por don Nicolas Vidal Hamilton-Toovey, apareciendo de su
declaracion que el dia 2 de septiembre de 2011, existian al aterrizar en
el aerédromo Robinson Crusoe, condiciones meteoroldgicas que
califico de alta complejidad, no teniendo recuerdo de haber encontrado
esas condiciones en otra oportunidad.

Asegura que de las declaraciones anteriores, se advierten las
condiciones extremas experimentadas y que determinaron a la

tripulacién optar razonablemente por una alternativa que les permitiera
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re%omar luego la pista, las que lamentablemente fueron aiun mas
adversas en el canal, habiéndose producido un fendmeno
climatolégico inesperado e imprevisible para la tripulacion del CASA
212 y las que se circunscribieron exclusivamente a esa zona, siendo
éstas de caracter temporal y donde se conjugaron simultdneamente
variables climaticas no previsibles, tal como mostrarian los estudios
aerodindmicos posteriores, generando condiciones extremas para
volar en esa zona y careciendo el avién de detectores de wind shear
qgue lo pudieran advertir, aparatos no exigibles de acuerdo con la
normativa nacional e internacional vigente en aviones impulsados por
motores de turbohélice como el CASA 212.

Concluye que todo lo sefialado tuvo como consecuencia la pérdida de
control de la aeronave, induciendo en forma repentina una pérdida de
altura del avién y colocandolo en una altitud anormal, lo que hizo
imposible controlarlo, dadas las fuerzas imprevisibles e irresistibles de
la naturaleza, lo que configura la fuerza mayor alegada y/o caso
fortuito alegado.

Como segunda excepcion, opuso la improcedencia del Régimen del
Responsabilidad extracontractual, sea de derecho publico o privado, lo
que justifica en que la actora cometid un error en relacién a la
eleccién del fundamento juridico de su accién, como en la accién
misma, puesto que la causa de pedir no puede ser la comisién de una
falta de servicio de la Administracion, ni menos su incursion en un
delito o cuasidelito civil.

Afirma que el hecho juridico que emana de la narracién de hechos de
la demanda, asi como de los antecedentes de que dispone la defensa,
corresponde a la celebracién de una convencion, mas propiamente un
contrato gratuito de traslado de pasajeros, celebrado por la FACH, en
virtud de autorizacion legal y reglamentaria expresa, con el
denominado “Desafio Levantemos Chile”, entidad perteneciente a la
“Fundacion Imagina, Pequefios Negocios, Grandes Emprendedores”,
la que ademas actud por sus afiliados o colaboradores, como es el

caso del cényuge y padre de los actores y por los restantes pasajeros
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fi(gﬁll'ellevisién Nacional de Chile, a la cual estos adhirieron, ademas de
las autoridades del Consejo Nacional de la Cultura y las Artes, habida
excepcion de los funcionarios de la FACH, cuya situacion es muy
diversa y no es el caso de analizarla en esta ocasion.

Explica que el vuelo de la aeronave CASA 212 N° 966 al Archipiélago
de Juan Fernandez se origino en solicitud formal de fecha 8 de julio de
2011 formulada por el Programa “Desafio Levantemos Chile”, entidad
perteneciente a la “Fundacion Imagina, Pequefios Negocios, Grandes
Emprendedores”, remitida al Coronel de Aviacion (DA) Sr. Dennis
Harvey Parada, Jefe del Departamento Comunicacional de la FACH,
requiriéndose apoyo para el traslado aéreo de personas de esa
Fundacion y para integrantes de la empresa TVN, especificamente de
su programa “Buenos Dias a Todos”, totalizando inicialmente 11
pasajeros. Dicha solicitud cumpli6 con los procedimientos
administrativos correspondientes, a través de la Secretaria General de
la Fuerza Aérea, de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento
Serie “B” N° 9 sobre “Transporte de Pasajeros y Carga nho
Institucionales en Aeronaves Institucionales”, en la Norma Logistica
sobre “Transporte Institucional” NLT 2003-006 y en la Resolucion de la
Fuerza Aérea de Chile N° E-824 de fecha 07 de octubre 2009.

Agrega que la decisiébn de la FACH obedecié al ejercicio de las
atribuciones que los articulos 1° y 3° del D.F.L. 175, de 1960, de
Hacienda, segun texto vigente y su reglamento, la Resolucién Exenta
N° 823 de 2009, del Comandante en Jefe de la FACH, que aprob¢ el
Reglamento serie B N° 9, para el transporte aéreo en la Fuerza Aérea
de Chile de pasajeros y carga no institucionales, relacionado con el
Decreto Supremo N° 272 del afio 1985, del Ministerio de Defensa
Nacional, que establece normas relativas a la constitucién, mision,
dependencia y funciones de las Fuerzas Armadas, le confieren al
efecto y opté por convenir en el traslado de los pasajeros en forma
gratuita, conforme a lo pedido, en consideracion a la finalidad del viaje

esgrimida.
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Inélica gue en la especie, existi0 una convencion generadora de
efectos, aplicable a los pasajeros del avién siniestrado, aun por
disposicion el articulo 1449 del Codigo Civil, por lo que le son
aplicables a la relaciéon surgida entre las partes de la misma, las
normas relativas a los efectos de las obligaciones, contenidas en el
Titulo Xl del Codigo Civil, esto es, los articulos 1545 y siguientes de
dicho cuerpo normativo.

Sostiene que asi las cosas, la causa de pedir tendria que haber
emanado de la convencion que da lugar al régimen de responsabilidad
contractual, de modo que al no plantearlo asi los actores, no existe
posibilidad alguna de que la accion sea acogida.

Afade que por lo demas, debera considerarse que entre las normas
que regulan la responsabilidad contractual se encuentra el articulo
1547, que impone menor grado de responsabilidad en caso de que no
exista contraprestacion de una de las partes, como ocurrid en la
materia de autos. En este caso, al ser gratuito el transporte, la
responsabilidad del porteador estatal, de llegar a establecerse, tendria
que limitarse, a todo evento, a la culpa lata o grave, por aplicacién de
lo dispuesto precisamente en el articulo 1547 del Cédigo Civil.

Expone que esta estipulacion es ademas reforzada con la normativa
reglamentaria del transporte de carga y pasajeros en naves de la
FACH, pues el mencionado reglamento prevé en su articulo 9° que la
Fuerza Aérea de Chile quedara exenta de responsabilidades, entre
otros eventos, por accidentes con resultado de lesiones 0 muerte que
sufran los pasajeros de estos vuelos, asi como por pérdidas o averias
gue experimenten los objetos personales de los pasajeros o la carga
transportada, como resultado del riesgo del vuelo.

Por lo expuesto, solicita el rechazo de la demanda también por la
improcedencia de la accion ejercida y por no haber incurrido el Estado
en culpa grave.

Precisa, en cuanto a la regulacion juridica de la aviacion militar, que la
legislacion nacional que regula la actividad aeronautica se encuentra

contenida fundamentalmente en la Ley 18.916 que aprueba el Codigo
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Aéronéutico el que en su articulo 2° dispone que las aeronaves
militares chilenas estan sometidas a las leyes y a la jurisdiccion de los
tribunales nacionales. En su articulo 3° dispone que “este Cddigo se
aplica a las aeronaves militares soOlo en los casos en que,
expresamente se refiera a ellas”.

Agrega que por su parte, el concepto de aeronave militar se encuentra
contenido en el articulo 30 del mencionado cddigo, norma que expresa
que “son aeronaves del Estado: a) las militares, entendiéndose por las
tales las destinadas a las Fuerzas Armadas o las que fueren
empleadas en operaciones militares o tripuladas por personal militaren
gjercicio de sus funciones”.

Sefiala que de lo indicado puede concluirse que las aeronaves
militares se encuentran excluidas de la aplicacion de la normativa del
Cdbdigo Aeronautico, la que se les aplicara s6lo excepcionalmente
cuando una norma expresa asi lo indique.

En lo que se refiere a las operaciones que realizan las aeronaves
militares, aclara que la DGAC reconoce dos especies diversas de
operaciones y que denomina “Operaciones Aéreas Militares” y
“Operaciones Aéreas No Militares”, y define las ultimas como aquellas
que se realizan en una aeronave militar pero el objeto del vuelo no
resulta esencial para la Defensa Nacional.

Asevera que el vuelo CASA 212 N° 966 del dia 2 de septiembre debe
consignarse como una operacion aérea no militar, realizada por una
aeronave militar. En tanto tal, al realizar esta mision, la aeronave debe
compartir el uso de espacio aéreo con las aeronaves civiles y
necesariamente, por razones de seguridad de vuelo, sujetarse en
cuanto resulten aplicables, a las normas aeronauticas que, en el
ejercicio de su facultad normativa, la DGAC hace aplicables a las
aeronaves militares, en tanto realicen operaciones no militares, a
saber, el DAR 91 sobre “Reglas de Vuelo y Operacion General” que
regula el transito aéreo, las maniobras de vuelo, el movimiento de las
aeronaves en la superficie y la utilizacion del espacio aéreo dentro del

territorio nacional y espacios aéreos delegados y la DAN 91 sobre
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“I?Jeglas del Aire”. Para el desarrollo de la seguridad y eficiencia de los
vuelos, la autoridad aeronautica cuenta, entre otras, con facultades
que le permiten efectuar una coordinacion entre las autoridades
militares y los servicios de transito aéreo.

Denota que como han mostrado invariablemente todas las
investigaciones realizadas a la fecha, el referido vuelo se ajusté a las
disposiciones sobre transito aéreo y utilizacidon del espacio aéreo
contenidas en las referidas DAR 91 y DAN91.

Explica que en materia internacional, la Aeronautica Civil se regula por
el Convenio de Aviacion Civil Internacional, conocido como Convenio
de Chicago de 1944, suscrito por Chile el mismo afio, en el que se
acordd adoptar, en la medida de lo posible, las normas y métodos
recomendados en los Anexos y otros documentos que emanen de la
Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), organizacion que
se crea por el mismo convenio. La OACI nacio el 4 de abril de 1947
después de haberse recibido la 26° ratificacion al amparo de la
Organizacioén de las Naciones Unidas.

Indica que el érgano supremo de OACI es su Asamblea General y el
organo ejecutivo es el Consejo Resolutivo, formado por treinta y tres
Estados, ambos con sede en Canada (Montreal). En la Asamblea
estan representados todos los Estados contratantes de la OACI.
Agrega que durante la Conferencia de Chicago, se redactaron los
anexos técnicos al convenio. Unos tienen caracter de norma y son los
minimos de obligado cumplimiento para todos los Estados firmantes
del Convenio de Chicago. Otros se articulan como recomendaciones,
aceptables en mayor o menor medida por los paises.

Precisa que los anexos de la OACI recogen practicamente todos los
aspectos del transporte aéreo y tratan sobre cuestiones técnicas
fundamentales para su normalizacion y regulacion.

En lo que se refiere a la aviacion militar, aclara que el convenio
advierte la importancia de distinguir las operaciones de aeronaves
civiles de aquellas de aeronaves de Estado, lo que condujo a la

creacion del articulo 3, que excluye de las normas de la OACI a las
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aeJronaves de Estado utilizadas en servicios militares, de aduanas o de
policia, norma que sefala:

“Articulo 3. Aeronaves civiles y de Estado

a) El presente Convenio se aplica solamente a las aeronaves
civiles y no a las aeronaves de Estado.

b) Se consideran aeronaves de Estado las utilizadas en
servicios militares, de aduanas o de policia.

c) Ninguna aeronave de Estado de un Estado contratante
podra volar sobre el territorio de otro Estado o aterrizar en el mismo
sin haber obtenido autorizacion para ello, por acuerdo especial o de
otro modo, y de conformidad con las condiciones de la autorizacion.

d) Los Estados contratantes se comprometen a tener
debidamente en cuenta la seguridad de la navegacion de las
aeronaves civiles, cuando establezcan reglamentos aplicables a sus
aeronaves de Estado”.

Afade que de esta forma y en términos generales, el derecho de
acceso al espacio aéreo, dentro de los limites de las necesidades
operacionales, es un requisito crucial para que los servicios militares,
de aduanas y de policia puedan realizar las misiones de seguridad,
defensa y aplicacion de la ley asignadas por sus Estados y en virtud
de acuerdos internacionales.

Afirma que por lo tanto, es requisito fundamental que cada Estado
pueda realizar entrenamientos y operar eficazmente sus aeronaves de
Estado, para lo cual es vital que cuenten con suficiente espacio para el
entrenamiento y para ejecutar los elementos de seguridad, defensa y
aplicacion de la ley, por lo que no les resulta aplicable la normativa de
seguridad propia de la aviacién civil.

Indica que, sin perjuicio de lo anterior, la OACI, a través de la Circular
OACI 330-AN/189 sugiere que, al realizar sus funciones, los
operadores de aeronaves de Estado deberian, cuando sea posible,
respetar y cumplir la legislacion de la aviacion civil internacional,
regional y estatal. Sin embargo, se reconoce que dada la naturaleza

de las actividades de defensa y de seguridad, pueden crearse
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sitjuaciones especiales que requieran manejo y consideraciones
especiales.

Manifiesta que para entender esta recomendacion de la OACI se debe
explicar, en primer lugar, las funciones de los vuelos militares y no
militares en calidad de “aeronaves de Estado” y la razdn por la cual las
aeronaves de Estado no estan plenamente obligadas a cumplir
parcialmente las reglas y procedimientos de la aviacién civil
internacional estipuladas por la OACI.

Aclara que en lo que respecta a las funciones de las aeronaves de
Estado y conforme a la circular OACI 330-AN/189 ellas pueden ser
militares y no militares, ya que la definicion se basa en el tipo de
actividades que realizan, por ejemplo, de apoyo al Estado o a los
intereses u obligaciones del Estado. Ademas, la disposicién del
articulo 3° no impide que los Estados miembros de la OACI definan lo
que constituye una aeronave de Estado. En consecuencia, los tipos de
aeronaves que pueden considerarse como aeronaves de Estado
pueden variar considerablemente, desde aviones militares caza para
la defensa aérea, hasta aviones bimotor de turbohélice para proteccién
de la pesca.

Asegura que sin perjuicio de las distintas funciones de las aeronaves
de Estado, segun la circular citada, es necesario también establecer el
contexto en el que operan y las limitaciones asociadas; éstas podrian
dividirse en tres categorias generales:

i) Limitaciones institucionales. Las operaciones de las
aeronaves de Estado no se realizan con fines de lucro y estan mas
orientadas hacia cumplir una funcién o un requisito. Esas operaciones
cumplen funciones de seguridad y defensa, segun las instrucciones de
los gobiernos, y requieren acceso a areas de entrenamiento en sus
bases de manera viable, tanto econdémicamente como
operacionalmente. Adicionalmente, la edad de las flotas y la limitacién
del presupuesto de defensa hacen que sea dificil equipar las
aeronaves de Estado con equipo moderno que esté a la par con los

avances de los nuevos programas de ATM.
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: i) Limitaciones operacionales. Las amenazas a la seguridad y
a la defensa crean imperativos operacionales para los cuales deben
estar preparadas las aeronaves de Estado a fin de poder realizar
eficazmente las operaciones. Esos imperativos presentan situaciones
Unicas que requieren manejo y consideraciones especiales que hay
que tener en cuenta en la ATM. Por ejemplo, actividades como SAR,
patrulla aérea, operaciones aéreas de extincion de incendios y
operaciones aéreas especiales imponen criterios criticos para la
mision que exigen la maxima prioridad para la seguridad del publico.
En estos tipos de misiones no debe haber demoras de ATM, ni se les
debe negar acceso al espacio aéreo pertinente.

iii)  Limitaciones técnicas. El equipamiento de las aeronaves

de Estado depende en gran medida del tipo de trabajo que se vaya a
efectuar. En consecuencia, la instalacion de equipo de ATM y CNS
puede estar limitada por el espacio disponible y por las posibles areas
de operacion de una aeronave de Estado en el desempefio de sus
funciones.
Sostiene que como se puede observar de estas y otras disposiciones,
lo que busca la normativa aeronautica es lograr una complementacion
entre la aviacion civil y la militar, buscando optimos como la necesaria
coordinacion entre ambas aviaciones, la interoperabilidad de sus
sistemas y la cooperacion de ambos sistemas.
Sefala que asi las cosas, el Cddigo Aeronautico solo se aplica a las
aeronaves militares en los casos en que, expresamente, se refiera a
ellas. Del mismo modo, de acuerdo a la normativa internacional solo
se aplica a la aviacion militar -en la medida de lo posible- algunos de
sus estandares operativos.
Estima que en consecuencia, lo relevante es sefialar que no resultan
aplicables a esta controversia las normas relativas a la aviacion civil,
salvo las indicadas, por tratarse en la especie de un vuelo efectuado
por una aeronave de Estado.
Como tercera defensa opone la excepcion de ausencia de falta de

servicio, respecto de la cual sefiala que como los actores optaron por
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eIJrégimen de la falta de servicio, deberan hacerse cargo de todas las
imputaciones que bajo ese caracter se efectian en la demanda,
exhaustivamente, para que no quede margen de dudas acerca de la
eventualidad de que bajo este sistema indemnizatorio la accion de
autos podria llegar a prosperar, puesto que no concurren los
supuestos de hecho ni de derecho para que opere dicho sistema.

Al respecto refiere que la administracion del Estado responde, salvo
norma expresa, solo mediando falta de servicio y el régimen de
responsabilidad extracontractual de la Administracién del Estado,
requiere la concurrencia de este especifico criterio de imputacién para
hacer responsable de unos determinados dafios al Estado. Dicho
criterio se encuentra establecido de manera general en el articulo 42
de la Ley 18.575 de 1986, Organica Constitucional de Bases de la
Administracion del Estado cuando establece que, los érganos de la
Administracion seran responsables del dafio que causen por falta de
servicio.

El concepto de “falta de servicio” importa la existencia de una
verdadera "culpa del servicio", es decir, en la ya clasica definicion de
Paul Duez, que el servicio no haya actuado debiendo hacerlo o que lo
haya hecho de manera deficiente o tardia (Duez, Paul (1938) La
responsabilité de la puissance publique, Paris, Dalloz, pag. 27 y
siguientes).

Sostiene que el referido articulo 42, se encuentra en consonancia,
tanto con los articulos 6 y 7 de la Constitucién, como con el articulo 38
inciso 2° de la misma carta, todos los cuales hacen referencia a actos
que infringen la Constitucién o las normas dictadas en conformidad a
ella. En todas estas normas, se requiere la existencia de una accién
ilicita para dar lugar a indemnizacion, esto es, una accion reprochable
que proviene de la mala organizacibn administrativa o del
funcionamiento defectuoso de los servicios publicos. Por otra parte,
aguellas normas se remiten a la ley para la regulacion de las
sanciones a la infraccion constitucional, siendo de esta forma el

régimen de responsabilidad del Estado eminentemente legal.
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IFr?ngc; que como corolario de lo indicado hasta aqui, se debe
mencionar la doctrina establecida por la Excma. Corte Suprema para
los casos de dafios extracontractuales provocados por los servicios
excluidos -por aplicacién del articulo 21 de la LOCBAE- del ambito del
articulo 42 de la misma ley, servicios entre los cuales se encontraria
precisamente la FACH.

En el fallo “Seguel con Fisco de Chile” se estableci6 que para estos
organos cabe “aceptar la aplicacion en nuestro pais a partir del
articulo 2314 del Cdédigo Civil, de la nocién de falta de servicio”, es
decir, estos drganos responden de conformidad a la indicada norma
civil por culpa, dicha culpa no es otra cosa que la falta de servicio en el
Derecho Administrativo. De esta forma -continta el fallo- “es acertada
la aplicacion del articulo 2314 del Cdédigo Civil y la institucién de la
falta de servicio a la litis planteada, por cuanto permite asi uniformar el
sistema de responsabilidad extracontractual para todos los entes de la
Administracion del Estado” (CS, Seguel con Fisco de Chile (2009) Rol
N° 371-2008).

Sefiala que como puede apreciarse, tanto el legislador, el
constituyente y la jurisprudencia han estructurado un sistema de
responsabilidad extracontractual del Estado, que descansa en la
existencia de un criterio de imputacién que refleje una conducta u
omision administrativa que contravenga los deberes legales o
razonables dispuestos para ella y sus posibilidades reales de
cumplimiento. Asi también lo han entendido de manera sostenida
nuestros tribunales.

En resumen, expone que salvo que una ley expresa disponga lo
contrario, s6lo cabe hacer responsable al Estado cuando este incurra
en falta de servicio. Asi las cosas, para determinar la ocurrencia de
este titulo de imputacion, se debe conocer tanto “el servicio”, esto es,
las obligaciones y competencias que tienen los 6rganos publicos y sus
posibilidades reales de cumplirlas, como la “falta”, es decir, la

especifica infraccion de esos deberes.
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ErJ1 cuanto al concepto de falta de servicio y su determinacion, explica
que, la jurisprudencia ha establecido que la falta de servicio se
configura cuando los érganos del Estado “omiten actuar, debiendo
hacerlo, o bien cuando actian inoportunamente o de manera
defectuosa, causando, en cualquiera de estas hipoétesis, un perjuicio a
los usuarios o destinatarios del servicio publico” (CS, Espinoza con
Servicio de Salud de Concepcion (2003) Rol 1290-02.)

Aclara que este factor de imputacibn de responsabilidad se ha
construido sobre la base del modelo francés, donde la jurisprudencia
ha concebido la falta de servicio “como una infracciébn a un deber
objetivo de conducta, que es analogo al concepto civil de culpa”
(Barros, ob. cit., pag. 506). En efecto, para Barros, ambas nociones
-culpa y falta de servicio- suponen un juicio de reproche sobre la base
de un patréon de conducta, mientras en la culpa civil se compara la
conducta efectiva del agente con el estandar abstracto de conducta
debida en nuestras relaciones reciprocas, en la falta de servicio tal
comparacién se efectia entre la gestion efectiva del servicio y un
estandar legal o razonable de cumplimiento de la funcién publica”
(Barros, ob. cit., pag. 506).

Expresa que ciertamente, los actos u omisiones que dan lugar a la
denominada falta de servicio no pueden ser analizados in abstracto,
sino que es necesario efectuar un analisis de exigibilidad conductual
determinada para el caso concreto. El comportamiento supuestamente
defectuoso del servicio debe calificarse sobre la base de un estandar
de comportamiento normal u ordinario acorde con esos parametros,
por lo que es preciso analizar dénde y cémo se determinan los
denominados deberes de servicio que deberdn ser tenidos en
consideracion por el juez para calificar si el ente administrativo ha
actuado o no correctamente.

Denota que como primera aproximacion, se debe afirmar que el deber
de servicio se encuentra establecido en la ley. No obstante, la
generalidad de los estatutos organicos de los servicios publicos se

limita a definir las funciones del mismo y en atencion a ello, lo dotan de
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Iaé correspondientes atribuciones y potestades normativas y de
ejecucion. Lo anterior se traduce, en la practica, en distinguir las
materias que son de competencia del o6rgano y aquellas que
constituyen sus deberes de servicio.

Explica que en idéntico sentido, el deber de servicio ha de ser
diferenciado entre lo que el érgano “debe efectuar” y aquello que “se
encuentra facultado para hacer”, para lo cual se debera analizar los
términos empleados por el legislador para imponer estos deberes.
Sostiene que finalmente, una vez determinado el deber de servicio que
la Administracion se encuentra obligada a realizar, hay que
preguntarse cual es el nivel de servicio que debe ser prestado por
dicho o6rgano, atendidas las circunstancias concretas del caso. Al
respecto, se deben tener en cuenta consideraciones como la magnitud
de los riesgos y el costo de establecer una medida de precaucion
eficiente.

En este sentido, indica que la “determinacion de una falta de servicio
no excluye la necesidad de determinar en concreto, de acuerdo a un
estandar de conducta explicito, los deberes de cuidado de la
Administracion. Un par de ejemplos pueden aclarar la indole de la
pregunta. Es obvio que si las carreteras tuvieran doble via y se
evitaran curvas mediante la construccion de tuneles, se disminuirian
los accidentes, pero no es usual que esa decisién pueda derivar en
una falta de servicio y si existiera un sistema extremadamente
inteligente de semaforos, se podrian evitar marginalmente algunos
accidentes, pero de la sola posibilidad de que ello pueda ocurrir no se
sigue un deber del municipio de implementar una tecnologia que le
imponga una carga desproporcionada” (Barros, ob. cit., pag. 511).
Sefala que ello se traduce en que el patron de analisis no se
encuentra en aquello que uno quisiera como servicio eficiente, sino
aguello que se tiene derecho a esperar, atendidas las circunstancias
de tiempo, lugar y disponibilidad de recursos.

Alega que por esto, es que debe analizarse siempre las posibilidades

reales de reaccion de los érganos administrativos en la situacién en
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qde se encontraban, con los recursos economicos y humanos
disponibles en esa ocasion.

Aclara que los sistemas basados en la imputacién por negligencia
requieren siempre una evaluacion in concreto de ella. Asi se ha
entendido esto desde los inicios del sistema de falta de servicio (CE,
arrét Paillat (1934) Rec. p. 788).

Respecto a la situacién de autos, estima que La FACH no ha actuado
con falta de servicio.

Sefala que de acuerdo a lo dicho por la demandante, que el vuelo
CASA 212-300, estuvo plagado de una larga serie de graves e
inexcusables negligencias, tanto en su planificacion, control vy
ejecucion por parte del personal de la FACH, como en lo relativo a las
precarias condiciones de operacion del aer6dromo de Juan Fernandez
y a las deficientes informaciones sobre las condiciones meteoroldgicas
existentes en esa zona, lo que niega categoricamente, por cuanto la
FACH desarrollo y ejecuto razonablemente el plan de vuelo dispuesto.
El siniestro de autos, no se debié en forma alguna a una accién u
omision negligente por parte del Fisco de Chile.

Explica que respecto a la los problemas de combustible; la demanda
indica que la FACH planifico y ejecutd el vuelo en condiciones que,
debido a su limitada capacidad de almacenamiento de combustible, el
avion no tenia posibilidad de volver al continente, limitacion que seria
absolutamente injustificada, absurda e impensable, tratandose del
transporte de personas en tiempos de paz. Todo esto aun cuando este
avion tenia la posibilidad de llevar tanques adicionales debajo de sus
alas. En este sentido, indica la demanda que se encontraria
expresamente prohibido por la DGAC volar a Juan Fernandez, sin
contar con combustible necesario para el retorno a algun aeropuerto
cercano. Hace referencia a la Resolucion 253 de 7 de febrero de 2005
que en su numeral 1.1.3 indica que “no se permite la operacién de
vuelos hacia la Isla, de aeronaves que no cuenten con Aerédromo de

alternativa de destino”.
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Inélica gue ademas, la demanda sefala que con posterioridad al
accidente se dictd un protocolo que obliga el uso de estanques sub-
alares a todas las misiones a la isla Robinson Crusoe, como también
que si los estanques sub-alares habrian sido instalados antes y sélo
fueron retirados cuando se adopt6 la decisibn de aumentar el nimero
de pasajeros. La FACH, entonces -dice la demanda- “opté por volar
sin los estanques sub-alares y en la modalidad “punto de no retorno”,
con las terribles consecuencias ya sefialadas”.

Declara que lo sostenido por la parte demandante adolece de
multiples imprecisiones que reflejan un franco desconocimiento acerca
de la planificacion y ejecucion de vuelos aeronauticos.

Explica que la FACH planificé el vuelo de autos como un vuelo con
punto de no retorno (PNR) debido a que la cantidad de pasajeros a
transportar hacia imposible otra condicion de vuelo, sin embargo, esta
modalidad de operacion aeronautica es totalmente normal y a ella se
recurre continuamente, tanto por aviones militares como civiles. No
hay nada anormal, extrafio o especialmente riesgoso en ella. Es
simplemente una modalidad de vuelo que requiere adoptar algunas
precauciones adicionales, todas las cuales fueron cumplidas en este
caso.

La investigacién penal, el sumario administrativo y la investigacion
realizada por la Junta Investigadora del Accidente — JIA - acreditaron
la completa normalidad de esta modalidad de vuelo.

Alega que de acuerdo a lo establecido en el Anexo 6 "Operaciones"
del Convenio de Chicago, que es el Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (1944) el Punto de No Retorno es definido como “Ultimo
punto geografico posible en el que el avion puede proceder tanto al
aerédromo de destino como a un aerodromo de alternativa en ruta
disponible para un vuelo determinado”, concepto que no nace, ni es
especial de la aviacion militar, sino que se usa sobre todo en la
aviacion civil.

Sefala que a nivel nacional, por ejemplo, se utiliza la modalidad de

vuelo con punto de no retorno en la aviacion civil y comercial. Asi, en
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IaJ ruta a Isla de Pascua la DGAC dictd6 el DAP 06 16 sobre
"Procedimiento de Coordinacion de los vuelos hacia y desde Isla de
Pascua (Mataveri)” el cual contiene la normativa sobre punto de no
retorno, reconociéndolo expresamente, sin que se sefiale en ninguna
de sus disposiciones que se trata de vuelos prohibidos o peligrosos,
sino que por tratarse de un lugar ubicado a gran distancia del
continente, en que se opera con punto de no retorno, las operaciones
aéreas deben ser coordinadas. Se trata entonces de un procedimiento
aceptado y practicado por la aviacién civil y militar en todo el mundo.
Refiere que la contraria, en cambio, pretende hacer creer, que es una
decision irracional el volar bajo esta modalidad, pero es una modalidad
completamente regular, que se sigue y seguira ocupando en muchos
aeropuertos del mundo que debido a su especial lejania y en razén de
las dimensiones de su pista de aterrizaje, s6lo es posible llegar
mediante esta modalidad de vuelo.

Agrega que por otra parte, no es efectivo que a este vuelo se le hayan
extraido los referidos tanques sub-alares de combustibles, ya que de
acuerdo a la cantidad de pasajeros que era necesario transportar,
nunca se planificd esta operacion bajo una condicion diversa a PNR.
Por ello, nunca fue contemplada la colocacion de este tipo de tanques,
tanques cuyo uso se habia suspendido, incluso para otros tipos de
vuelos, debido a algunos problemas de seguridad que se habian
observado en su funcionamiento.

Niega entonces, que haya algun grado de negligencia en la
planificacion del vuelo en modalidad de PNR, como también que la
haya por el hecho de que la aeronave no volé con estanques sub-
alares.

Asegura que por lo demas, esta comprobado que a la nave no le faltd
combustible, sino que tenia una excedente para volar por al menos
una hora mas, de manera que no existe relacién causal alguna con el
accidente.

En relacion a los problemas de sobrepeso; Indica que la parte

demandante sostiene que el avion iba cargado de pasajeros y que se
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sonrepasaba en algunos kilos el maximo permitido, segun los
manuales del CASA 212-300.

Expone que en efecto, segun el Manual de vuelo del CASA 212, el
peso operacional de despegue, es el peso maximo autorizado para la
condicibn de despegue y era de 8.100 kilogramos. El peso
tedrico/estimado del peso total en rampa para la aeronave se estimo
en 8.314,6 kilogramos (18.293,4 libras). Al despegue, el avién llevaba
efectivamente un sobrepeso, al suelte de frenos (despegue) de 164,6
kilogramos, equivalente al 2 % del peso maximo de despegue.

Hace presente que, sin embargo, a pesar de este ligero sobrepeso, el
centro de gravedad o estabilidad longitudinal del avién estuvo dentro
de lo recomendado por el manual de vuelo de la aeronave y por ello se
estimé por los ingenieros a cargo, que el sobrepeso era menor y que
el avion podia despegar sin problemas. En este sentido, debe
sefialarse que la restriccion de sobrepeso indicada solo tiene sentido
al momento del despegue. Al consumirse el combustible en vuelo, el
peso disminuyd considerablemente y en consecuencia, la estabilidad
de la aeronave no se vio afectada de forma alguna. Al momento de la
aproximacion a la isla no existia tal sobrepeso, sino que por el
contrario, la aeronave estaba muy por debajo de los limites maximos
establecidos en el manual de vuelo, al igual que los rangos del centro
de gravedad que se encontraban dentro de los rangos operacionales
permitidos.

Sefiala que asi las cosas y tal como la propia parte demandante
reconoce, los informes técnicos “descartaron que el sobrepeso
hubiese tenido incidencia en la caida del avion”. Al aproximarse a la
Isla Robinson Crusoe el peso del avion era totalmente normal para
una nave de ese tipo.

Resefia que la investigaciébn sumaria es enfatica en concluir, que la
aeronave presentaba condiciones Optimas de aeronavegabilidad, lo
gue le permitié un vuelo correcto, tenia integridad estructural antes de
impactar con el agua, los motores funcionaban correctamente y a

potencias adecuadas, por lo que la configuracion, mantencién y peso
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deJ la aeronave, no fueron causa alguna del accidente. También se
concluye, como se dijo, que la aeronave tenia combustible suficiente
para seguir volando por una hora mas, por lo que la falta de servicio
debe ser descartada.

En cuanto a los problemas en el aerédromo, refiere que de acuerdo a
lo sefialado en la demanda, el aerodromo de Juan Fernandez “es
reconocidamente peligroso y presenta muy importantes dificultades
para aterrizar” expresando sobre la base de ello que el avién debe
tener posibilidad de retorno si las condiciones climaticas en la isla asi
lo requieren.

Sefiala que ademas, la demandante indica que el aerddromo
operaba “sin torre de control y sin personal ni instrumental
especializado, en la medicién de las condiciones meteoroldgicas en la
zona del aerédromo” y que “de haber contado con informacion certera
y oportuna de estas condiciones o bien, de haber ponderado
detenidamente esta informacion, el vuelo de la FACH debid haber sido
cancelado antes de despegar de Santiago y en cualquier caso la
tripulacién debié adoptar la decision de volver a Santiago, antes de
cruzar el punto de no retorno”.

Insiste en que nuevamente la demanda cae en graves imprecisiones
gue es necesario rectificar.

Al efecto, explica que el aer6dromo de Juan Fernandez esta ubicado
en una zona extrema a 672 km de la costa de Chile (latitud de 33° 38
Sur y longitud de 78° 49' Oeste) en el archipiélago de Juan Fernandez,
zona escasamente poblada y compuesta de tres islas, Robinson
Crusoe, Alejandro Selkirk y Santa Clara.

Afirma que la pista del aerédromo tiene orientacion 14 - 32 con
acantilados situados en ambos extremos de la franja de pista.
Eventualmente pueden haber animales en la pista o0 en sus
inmediaciones, lo que justifica la realizacion de, a lo menos, un
sobrevuelo de reconocimiento para determinar el estado de la pista y
descartar la presencia de cualquier obstaculo que pueda poner en

riesgo una operacion de aterrizaje.
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Ar%ade gue la elevacion del aerédromo, es de 433 pies - 132 metros -
sobre el nivel medio del mar, tiene una pendiente de +2% (RWY 32),
con comunicaciones en la frecuencia 118,2 MHz a la localidad de San
Juan Bautista.

Explica que el referido aerédromo, es del tipo “no controlado”,
categoria que se asigna a aerédromos menores como este. La
frecuencia promedio de vuelos de este aerddromo es de menos de 1
vuelo diario. A este respecto, la norma aeronautica Dan 11-10
establece que un aerédromo no controlado de uso publico, es aquel en
el que no se facilita el servicio de control aéreo, que puede o no tener
informacion de vuelo y que esta destinado al uso publico. No obstante
esto, el Aerodromo Robinson Crusoe, cuenta con un servicio FIS
(Flight Information Service) que se define como: “servicio cuya
finalidad es aconsejar y facilitar informacion util para la realizacion
segura y eficaz de los vuelos”, servicio que se presta como referencia
para una zona de vuelo. Asi esta informacion se refiere a los datos
qgue son relativos a un area y no en forma particular a la pista del
Aerdédromo Robinson Crusoe.

Sefiala que en base a esta categoria, la DGAC asigna servicios
minimos de asistencia a los vuelos; ello de conformidad con el articulo
2.1.1 del Reglamento DAR 11 sobre Servicios de Transito Aéreo, que
le otorga competencia para determinar de acuerdo con las
disposiciones de dicho Reglamento, en el territorio chileno y en el
espacio aéreo comprendido dentro de las regiones de informacion de
vuelo de Chile y sobre alta mar, las partes de espacio aéreo y los
aerédromos donde haya de suministrarse servicios de transito aéreo, y
una vez decidido lo que antecede, tomara las medidas necesarias
para que tales servicios se establezcan y suministren en el pais.
Manifiesta que este aer6dromo no tiene servicio de transito aéreo, ni
servicio contra incendio ni servicio especial de meteorologia como si
tienen todos los aerédromos controlados del pais. Esta categoria y los
indicados servicios asociados a ella no representan una situacion

extrafia 0 anormal. Son miles los aer6édromos no controlados que hay
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er: el mundo, todos ellos pequefios en dimensiones, en numeros de
vuelos y en servicios asociados. Razones de eficiencia del gasto
publico y de rentabilidad social obligan al Estado a dar prioridad a los
aerédromos donde el trafico aéreo es mucho mayor. Ello, sin embargo,
no comporta un aumento considerable de riesgos. Los servicios de
transito aéreo, por ejemplo, en verdad no son necesarios en
aerédromos donde no hay problemas de coordinacion entre vuelos
debido a su baja frecuencia.

Agrega que por otra parte, con respecto a los servicios de
meteorologia, el punto de contacto para control aéreo en el sector de
las Islas lo cumple un observador meteorolégico, funcionario de la
DGAC localizado en Bahia Cumberland, distante a diez kildmetros en
linea recta aproximadamente de la pista de aterrizaje, funcionario que
dispone de equipos de medicion de las condiciones meteoroldgicas las
cuales son reportadas a todo el trafico aéreo que vuela al archipiélago.
Es asi como en el caso de vuelo del avion CASA 212, sus pilotos
tuvieron acceso a toda la informacién disponible de esa Oficina insular
respecto de las condiciones meteoroldgicas del area.

Indica que en este mismo sentido cabe tener presente que existen
distintos tipos de informes meteorolégicos. En los aerdédromos
controlados hay una oficina meteorologica que entrega informes
meteorolégicos cada una hora. En los aerédromos no controlados, en
cambio, se tiene acceso a una informacién sindptica que se hace cada
3 horas y que normalmente se despacha desde una zona habitada. En
el caso de autos, este se despacha desde Bahia Cumberland en cuya
ribera se ubica el Unico poblado de la isla, San Juan Bautista. Debido
a la extrema orografia de la Isla Robinson Crusoe, el aerédromo solo
pudo ser construido en el lado opuesto de aquel sector poblado. A él
s6lo se accede mediante barcazas o botes a motor. No hay
funcionarios permanentes en el aer6dromo ni tampoco un servicio
continuo alld. No se piense nuevamente que esta es una situacion
anormal. En todo el mundo las zonas extremas son atendidas de esta

forma y este aer6dromo no era la excepcion.
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AfJirma gue no obstante todo esto, si en un ejercicio de imaginacion
pudiésemos trasladar la torre de control del Aeropuerto Arturo Merino
Benitez a Juan Fernandez, nada nos hubiera asegurado que el
accidente no se habria producido de igual forma. En este caso, el
accidente no se produjo ni en la pista del aerédromo ni en Bahia
Cumberland, sino muy cerca de la Isla Santa Clara, en donde no se
tenia ningun informe especifico que pudiera dar algun antecedente
sobre la presencia en esa zona de un fenbmeno de wind shear tan
especial como el que se dio en el momento del accidente. A esta
especialidad de las condiciones atmosféricas de ese dia, se refiri6 uno
de los pilotos que aterrizé con anterioridad al CASA siniestrado, a fojas
29 vta. de la investigacibn sumaria y que sefalé: ‘“tengo una
experiencia de 40 afos como piloto y 13 afios operando hacia
Robinson Crusoe y las condiciones meteorolégicas encontradas en
cuanto a turbulencia mecanica y viento cruzado, fueron una de las que
mas me ha afectado en todas las operaciones de vuelo a la isla”.
Advierte que, pese a que la meteorologia no es una ciencia exacta y
usualmente las predicciones poseen algun nivel de error, las
condiciones meteorologicas informadas antes de comenzar el vuelo no
diferian en demasia con las condiciones existentes en la zona del
aerédromo al momento de la aproximaciéon. En efecto, cabe sefialar
que una vez que el avion restablece comunicacion con el encargado
del aerédromo Robinson Crusoe, éste le informd de las condiciones
meteoroldgicas existentes. Le indica vientos en 240° con 20 a 25
nudos, visibilidad ilimitada, BKN 3.300 pies y un QNH de 1023 hpa.
Todos estos valores se encuentran dentro de los limites de operacion
del CASA 212 serie 300, por lo que con esos datos no es evidente que
los vuelos deban suspenderse.

Menciona que esto muestra, que no ha sido un problema de prediccion
meteoroldgica lo que ha motivado el accidente de autos ya que con
ningun equipo meteorologico era posible medir o prever las anormales
variaciones de los vientos en el sector y el fendmeno de wind shear en

aquel fatidico punto Loreto. El Unico aparato que quiza podria haber
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eintado este siniestro habria sido un detector de wind shear en el
mismo avion, elemento que no puede ser instalado en el CASA 212y
que en general, esta reservado y exigido segun la normativa civil,
para aviones mayores que no sean a turbohélice y que transporten a
mas de 19 pasajeros, como lo exigen las normas DAN 121 y DAN
0809.

Sobre la existencia de problemas en las condiciones de operacion; la
demandante indica que la FACH no contaba con un manual o
instructivo de vuelo especifico para los aterrizajes en la isla de Juan
Fernandez, sefialando que la tripulacion del CASA 212-300 volaba “sin
contar con instruccion especifica para enfrentar los riesgos que
presenta el aerodromo de Juan Fernandez y su alrededores” y que la
negligencia se encontraria acreditada con la sancion aplicada a los
coroneles Aldo Carbone Frugone y Guillermo Castro Guzman, por no
haber elaborado los procedimientos necesarios para el mando y
control efectivo de las naves y por no haber elaborado las normas
operativas que permiten un eficiente desarrollo de las actividades de
vuelo. También confirmaria esta negligencia, segun la demandante, el
hecho de que la FACH habria ordenado después del accidente
diversas medidas correctivas, entre las que estaria la elaboracion de
un procedimiento para volar hacia el aerédromo Robinson Crusoe, la
elaboracién de estdndares operacionales respecto de la operacion de
las aeronaves institucionales en vuelos con Punto de no retorno y la
definicion de un plan de entrenamiento para pilotos encuentro con
cizalle de viento y que comprendan las medidas que la tripulacion, en
Su conjunto, deben tomar para evitar sus efectos.

Expone que la demanda también alude a que otra de las negligencias
en que se habria incurrido, es la deficiente elaboracion del plan de
vuelo, al no haber consignado el punto de no retorno, entre otros
errores en determinados formularios; la indicacién del piloto de volar a
1.000 pies, cuando estos vuelos se desarrollan a 10.000 pies,

reflejando un nivel de vuelo muy bajo y poco tiempo para reaccionar.
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negligencia de no haber tomado cabal conocimiento del plan de vuelo,
el cual contendria diversos errores, lo que habria motivado la sancién
al Capitdn Sergio Castro por no haber supervisado, ni controlado
adecuadamente la planificacion previa del plan de vuelo del Casa 212
y al Capitdn Mauricio Barria Ruiz por no haber planificado ni
controlado adecuadamente el Plan de vuelo del Casa 212 N° 966.
Alude a que finalmente, se imputa al piloto de la FACH no haber
podido comunicarse con Control Santiago Oceanico, a pesar de estar
registrado que se trat6 de hacer la conexibn en diversas
oportunidades, lo que podria deberse, al decir de la demandante, a
que el avion decidié volar a una altura mayor a la aconsejada, lo que
seria constitutivo de negligencia y habria ocasionado cruzar el punto
de no retorno, sin mantener comunicacion e informarse de las
condiciones meteorolégicas de Juan Fernandez.

Al respecto, en cuanto a la falta de preparacion de los pilotos, sefiala
que la Armada, en los ultimos 10 afios, ha efectuado un total de 59
misiones en avion CASA 212-100 a la Isla Juan Fernandez, con un
total de 149 aterrizajes, sin que se hayan presentado accidentes, lo
que demuestra la inefectividad de lo afirmado por los demandantes. La
misma FACH ha operado desde y hacia la Isla, teniendo registros
desde el aflo 1992, que dan cuenta de un total de 285,5 horas de
vuelo en aviones Casa 212, con un total de 1374 pasajeros, sin
incidentes reportados, ni accidentes.

Afirma que seguridad y eficiencia de los vuelos operados por la
Armada y la Fuerza Aérea, esta demostrada por la inexistencia de
accidentes por un espacio de tiempo de al menos 10 afios, lo que
ratifica que el accidente materia de autos sélo tiene su causa en un
hecho aislado, imprevisto e irresistible.

Asevera que por otra parte, la tripulacion designada claramente
cumplia los requisitos operacionales y era idonea para esta operacion.
Sostiene que el Manual de Control de Actividades de Vuelo de la
FACH, Serie “C” N° 20, en su Capitulo IX, “Niveles de Eficiencia”,
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designacion de una tripulacion y el cumplimiento de una misién
determinada. De conformidad a ello, los niveles de eficiencia del
Piloto, consisten en el grado de entrenamiento que posee un piloto
para operar su aeronave, definido de acuerdo a determinados
requisitos que se deben cumplir para alcanzarlo y que representa una
capacidad operativa adquirida. Por lo tanto, existen distintos Niveles
de Eficiencia, Nivel 1, 2, 3, 4, de acuerdo a las diferentes capacidades
gue el piloto logra alcanzar, siendo determinadas por el cumplimiento
de requisitos parciales que especificamente se establezcan. Los
citados Niveles de Vuelo estdn normados en el Programa de
Mantencion de Eficiencia Operativa -MEO- del Material CASA 212
Serie 300, del Grupo de Aviacién N° 8, aprobado por el Comando de
Combate el 9 de marzo de 2011.

Aclara que la Teniente Carolina Fernandez Quinteros, Comandante
del vuelo siniestrado, tenia a la data del accidente el Nivel 2 y el
Teniente Juan Pablo Mallea Lagos Nivel 3.

El Nivel 2, corresponde a aquellos pilotos que han completado el curso
de vuelo del avion y se encuentran capacitados para la operacion
basica y/o aptos para iniciar su entrenamiento en el programa MEO,
dependiendo del propésito del curso de vuelo realizado y son aptos
para operar el avion en diferentes condiciones de vuelo en forma
segura. Asimismo, el Nivel 3, de eficiencia se asigna al Piloto que esta
capacitado para operar el avion en misiones de aplicacion tactica.
Explica que de conformidad a la certificacion de la Teniente dofia
Carolina Ferndndez, se establecio en la calificacion de vuelo de fecha
25 de febrero de 2011, que en la evaluacion practica de Comandante
de Aeronave, obtuvo una calificacion de 93.9%, calificada de
“excelente”. Se destaca que dicha evaluacién considero ruta de vuelo
al aerédromo de Juan Fernandez (SCIR). Producto de lo anterior, la
citada teniente fue propuesta por el Consejo de Instructores con fecha
26 de febrero de 2011, como Comandante de Aeronave, toda vez que

cumplia con las horas exigidas por el Programa y habia demostrado
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especialmente en dicho vuelo.

Afiade que ambos pilotos habian formado parte de una misma mision
a ese mismo aerédromo con anterioridad, efectuada el 28 de junio de
2011 al 1 de julio de 2011. Asimismo, ambos pilotos cumplieron con
los requisitos de entrenamiento que le exigia el respectivo programa
de vuelo para realizar este tipo de misiones.

Indica que en lo referente a la habilitacion de Ingeniero de Vuelo SG.1°
Eduardo Antonio Jones San Martin y del Tripulante CB.2° Erwin
Armando Nufez Rebolledo, ambos tripulantes se encontraban en
posesion de nivel de competencia requerido para su area de
desempefio y en su puesto de vuelo como tripulacion.

Expone que en la calificacion anual de Vuelo por Instrumentos, el
resultado del examen tedrico de la Teniente Carolina Fernandez Q.,
afo 2011, fue de 91,00%, y el resultado del examen teorico del
Teniente Juan Pablo Mallea L. afio 2011, fue de 90,00%. Por su parte,
el resultado del examen practico de la Teniente Carolina Fernandez
Q., afio 2011, fue de 92,20% con calificacion de vuelo general
“excelente” y el resultado del examen practico del Teniente Juan Pablo
Mallea L., afio 2011, fue de 85,00% con calificacion de vuelo general
“bueno”.

Afirma que los resultados obtenidos en los examenes anuales tedrico
y practico de ambos, los habilitaba para realizar este tipo de vuelos.
Denota que, por otra parte, debe también precisarse que ambos
pilotos en conjunto habian realizado mas de 12 vuelos a la isla, siendo
una tripulacién claramente idonea para la operacion. Esto ademas de
participar en operaciones muchisimo mas riesgosas que esta.

Aclara que los pilotos estaban con sus examenes Psicofisico y
Entrenamiento Fisiolégico al dia. El dltimo vuelo de esta tripulacion,
tuvo lugar el dia anterior al accidente, 1 de septiembre de 2011,
oportunidad en la cual volaron en la misma aeronave desde

Antofagasta hasta Santiago.
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Aérega gue por otro lado, se trataba de una tripulacion que trabajaba
en sinergia, lo que les permitia una representacion compartida de los
hechos para tomar y retroalimentar las decisiones necesarias para el
cumplimiento de la mision. Ello dado que la Teniente Fernandez como
el Teniente Mallea habian interactuado en varios vuelos anteriores, sin
desavenencias, eran muy cercanos y afiatados, lo que permite concluir
que existia un buen manejo de recursos de cabina, entre toda la
tripulacion.

En suma, precisa que respecto de la tripulaciéon de la aeronave, se
puede concluir que el Grupo de Aviacibn N° 8 design6 a una
tripulacion idonea para desempefiar la mision a Juan Fernandez.
Expone que por otra parte, la demandante acusa la inexistencia de un
procedimiento de vuelo a Juan Fernandez, acusacion que revela un
alto desconocimiento aeronautico, ya que no es correcto que cada
aeropuerto deba tener un especifico procedimiento de aproximacion.
De hecho, bien puede afirmarse que estos procedimientos son mas
excepcionales que generales y la mayoria de los aerédromos no los
tiene.

Sefiala que lo pilotos, estan preparados para aterrizar en cualquier
aerédromo del mundo y no requieren reglas especiales para hacerlo.
Existen, no obstante algunas reglas basicas, siendo las principales
normas y protocolos que regulan estas operaciones; las normas
operacionales de la FACH (NOE Operaciones 5 y Operaciones 15 que
contienen las disposiciones para todas aquellas aeronaves que
ingresan o salen de la zona jurisdiccional de la 11 Brigada Aérea); el
Manual de Fase del CASA 212 del Grupo de Aviacién N° 8; el Manual
de Operacion del avién y el Manual de Empleo Tactico del CASA 212
del Grupo de Aviacion N° 8. Estas reglas contienen todas las
indicaciones para que las tripulaciones realicen de manera eficiente
cada uno de sus vuelos, cualquiera sea el destino.

Afade que en el mismo sentido, no es una confirmacion de
negligencia alguna, el hecho que con posterioridad al accidente se

haya ordenado tomar medidas de prevencion o adoptar determinados
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pri)cedimientos de vuelo desde y hacia Juan Fernandez. Un accidente
aeronautico produce siempre este tipo de medidas, de hecho, una de
las investigaciones que se realiz6 al afecto, por la Junta Investigadora
de Accidentes, tiene como fin preciso adoptar nuevos procedimientos
y/o mejorar los ya existentes.

Indica que por otra parte, una vez que se han realizado tantas
pruebas, simulaciones y estudios de la orografia, de la interaccion de
vientos y de la meteorologia, debe quedar fijado para el futuro en un
procedimiento que atende al maximo los riesgos de los que sélo hoy
se tiene conciencia.

La determinacion de procedimientos, es una forma de evolucion
dinamica de la aeronavegacion y en este sentido, las lecciones
aprendidas pueden entenderse como los conocimientos adquiridos
mediante la experiencia operacional (hechos reales o ejercicios) que
mejoran el rendimiento de los demas en la misma disciplina.

Reconoce que efectivamente se percibieron algunas deficiencias en el
llenado de los formularios por parte de los pilotos a cargo del vuelo,
por ejemplo, se descubrié que el plan de vuelo consignaba que la
altura seria de 1000 pies (FL 010) y no de 10000 (FL 100) que era lo
correcto, error que sin embargo, fue prontamente corregido via
telefénica con el Centro de Control de AMB por el CB1 Mauricio
Alegria y se sabe que sélo fue un error tipogréfico, toda vez que habia
claridad en los pilotos sobre la altitud a la que debian volar. Por lo
demas, este error no tiene ninguna relevancia causal con el accidente.
SE trata de errores administrativos, pero en caso alguno fueron la
causa del accidente, los que motivaron varias de las sanciones
administrativas apuntadas.

En cuanto a la ausencia de control, la demandante sefala que la
FACH no efectudé un control adecuado de las condiciones del vuelo, ni
en su planificacién, ni durante su ejecucion. El plan de vuelo estaria
errado y habria dificultades en el control radial con los controladores,
de modo tal que la tripulacion de la FACH no estaba en condiciones de

recibir actualizaciones de la informacibn sobre las condiciones
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méteorolégicas existentes en la isla, no obstante, no es efectivo, ya
que consta del sumario administrativo, la extrema preocupacion de la
Teniente Fernandez por tener total claridad sobre los informes
meteoroldgicos disponibles. El Meteorélogo Patricio Velasquez Alvarez
dejo claro a fojas 124 de la investigacion sumaria, todos los andlisis
realizados en el momento de planificacion del vuelo y como los
resultados de esos analisis obligaron a modificar el horario de
aproximacion a Robinson Crusoe para las 16-17 horas, momento en
que, a pesar de que habria inestabilidad, existirian condiciones de
visibilidad ilimitada y nubosidad sobre 3000 FT AMSL.

Estima que en este punto, es claro y certero el informe del Fiscal en la
investigacion sumaria, cuando expresa que, la tripulacion efectud las
coordinaciones previas con el Centro de Analisis Meteorolégico de
Arturo Merino Benitez, como se ha establecido en la investigacion;
presento el plan de vuelo correspondiente en la oficina de
Operaciones de la Base Aérea Pudahuel, que lo transmitio a la Oficina
ARO dependiente de la Direccion General de Aeronautica Civil para
efectos de control del plan de vuelo y del desarrollo del vuelo mismo.
Asimismo, antes de iniciar la operacion, el plan de vuelo presentado
por la tripulacion fue autorizado a través de comunicaciones radiales
entre la aeronave y la dependencia de Control de Transito Aéreo
correspondiente, iniciandose el vuelo.

Asegura gque, como puede observarse, no existe prueba alguna hasta
la fecha que acredite que la causa del accidente se derivd de una
desprolijidad en la determinacién de la ruta de vuelo o en la ausencia
de antecedentes meteorolégicos respectivos. Es mas, diversos
informes periciales han mostrado que la misién fue preparada por la
tripulacion con conocimiento previo de la meteorologia del aeropuerto
de salida SCEL y de destino SCIR, con informes que indicaban
visibilidad y techo de nubes por encima de los minimos requeridos
para el tipo de misién a realizar, propios de una condicion post frontal.
Ademas la tripulacion tuvo conocimiento claro y previo de la

meteorologia en ruta, la que indicaba que cruzarian un frente
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méteorolégico, con nubosidad y viento de frente. De esta forma, la
tripulacion estimd, sin mediar negligencia, que las condiciones
permitian realizar el vuelo.

En cuanto a las maniobras de la tripulacion; de acuerdo a lo sefialado
en la demanda, se habria dado al realizar el primer intento fallido de
aterrizaje y luego “llevando el avion hasta la zona del canal que se
forma entre las islas Robinson Crusoe y Santa Clara, caracterizada por
fuertes vientos en forma de remolinos y de corrientes de aire
verticales, ascendentes y descendentes, sobrevolando dicho canal a
una altura peligrosamente baja”.

Segun la demandante habrian incurrido en dos errores o0 negligencias
graves en el proceso de aterrizaje. Por un lado, el piloto habria
efectuado una aproximacion plana a la pista desde muy baja altura
“incluso viniendo por debajo de la pista y remontando en ultimo
momento”. Esta forma de aterrizaje, habria ocasionado que la
exposicion del avion a los vientos cruzados que soplaban en la pista
fuese muy fuerte, sacando al avion de su trayectoria y frustrando el
intento de aterrizaje. Por otro lado, indica que una vez frustrado el
intento de aterrizaje e inmediatamente a continuacion, el piloto
abandono la pista hacia su izquierda en direccion al canal existente
entre las Islas Clara y Robinson Crusoe, decidiendo sobrevolar esa
area a una altura peligrosamente baja lo que expuso al avibn a una
condicion critica e insuperable causando su caida al mar. Esto habria
sido una infraccion al manual basico de vuelo, toda vez que los
circuitos de aproximacion a un aerédromo nunca deben efectuarse a
alturas inferiores a los 1000 pies. La FACH -dice la demanda- habria
reconocido su error cuando incorporé en su procedimiento estandar, la
instruccion de evitar sobrevolar entre la pista y la Isla Santa Clara, por
la constante turbulencia mecénica que se genera en esta area.

Sefiala que hay al menos tres decisiones que adopta la tripulacion,
ninguna de las cuales es una decision absurda, carente de sentido,
irracional y/o negligente respecto de la cual pueda atribuirse falta de

servicio.
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Momento 1:

Explica que en el momento 1 la aeronave realiza un vuelo de
verificacion por sobre la pista del aerédromo. El procedimiento
instruido a las tripulaciones para transitos en SCIR, consiste en una
pasada sobre la pista, para verificar su condicion y corroborar las
condiciones de vuelo, a través del cataviento del aerédromo para
luego efectuar un circuito, aproximar y aterrizar. La aproximacion y
transito normal es a 1.000 pies, pero ello en la medida que se esta en
dicha aproximacion. Si no se esta en esa etapa y se vuela a la espera
de mejores condiciones, el minimo de altura reglamentario exigido es
de 250 pies, el que fue cumplido por la tripulacion.

Afade que en este momento es totalmente claro que la tripulacion
realiza un vuelo de reconocimiento para mirar el cataviento y ver la
direccion e intensidad del viento. Del mismo modo se examina que la
pista de aterrizaje no tenga ningun elemento extrafio que complique o
dificulte la aproximacion.

Asegura que la conducta de la tripulacion fue correcta, toda vez que
siguié un procedimiento normal de preparacién del aterrizaje.
Momento 2:

Advierte que no se encuentra acreditado, ni consta de los peritajes,
que en este segundo punto, el avibn se encontrara en fase de
aproximacion a la pista. Por el contrario, considerando la altura
estimada que mantenia y los fuertes vientos en la pista de aterrizaje, la
tripulacion habria efectuado un nuevo sobrevuelo, a una altitud
superior a 250 pies, lo que es permitido para los vuelos de la FACH de
acuerdo a la Norma Operacional Fuerza Aérea (NOFA), que establece
como altura minima general de vuelo los 250 pies. Por otra parte, la
Direccion de Aeronautica Civil tiene normado en el DAN-91 “Reglas de
Vuelo”, los vuelos VFR diurnos (vuelos bajo regla de vuelo visual),
disponiendo que excepto cuando sea necesario para el despegue o
aterrizaje o cuando lo autorice la autoridad aeronautica, los vuelos
VFR no se efectuaran a una altura menor de 150 metros o 500 pies

sobre tierra 0 agua, lo que es aplicable a la aeronave accidentada,
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C()Jnsiderando las condiciones de vuelo investigadas en altura y vuelo
sobre el mar.

No tiene noticia de ningun antecedente que haga suponer que este fue
un aterrizaje abortado o que se traté negligentemente de aterrizar sin
un resultado positivo. De ser asi, no se podria explicar la altitud que
tenia el avién cuando hace esta segunda pasada.

Momento 3:

Relata que en este momento, la tripulacion decide girar a la izquierda y
tomar rumbo hacia el canal vecino a la Isla Santa Clara.

Indica que efectivamente en este punto, la aeronave se encuentra
volando a una altitud inferior a 1.500 pies. Sin embargo, el hecho de
haber volado la aeronave a una altura estimada no superior a 545
pies, no constituye ni una indisciplina, ni una negligencia de vuelo, de
acuerdo a la normativa institucional. Tampoco se infringio lo dispuesto
para los vuelos bajo Reglas de Vuelo Visual fijada por la autoridad
aeronautica para vuelos de aeronaves civiles, ya que la altura minima
para vuelos visuales es de 250 pies, lo que no fue transgredido por lo
pilotos.

Sefiala que si esta hubiese sido una pasada de transito, ello infringiria
claramente la normativa vigente. Sin embargo, todo parece indicar que
la tripulacién no se encontraba realizando un circuito de aterrizaje. Una
de las hip6tesis mas probables es que debido a los fuertes vientos que
afectaban el aer6dromo, la tripulacién haya decidido ir hacia un lugar
distinto para esperar condiciones climaticas mejores. La altitud podria
explicarse por nubosidad baja que obliga a mantenerse bajo ese
techo, si lo que se quiere es conservar el vuelo visual. De hecho, hay
informacion que permite presumir la presencia de nubes a baja altura
en el sector. Por otra parte, sefiala que se debe recordar que el
aterrizaje en Juan Fernandez no es instrumental sino visual, por lo que
en todo momento se requiere mantener la visibn de la pista de
aterrizaje. Asi las cosas, un vuelo de este tipo en caso alguno
infringiria las reglas aeronauticas y seria una decision razonable

esperar mejores condiciones alli.
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Ar%ade gue nunca se habian registrado incidentes en el Punto Loreto,
ni en el canal. A la fecha del accidente, el transito por el canal no
estaba prohibido y nada hacia suponer la presencia de un wind shear
tan severo en la zona.

Momento 4:

Afirma que tal como se ha indicado en la excepcion de caso fortuito o
fuerza mayor, la presencia en este punto de un wind shear, produjo
inevitablemente la caida del CASA 212, ya que como refiere el informe
proporcionado por la empresa Airbus Military, en este punto, el avién
se vio expuesto a unas condiciones extremas de vuelo que produjeron
su caida, no existiendo ninguna posibilidad de evitar el siniestro.

El avion, al enfrentar el canal antes referido, se vio sometido a
condiciones de viento inesperadas y suficientes para originar en forma
repentina una pérdida de altitud de gran magnitud. Las corrientes
verticales descendentes y ascendentes presentes, tanto longitudinales
como transversales respecto a la trayectoria del vuelo, tuvieron un rol
preponderante en la reaccion del avién que derivo finalmente en la
pérdida de control de la nave. La natural reaccién para contrarrestar la
pérdida de altitud combinada con la accion de corrientes ascendentes
e inclinacion alar producida por los flujos asimétricos, pudo generar
condiciones de “stall” - fendbmeno aerodindmico que consiste en la
disminuciéon mas o menos subita de la fuerza normal que produce la
corriente incidente sobre cualquier perfil aerodinamico, en este caso
sobre el ala del avion. Se define también como entrada en pérdida del
avion, el que pierde su caracteristica aerodinamica y cae, siendo la
Gnica manera de recuperarlo, bajar la nariz y permitir que éste gane
velocidad, para recuperarlo - o0 al menos de pérdida de eficiencia
aerodinamica que colocaron al avidén en actitudes anormales o de baja
altura. De esta manera, las corrientes horizontales y especialmente las
verticales presentes en las cercanias de la Isla Santa Clara, que
provocaron un campo de cizalle severo, tuvieron un efecto de gran

magnitud en la pérdida de altura inicial y posteriormente en la pérdida
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deJ control, particularmente al colocar el avidn en actitudes de vuelo
anormales, con gran inclinacion alar y razén de descenso.

Explica que, considerando la pérdida de altura, no fue posible lograr la
recuperacion y en condiciones mas favorables, se hubiera podido
recuperar un angulo de alabeo inicial de 90 grados en 4,6 segundos,
con una pérdida de altura de 510 pies — Alabeo; cualquier nave es
capaz de rotar alrededor de tres ejes perpendiculares entre si, cuyo
punto de interseccion esta situado sobre su centro de gravedad, son el
eje transversal (o lateral) el longitudinal y el vertical. El eje longitudinal
es un eje imaginario que se extiende desde la nariz del avién hasta la
cola. El movimiento que realiza el avion alrededor de este eje se
denomina alabeo, el angulo de alabeo refleja los grados de inclinacion
alar respecto de un avién con las alas niveladas y su separacién
respecto del horizonte - pero, para las condiciones mas desfavorables,
de caida mas rapida y recuperacion mas lenta, una inclinacién inicial
de 30° no hubiere podido ser recuperada a la altura de vuelo maxima
que pudo estar volando, a lo que se agrega que durante esta fase,
continuaron actuando fuerzas asimétricas que dificultaron ain mas
nivelar el avion. Los célculos estimativos de los tiempos de caida del
avion CASA 212 y de recuperacion de la perturbacion del vuelo son de
tal magnitud, que la distancia vertical requerida para lograr el control
del avién y detener el descenso, es superior a la altura estimada de
vuelo. En consecuencia, la recuperacion del control del avidén no era
posible a la altura en que se encontraba después de la perturbacion
inicial debido al cizalle localizado a sotavento de la Isla Santa Clara.
Menciona que en atencion a que la gran mayoria de los restos de la
aeronave fueron ubicados en el lecho del mar, a una profundidad de
mas de 54 metros, en el lugar individualizado como “Punto Loreto”, se
logré determinar en la investigacion, que el punto de impacto de la
aeronave se produjo en las coordenadas 33° 41,68 Sur y 78° 56,15
Oeste. La investigacion administrativa realizada por la FACH estima

gue las condiciones meteoroldgicas reinantes en el Punto Loreto,
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ethaban circunscritas exclusivamente a esa zona, fueron de caracter
temporal y en ellas se conjugaron variables imposibles de predecir.
Alega que, como puede observarse no es posible imputar falta de
servicio a la Administracibn en cualquiera de los puntos antes
referidos. Todos ellos muestran decisiones y operaciones que, con los
datos y antecedentes de que se disponian en la época, resultan ser
razonables y por ende, carentes de todo margen de reprochabilidad, lo
gue debe necesariamente llevar a rechazar la demanda de autos.

En cuanto a la ausencia de causalidad; sefiala que es reconocido en la
doctrina y en la jurisprudencia, nacionales y extranjeras, que se
requiere una conexion inmediata y directa entre la accidbn u omision
imputada y el resultado dafioso y ello, “porque no se responde de
todas las consecuencias de un hecho sino sélo de aquellas que en
virtud de un juicio normativo son atribuibles al mismo...” (Barros, ob.
cit., pags. 373y siguientes).

El articulo 4 de la LOCBAE es enfatico al indicar, que el Estado sélo
sera responsable por los dafios que causen sus 6rganos, idea que se
repite en el articulo 42 de la misma ley y se infiere de los articulos
1437, 1558 y 2314 del Caodigo Civil.

Sostiene que la causalidad, dice Barros “expresa el mas general
fundamento de justicia de la responsabilidad civil, porque la exigencia
minima para hacer a alguien responsable es que exista una conexion
entre su hecho y el dafo” (Barros, ob. cit., pag. 373).

Sefala que tal como se ha indicado, no resulta posible ligar alguna
conducta negligente por parte de la Administracion con el siniestro que
motiva estos autos. Ninguna de las acciones u omisiones en que pudo
haber incurrido la Administracién es suficiente como para producir el
resultado dafioso. En este sentido y como refiere el informe
presentado por la empresa Airbus, la Unica causa del accidente fue el
escenario meteorolégico anormal, imprevisible e irresistible al que se
vio sometido el avion CASA 212.

Indica que todas las conductas desarrolladas por los pilotos y por el

personal de la Fuerza aérea a cargo de la operacion pueden ser
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exJpIicadas en términos de elecciones posibles o errores muy menores,
gue en caso alguno se encuentran vinculados o son causa adecuada
del siniestro.

En relacion a la naturaleza de los dafios que se demandan y sus
montos; refiere que los actores, dofia Macarena Schuster Pinto y sus
cuatro hijos menores de edad representados por ella, solicitan
ingentes indemnizaciones de perjuicios por concepto de lucro cesante
y dafio moral, ascendentes a $1.135.034.620 la primera y a $1.750
millones, la segunda, en razon del fallecimiento de su marido y padre,
respectivamente, Sr. Joaquin Arnolds Reyes, ingeniero comercial y
gerente general de la Corporacion “Desafio Levantemos Chile”, parte a
su vez de la Fundacién Imagina, que falleci6 en el accidente ya
referido.

Explica que sin perjuicio de no existir relacion de causalidad entre el
dafio alegado y las conductas o supuestas omisiones atribuidas a
organos del Estado, sea porque el origen o causa de la muerte de la
victima deriva de un caso fortuito o fuerza mayor o porque no existe
responsabilidad contractual, ni falta de servicio, ni delito o cuasidelito
civil imputable a la Administracion del Estado, no puede configurarse
responsabilidad de ningun caracter a su respecto.

En relacién al lucro cesante; indica que se invoca el valor presente del
total de las remuneraciones que hipotéticamente podria haber
percibido la victima hasta el afio 2036, época del supuesto término de
su vida laboral de no mediar su fallecimiento, a partir de un ingreso
promedio de lo que habria percibido en los ultimos tres afios, sin
descuento alguno y que seria del orden de $4.472.168, como
promedio mensual, pero carece de toda razonabilidad pretender
sustituir por la via indemnizatoria un futuro ingreso tedrico por el lapso
de los pasados dos afios y los proximos 23 afios, porque no existe
manera de asegurar que la victima habria sobrevivido y trabajado en
idénticas condiciones a las previas a su deceso, por todo ese lapso y
ademas, porque resulta insostenible pretender que un ingreso

absolutamente eventual -porque no podra demostrarse que dicha
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viétima no podria haber sufrido enfermedades mas o menos graves, 0
incluso fallecido antes de dicho periodo- habria sido destinado integro,
sin pago de impuestos, ni de descuentos por concepto de prevision,
salud, mantencion propia, distraccion o recreo y ahorro, a su conyuge
e hijos por los proximos 23 afios.

Agrega que todo dafio, para que sea resarcible requiere de un grado
de certeza elemental, certeza que no pueden esgrimir los actores a
este respecto y lo que una persona obtenga como fruto de su trabajo
es propiedad exclusivamente de quien lo percibe, quien es tan libre
para administrar tales ingresos y disponer de sus bienes, como en
nuestro Derecho se permite en el ejercicio del derecho de dominio. No
se puede perder lo que no se tiene, ni lo que nunca se ha ganado y en
el caso de autos, mal podrian los actores pretender adquirir derechos
que el pasajero del Casa 212 no alcanz6 a generar, ni ain en estado
de meras expectativas.

Sefiala que de la demanda pareciera desprenderse que lo demandado
es el lucro cesante directo de los actores, quienes se habrian visto
privados de wuna riqueza futura y cierta, derivada de las
remuneraciones que durante los proximos veintitrés afios habria
percibido la victima directa, sin solucion de continuidad y en similares
condiciones laborales, cuestiones que nada tienen de certidumbre ni
previsibilidad.

Alega que la vision de los demandantes parte del supuesto, del todo
incierto e improbable, de que habrian continuado, por los proximos
afos, llevando una vida idéntica a la que tenian el dia 2 de septiembre
de 2011, lo que dada la dinamica social y laboral actual y el rango
etario del fallecido, parece demasiado aventurado, sin perjuicio de que
la pretension misma de recibir de parte de su defendido una suma de
dinero equivalente al ingreso total liquido de la victima del siniestro
aéreo que motiva estos autos, implica ciertamente traspasar los limites
indemnizatorios para imponer al Fisco de Chile una sancion tanto o
mas gravosa que la que establece el legislador penal para el homicida

gue queda obligado al pago de alimentos en favor de la familia del
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ochiso, segun lo previsto en el articulo 410 N° 1 del Cdédigo Penal, al
pretender que el Fisco de Chile substituya econémicamente a la
victima en tanto generadora de recursos econOmicos para Sus
familiares mas directos.

Sefala que establecido, que lo demandado es el lucro cesante propio
de los actores y que no puede llegar a significar una pena para su
parte, a la manera en que se impone el pago de alimentos al homicida
en la legislacion penal vigente, es dable sefialar que sélo procederia
indemnizacién respecto de aquellos perjuicios directos que -por
futuros- cuenten con razonables grados de previsibilidad, requisito que
no concurre en el caso de autos.

Asi entonces, tratandose de pretensiones recaidas sobre la eventual
capacidad de ganancia futura de la victima del accidente aéreo, en
condiciones totalmente hipotéticas y eventuales, que constituyen
proyecciones cuya incertidumbre impide todo calculo juridicamente
aceptable respecto de esta clase de perjuicios, resulta imposible
conferir certidumbre y actualidad al perjuicio demandado, menos aun
proyectandolo a décadas futuras.

Precisa que un dafo “eventual, hipotético, fundado en suposiciones o
conjeturas, por fundadas que parezcan, sea presente o futuro, no da
derecho a indemnizacion.” (Alessandri, "De la responsabilidad
extracontractual en el Derecho Civil chileno™).

A su vez Louis Josserand, sefiala que "para que se contraiga la
responsabilidad delictual es preciso que se haya causado un dafio y
que este dafio sea cierto". Afiade que "un perjuicio meramente
eventual o hipotético no se toma en consideracion" ("Derecho Civil,
Teoria General de las Obligaciones"”, tomo II, vol. I, Buenos Aires,
1950, pagina 327).

Afirma que esta doctrina es absolutamente aplicable contra la
pretension de lucro cesante contenida en la demanda de autos.

Aclara que el lucro cesante que se demanda mas que totalmente

incierto e indeterminado, es derechamente imposible.
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ErJ1 consecuencia, sostiene que se debera desestimar este concepto
indemnizatorio y en el mejor de los casos, dependiendo del mérito de
autos, acotarlo a un periodo razonable, de corto tiempo, tal como si la
muerte de la victima ya ocurrida, hubiese obedecido a circunstancias
naturales, pues nadie puede esgrimir seguridad de sobrevida alguna,
por ningun periodo de tiempo.

A mayor abundamiento, se habra de considerar también, las
pensiones 0 montepios que por concepto de seguridad social o rentas
o indemnizaciones que por efecto de eventuales seguros contratados
por la victima, aparente trabajador dependiente segun la demanda,
pudieren beneficiar a los actores, lo que se dilucidara y acreditara
durante la secuela del juicio, ya que la integridad de la reparacion no
admite que ningun dafio pueda ser reparado dos veces.

Explica que debe se debe tener presente que respecto de los
trabajadores sometidos al Cédigo del Trabajo, ellos son beneficiarios
del seguro social contra riesgos de accidentes del trabajo vy
enfermedades profesionales establecido en el caracter de obligatorio
por la ley N° 16.744, de 1 de febrero de 1868, sin perjuicio de la
obligacion que el articulo 184 del Cédigo Laboral impone al empleador
de “tomar todas las medidas necesarias para proteger eficazmente la
vida y salud de los trabajadores, manteniendo las condiciones
adecuadas de higiene y seguridad en las faenas, como asimismo los
implementos necesarios para prevenir accidentes y enfermedades
profesionales”.

Manifiesta que el articulo 5 de dicha ley, expresa que para los efectos
de la misma, se entiende por accidente del trabajo toda lesién que una
persona sufra a causa o con ocasion del trabajo y que le produzca
incapacidad o muerte. Y en su inciso segundo manifiesta que “son
también accidentes del trabajo los ocurridos en el trayecto de ida o
regreso entre la habitacion y el lugar del trabajo”.

Destaca que en la especie, el traslado por razones laborales a la Isla
de Juan Fernandez, configura una especie de comision de servicio o

cumplimiento del trabajo encomendado que queda comprendido en el
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C()Jncepto de trayecto entre la habitacion y lugar de trabajo y la
administracion del Seguro compete a los organismos y entidades
enumeradas en el articulo 8 de la ley aludida, entre ellas, las
Mutualidades de Empleadores.

Afade que el Titulo V de la Ley N° 16.744, se refiere a las
prestaciones comprendidas en el seguro y su parrafo 5° trata de las
pensiones de supervivencia a que da lugar la muerte del trabajador
afiliado y a la cuota mortuoria reemplazada por la asignacion por
muerte establecida por el Decreto con Fuerza de Ley N° 90, de 1978,
del Ministerio del Trabajo y Prevision Social, disposiciones de acuerdo
a las cuales, el accidente del trabajo que determina el fallecimiento de
un trabajador particular origina una pension de sobrevivencia para
determinados parientes de la victima y una asignaciéon por muerte.

En cuanto al dafio moral; menciona que el pretendido asciende a
$1.750 millones y que respecto de este formula las siguientes
alegaciones.

En primer lugar, el fundamento de esta pretension es el dolor derivado
del duelo normal de cualquier persona que pierde a su conyuge y/o
padre en forma prematura, atendido un cierto orden normal de las
cosas, que desde ya, no puede ser asegurado, pues nadie puede
sostener que no existan muertes llamadas prematuras por mdultiples
razones.

Nada se dice en el libelo acerca de un dafio espiritual y/o lesién en los
atributos de la personalidad que no pueda ser superado luego del
natural duelo y de la adopcién de las medidas aconsejables en tales
casos.

Por otra parte, se pretende que se resarzan dafios con caracter
punitivo, por lo que se califica como una larga sucesion de
negligencias y uno de los peores desastres de que se conozca, lo que
no puede ser asi.

No puede servir de fundamento a la consideracibn de una
indemnizacién, la aplicacion de una sancion, porque simplemente la

legislacion chilena no lo consagra.
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E)ﬂpone que la indemnizacion por dafio moral no es compensatoria,
sino que satisfactiva, porque simplemente es imposible restituir el
estado de cosas a la situacion anterior al acaecimiento del hecho
dafioso y porque la sancion al autor no va a suprimir o disminuir esta
clase de perjuicio.

Se trata de otorgar o permitir satisfacciones de orden espiritual,
simbdlicas o incluso materiales, mediando la entrega de dinero, en su
caso, que permita la obtencidon de agrados, complacencia o cierto
bienestar que a su vez hagan mas llevadero el dolor propio o
consecuente de la pérdida o0 menoscabo experimentado.

Indica que estas caracteristicas esenciales, tornan la indemnizacion
enteramente incompatible con cuantiosos incrementos patrimoniales,
como sin duda experimentarian los demandantes, en caso de recibir
las sumas que solicitan, que alcanzan, en total, a la exorbitante suma
de $2.885.034.620.

Argumenta que la indemnizacion del dafio moral surge en razén de
haberse lesionado un derecho de naturaleza no patrimonial, o sea, no
avaluable en dinero, y de ahi que se sostenga por la doctrina y la
jurisprudencia, como se ha sefalado, que tal indemnizacion tiene
siempre un caracter meramente satisfactivo, puesto que su finalidad,
por su naturaleza no patrimonial, es dar a la victima una satisfaccion,
una ayuda, un auxilio que le permita atenuar, morigerar, las
consecuencias que le ha producido la lesién del derecho de naturaleza
no patrimonial vulnerado.

Cita a Fernando Fueyo, quien refiriéndose a la naturaleza de la
reparacion del dafio extrapatrimonial o moral, sefiala: “Descartamos
gue sea una reparacion compensatoria del modo que se entiende en
el derecho patrimonial, pues aqui resulta de partida absurdo
compensar, esto es, fijar una medida igual puesto que el dafio mismo
de indemnizar no es susceptible de medicion exacta. En
contraposicion, se trata simplemente de wuna indemnizacion
satisfactiva, esto es, que intenta satisfacer a la victima. Tomando este

verbo justamente de dos de sus acepciones oficiales segun el
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Diccionario de la Real Academia Espafola, resulta lo siguiente: A)
‘hacer una obra que merezca perdon de la pena debida’, B) ‘Aquietar y

sosegar las pasiones del animo
Derecho Civil Moderno”, Editorial Juridica, Santiago, 1990, p. 52).

(Fernando Fueyo, “Instituciones del

Expone que en el mismo sentido, Carmen Dominguez, en su
obra “El Dafio Moral”, Ed. Juridica de Chile, Santiago, 2001, p. 162,
sefiala: “(...) la calificacion de satisfactoria de la reparacion del dafio
moral sélo es valida cuando con ella se pretende expresar que la
suma de dinero otorga a la victima una satisfaccion distinta a la que se
obtiene cuando se busca resarcir un dafio de orden econdémico. En el
primer caso, la indemnizacion es un medio para que se procure
alegrias, o goces que le compensen de algun modo tal lesion, y la
satisfacciébn se logra, por tanto, por via indirecta. Siguiendo la
definicibn casi paradigmatica del Tribunal Supremo espafiol, la
reparacion del dolor o sufrimiento va dirigida, principalmente en
proporcionar en la medida de lo humanamente posible esa
satisfacciébn como compensacion al sufrimiento que se ha causado”.
Resefia por udltimo, que la Corte Suprema de nuestro pais ha
sefalado: “(...) por definicion el perjuicio moral no es de naturaleza
pecuniaria. Esa fisonomia inmaterial que tiene hace decir a los doctos
gue no se trata de calcular la suma necesaria para borrar lo
imborrable, sino que procura que el afectado obtenga algunas
satisfacciones equivalentes al valor moral destruido” (Revista de
Derecho y Jurisprudencia. Tomo 70. Secc. 4°, p. 61 -69).
De tal manera, la indemnizacion del dafio moral no se determina
cuantificando en dinero la lesién o la pérdida como ocurre tratandose
del dafio material o monetario, desde que este tipo de dafo, el moral,
afecta a bienes inmateriales que es imposible medirlo en términos
econdmicos. De ahi entonces que no se puede utilizar este tipo de
acciones para pretender obtener incrementos patrimoniales
desmesurados como lamentablemente es de comudn ocurrencia en las
acciones judiciales de esta naturaleza que se deducen contra los

organismos del Estado de Chile. Tales pretensiones, fuera de toda
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mJesura, han pretendido transformar la indemnizacion del dafio moral
en una fuente de lucro o ganancia que repugnan al derecho y son
contrarias a su propia naturaleza, que es meramente satisfactiva y no
un instrumento de enriquecimiento patrimonial.

Por otro lado, expone que se han fundamentado las respectivas
pretensiones, en la circunstancia de haberse producido la muerte de la
victima con ocasion del despliegue de una conducta humanitaria, de
ayuda a personas dafadas por el terremoto y tsunami del afo
inmediatamente anterior, lo que, a todas luces, resulta irrelevante.

Sin desconocer el alcance o naturaleza de la labor que esta victima
intentaba desarrollar o que pudiere incluso haber desarrollado con
anterioridad, no puede asignarse a ello un valor especial, puesto que
en el mismo accidente fallecieron otras personas que realizaban el
viagje por motivos laborales o en cumplimiento obligatorio de sus
funciones, de modo que no podrian unas victimas provocar mayores
indemnizaciones que otras, desde que lo que se trata de satisfacer, no
de compensar, es el detrimento con caracteres de permanencia en
bienes de caracter no patrimonial originado en las victimas por
repercusion.

También se han sustentado las pretensiones reparatorias en la amplia
difusion que los medios de comunicacién social han efectuado por casi
dos afios desde el accidente en que falleciera esta victima,
calificandola como “la enorme repercusion y exposicion mediatica que
tuvieron los hechos que causaron la muerte de Joaquin, los cuales
fueron profusamente explotados....”, 10 que dificulta “pensar siquiera
en comenzar a cerrar este duelo y encontrar paz”.

Sostiene que si bien desde el punto de vista sicolégico tal exposicion
mediatica podria efectivamente dificultar el proceso de duelo, lo que
no sabemos desde un punto de vista técnico, porque también el hecho
de destacar las cualidades morales de la victima implica un
reconocimiento y satisfaccion, es claro que desde el angulo legal y
juridico, nada puede significar en materia indemnizatoria, puesto que

aquella difusion del hecho no es atribuible al Estado-Fisco, sino que a
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teﬂceros ajenos que con o sin fines de lucro desarrollan una labor
periodistica, quienes no son demandados en este juicio.

Finalmente, resefia que también se han invocado otras
indemnizaciones, que sin mayor grado de certeza se estima se han
pagado en otros accidentes aéreos por Compafiias o Lineas de ese
caracter, comerciales, a familiares de las victimas.

Al respecto, indica que no puede pretenderse hacer equiparables los
pagos indemnizatorios que empresas comerciales puedan haber
sufragado en virtud de un contrato de transporte aéreo oneroso, o de
un seguro contratado, con limites establecidos en normas
internacionales y nacionales, o convencionales, con el transporte
gratuito efectuado por el Estado, en una aeronave de Estado, de
caracter militar, por mera liberalidad y sin contraprestacién alguna.
Afade que al menos en cuanto al dafio moral reclamado, que en el
libelo indican precedentes de primera instancia que nada representan,
que servirian de base para establecer tan elevadas sumas
indemnizatorias, las que igualmente parecen del todo exageradas en
comparaciéon con el valor promedio de las indemnizaciones
concedidas por nuestros tribunales superiores de justicia frente al
dolor ocasionado por la muerte de un ser querido, por lo que en el
improbable caso de que se estime procedente otorgar una
indemnizacién a favor de los actores, ésta deberia sujetarse, en
cuanto a su monto, a los criterios generales que se han ido
delimitando en nuestro derecho, y cuya aplicacién préactica ha sido
recogida por la jurisprudencia.

Explica que asi y aun cuando la evaluacion del dafio moral no esta
contemplada en un texto legal, los fallos judiciales en la materia han
mantenido una cierta correspondencia entre ellos, lo que revela que se
han aplicado principios de racionalidad y prudencia en la regulacion de
estas indemnizaciones.

Precisa que conceder indemnizaciones mayores a las otorgadas
generalmente por los Tribunales de Justicia como reparacion de dafio

moral, significaria violentar el principio constitucional de igualdad ante
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IaJIey, por lo cual se debera establecer la existencia de ese dafio y los
factores que se tendran en consideracién para su fijacion. En esta
regulacién se debera hacer primar la idea de justicia y de equidad,
limitada por los principios de razonabilidad y proporcionalidad.

La doctrina nacional (Alessandri, Arturo. La Responsabilidad
Extracontractual, pag. 565) y la Excma. Corte Suprema (Rev. de
Derecho y Jurisprudencia, T. LXV, secc. 4% pag. 323), asi lo han
entendido, por lo que un criterio diverso quebrantaria, el principio de
igualdad resguardado incluso a nivel constitucional, de modo que las
victimas de hechos ilicitos causados por personas de fortuna
obtendrian, por dafios semejantes, indemnizaciones superiores a las
victimas de dafios iguales, causados por personas de menos fortuna.
Sefiala que la afliccién y dolor deben compensarse con una suma
razonable y prudente para lograr la finalidad de la indemnizacién, que
no es la sancién ni el lucro, sino que es puramente satisfactiva, como
se ha expuesto anteriormente, con entera prescindencia de la fortuna
del victimario o de quien responde por éste.

En relacion a los reajustes e intereses; no tratandose de sumas
adeudadas con anterioridad, sino de indemnizaciones a establecer, en
su caso, por el tribunal, es improcedente el pago de reajustes e
intereses desde la fecha de notificacién de la demanda o, desde la
fecha de la sentencia, respectivamente, conforme se ha solicitado.

En cuanto al reajuste, expone que la obligacion al pago de reajuste
sobre una indemnizacion judicialmente determinada es una obligacion
accesoria o auxiliar en relacion al pago del capital. Siendo asi, la
obligacién al pago del reajuste no puede tener una existencia anterior
al nacimiento de obligacion principal a la cual accede, cuya fuente es
la sentencia ejecutoriada.

La conclusibn natural es que solamente puede aplicarse
reajustabilidad desde la fecha en que la indemnizacion de que se trate
haya quedado establecida por sentencia firme, pues, con anterioridad
a tal evento, no existe juridicamente suma alguna susceptible de ser

reajustada.
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ErJ1 otras palabras, previo a la ejecutoriedad de la sentencia de autos,
el Fisco no estard obligado a pagar cantidad alguna a favor de los
actores, de modo que mal podria quedar obligado a pagar reajuste
conforme a la variacion del I.P.C.

Precisa que debe considerarse, ademas, que atenta contra la mas
elemental de las reglas de la logica, el pretender que se corrija
monetariamente un valor nominal desde una fecha anterior a su
establecimiento como obligacion, dado que la cantidad que debe ser
objeto del pago solamente serd establecida en la sentencia en
moneda de curso legal segun valor vigente al momento de su dictacién
y pasara a ser una deuda actualmente exigible con la ejecutoriedad
del fallo condenatorio.

En cuanto a los intereses, indica que estos constituyen tanto desde el
punto de vista juridico como econdmico, el lucro o beneficio que
genera un capital cuyo goce ha sido entregado por el duefio a un
tercero y en tal caracter, son frutos civiles con arreglo a lo dispuesto
en el articulo 647 del Cédigo Civil.

Argumenta que por ello, en cuanto estan destinados a retribuir al
dueifio por el empleo de su capital, se denominan intereses
retributivos, en cambio aquellos que tienen una finalidad
indemnizatoria se conocen como intereses moratorios, que persiguen
indemnizar al acreedor por el retardo culpable o mora del deudor en el
cumplimiento de su obligacion.

Explica que toda indemnizacién de perjuicios tiene por finalidad la
reparacion del dafio causado, en términos de colocar a la victima en la
situaciéon anterior al acaecimiento del hecho lesivo y/u otorgar
satisfacciones compensativas. Por consiguiente, el pago de una
indemnizacién no puede en caso alguno constituir una fuente de lucro
0 ganancia para el demandante, pues, de ser asi estariamos en
presencia de un enriquecimiento ilicito, légicamente, proscrito en
nuestro derecho.

Agrega que establecido lo anterior, surge de modo natural la razén por

la cual el pago de intereses compensatorios repugna la esencia y
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finJaIidad de la indemnizacion de perjuicios, al constituir una ganancia
adicional carente de causa 0 motivo.

Indica finalmente que tampoco puede sostenerse que exista mora,
dado que ni siquiera existe una obligacion liquida y exigible a cuyo
pago esté obligado el Fisco y no la habra hasta que, en el evento de
acogerse la demanda, el fallo respectivo se encuentre ejecutoriado y el
deudor haya sido requerido, conforme lo prevé el articulo 1551 N° 3
del Codigo Civil.

A fojas 334, la parte demandante evacua el tramite de réplica,
sefialando, en cuanto a los hechos involucrados en la contestacion,
que controvierte todas y cada una de las afirmaciones sobre los
hechos que el Fisco formulé en su contestacion, a menos que ellas
sean objeto de reconocimiento expreso en la réplica.

Expuso que en la especie no ha existido caso fortuito o fuerza mayor,
la caida del avidén fue un hecho perfectamente previsible y evitable, de
haber actuado el Estado Chile con la debida diligencia o cuidado.
Expone que segun el Fisco, la caida del avion habria sido
consecuencia de un caso fortuito o fuerza mayor, consistente en las
condiciones climaticas extremas que enfrentd la tripulacion en su
sobrevuelo del canal que se forma entre las islas Robinson Crusoe y
Santa Clara, vale decir, las condiciones que enfrent6 el avion en los
altimos minutos del vuelo y luego de haber frustrado el primer intento
de aterrizaje, asimismo, que las condiciones climaticas imperantes en
dicha zona geogréafica habrian revestido la condicion de un hecho
"imprevisto", "irresistible" e "inimputable" para la tripulacion, dando asi
-supuestamente- por cumplidos los requisitos que la doctrina y
jurisprudencia han identificado para que proceda la eximente de caso
fortuito del articulo 45 del Codigo Civil.

Indica del mismo modo, el Fisco llega al extremo de afirmar que para
eximirse de responsabilidad por caso fortuito bastaria que ese evento
hubiese sido solamente "imprevisto”, esto es, que en la situacion
concreta del dia 2 de septiembre de 2011 esas condiciones climaticas

no hubiesen sido previstas por la tripulacién, aunque ellas hubieren
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siélo "previsibles”, esto es, que la tripulacion las hubiese podido prever
con la diligencia y el cuidado debidos.

En otras palabras, el Fisco pretende sostener que basta que un hecho
no haya sido previsto por el causante del dafo, aunque el mismo
hecho sea previsible para un hombre diligente, para que por esa sola
circunstancia opere la eximente de responsabilidad del caso fortuito.
La tesis del Fisco, de aceptarse, equivaldria a establecer la
irresponsabilidad total salvo en caso de dolo, porque bastaria con
alegar que algo no se previo, sin importar si pudo o debid preverse,
para que operase el caso fortuito. Claramente no es ese el sentido de
la norma del articulo 45 del Codigo Civil.

Sostiene que tanto la doctrina como la jurisprudencia concuerdan en
gue el evento que constituye caso fortuito debe ser imprevisible, esto
es, un evento que no pudo preverse empleando la debida diligencia y
cuidado exigibles de acuerdo a las circunstancias. La imprevisibilidad
apunta a lo que ha debido razonablemente preverse, es decir, supone
un juicio de caracter normativo, y no una mera constatacion de si en
los hechos el autor previé o no previé determinados hechos.

Precisa que la excepcion del Fisco debe ser necesariamente
rechazada, en cualquier caso, porque contrariamente a lo que se
afirma en la contestacion, en las circunstancias concretas en que se
efectud el vuelo a Juan Fernandez ese dia 2 de septiembre de 2011 y
gue el propio Fisco se encarga de relatar con detalle en la
contestacion, la caida del avion era un hecho perfectamente previsible
y evitable, de haber actuado la FACH con la diligencia y el cuidado
gue le eran exigibles.

Advierte que la supuesta imprevisibilidad queda desde luego
descartada, si se considera que fue la misma FACH la que decidio
enviar ese vuelo en condiciones tales que, debido a su limitada
capacidad de almacenaje de combustible, el avion no tenia la
posibilidad de volver a Santiago o algun otro aeropuerto alternativo en

caso de no poder aterrizar en la isla -que fue precisamente lo que
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denominada "con punto de no retomo".

El propio Fisco confiesa en la pagina 38 de su contestacion, lineas 1 a
3, que "la FACH planificé el vuelo de autos como un vuelo con punto
de no retomo (PNR) debido a que la cantidad de pasajeros a
transportar hacia imposible otra condicion de vuelo” y en palabras del
mismo Fisco, la FACH decidio sacrificar la capacidad de transportar
una mayor cantidad de combustible (que habria evitado volar en la
modalidad de punto de no retomo), para poder llevar a un mayor
namero de personas, que es precisamente una de las principales
negligencias que se denuncian en la demanda.

Estima que la confesion del Fisco resulta ademas consistente con otra
de las graves negligencias que se indica en la demanda, esto es, que
segun su disefio el avibn CASA 212-300 tenia la posibilidad de llevar
estanques adicionales de combustible debajo de sus alas o estanque
sub-alares, los que de haber estado instalados habrian aumentado la
autonomia de vuelo del avion, evitando el "punto de no retorno" y
permitiéndole regresar al continente luego de no haber podido
aterrizar. A pesar de contar con esos estanques adicionales entre sus
materiales, la FACH no los instalé en el CASA 212-300 que viaj6 a
Juan Fernandez ese 2 de septiembre de 2011.

Indica que esto es precisamente lo que reconoce el Fisco, al sefalar
gue la utilizacién de esa modalidad de vuelo sin retorno se debi6 a la
cantidad de pasajeros, porque de haber decidido llevar a menos
pasajeros el avién habria dispuesto de capacidad para transportar
eso0s estanques con combustible adicional.

Afade que la propia defensa relata que la decisién de la FACH de
enviar un avién que no tenia otra opcidn mas que aterrizar para que
los pasajeros siguieran con vida, se adopté ademas a sabiendas que
viajaba a unos de los aerédromos mas peligrosos de Chile y
probablemente del mundo, en el que como se sabe existe una alta
probabilidad de que los aviones no puedan aterrizar, debido a las

condiciones climéticas extremas que azotan a esas islas.
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E)gplica que el Fisco se apura en sefalar que la modalidad de vuelo
"con punto de no retorno” seria totalmente normal, tanto en la aviacion
civili como en la comercial y que no habria nada de extrafio o
especialmente riesgoso en ello, agregando que seria "simplemente
una modalidad de vuelo que requiere adoptar algunas previsiones
adicionales que habrian sido cumplidas en este caso" (pagina 38,
lineas 6, 7 y 8). Es mas, de manera casi ironica, el Fisco se permite
comparar la situacion de autos con los vuelos que realizan a la Isla de
Pascua las aerolineas comerciales.

Hace presente que lo que el Fisco no dice en su contestacion, es que
ese tipo de vuelos "con punto de no retorno" requieren de unos
cuidados bastante mas extremos que una simples medidas
adicionales y mas precisamente, suponen contar con una certeza
practicamente absoluta de las posibilidades de aterrizar, ya sea en el
aeropuerto de destino 0 en un aeropuerto alternativo, pues de lo
contrario la vida de quienes viajan en el aviobn queda entregada al
mero azar de lograr el aterrizaje, lo que es impensable en cualquier
vuelo de transporte de personas en tiempos de paz.

Sefiala que es evidente que volar en esa modalidad -de no retorno-
requiere bastante mas que simplemente adoptar "algunas previsiones
adicionales”, y en el caso concreto de Juan Fernandez exigia,
fundamentalmente, que la tripulacién contase con informacién precisa
y en todo momento -pero en especial antes de cruzar el punto de no
retorno- respecto a las condiciones exactas con que se encontraria al
momento del aterrizaje, porque de cualquier otro modo, el viaje se
convierte en una verdadera "ruleta rusa”, en un acto casi suicida, que
fue precisamente lo que hizo la FACH ese 2 de septiembre de 2011.
Sefala que en todo caso, ni siquiera las previsiones minimas para
este vuelo, a las que se refiere el Fisco, se cumplieron, al punto que
existi6 un Sumario Administrativo que concluyé con numerosos
oficiales de alto rango de la FACH sancionados, precisamente, por el

incumplimiento de deberes y protocolos en relacion con la planificacion
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y f—:‘jecucién de este vuelo, respecto de todo lo cual el Fisco guarda un
incriminador silencio en su contestacion.

Afirma que las circunstancias en que la FACH ejecutdé ese vuelo
resultan aun mucho peor, porque ni siquiera era necesario pensar en
condiciones climaticas probables, eventuales o futuras para decidir
respecto de la ejecucion del vuelo, desde que toda la informacién
disponible -y que el mismo Fisco se encarga de exponer profusamente
en su contestacion- sefialaba que ese dia 2 de septiembre de 2011 las
condiciones climaticas existentes en el archipiélago de Juan
Fernandez eran particularmente adversas, al punto que el mismo Fisco
reconoce en su contestacion (paginas 9,10,11 y otras), que en algunos
puntos de la isla y a la misma hora en que lleg6 el avion CASA 212,
soplaban vientos cruzados con intensidades de entre 10 y 35 nudos,
habiéndose registrado rachas de hasta 41 nudos, con alta variabilidad
en direccion e intensidad (pagina 18, lineas 20 a 30). Ello en
circunstancias que el avion CASA 212 no puede aterrizar de manera
segura con vientos cruzados superiores a los 22 nudos, tal como la
FACH lo sabe perfectamente.

Afade que mas aun, la informacion que el propio Fisco aporta con lujo
de detalles en su contestacion, sefiala que ese dia 2 de septiembre de
2011 se constatd en la isla la presencia de "celulares abiertos
asociados al paso de un frente, provocando una fuerte inestabilidad
atmosférica post frontal y niveles de turbulencia eventualmente
fuertes...", etc.

Denota que, es decir, la FACH decidié que el avién despegara hacia
Juan Fernandez sin posibilidad de retorno, en un dia con condiciones
de viento que hacian practicamente imposible el aterrizaje, o bien lo
transformaban en un hecho incierto.

Refiere que segun el propio Fisco, esta informacion emand de
diversas fuentes e informes, por lo que es dable suponer que al menos
algunos de esos reportes o incluso todos ellos, estuvieron disponibles
para el personal de la FACH el dia 2 de septiembre de 2011, o

pudieron estar a su disposicion de haber actuado la FACH con una
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mfnima diligencia o cuidado, mas aun cuando la modalidad de vuelo
elegida era la fatidica "con punto de no retorno".

Agrega que la misma tripulacion del aviébn estaba al tanto -o
sospechaba fundadamente- que las condiciones climaticas del dia 2
de septiembre eran especialmente adversas, tal como lo revela la
circunstancia que la Comandante del vuelo, la teniente Fernandez,
llamé varias veces e insistentemente a los servicios meteorologicos en
la vispera del vuelo, el dia anterior y varias veces ese mismo dia 2 de
septiembre, para re chequear las condiciones meteorolédgicas, e
incluso lleg6 a retrasar el horario de salida desde Santiago, para poder
disponer de una "ventana" de tiempo -no superior a una hora- en la
que esperaba encontrar mejores condiciones a su arribo a la isla. Asi
lo declara el propio Fisco en la pagina 16 de su contestacion.

Advierte que la propia Comandante del vuelo mostraba evidente
preocupacion por las condiciones meteorologicas que se estaban
presentando ese dia en la isla e incluso llegé a retrasar el vuelo,
apostando por disponer de una "ventana" de tiempo de no mas de una
hora con buenas condiciones para aterrizar, esto es, se movia en el
deslinde y a pesar de ello la FACH decidi6 volar en la modalidad con
punto de no retomo. Eso es una ruleta rusa.

Menciona que si la FACH pretendia volar a Juan Fernandez en una
modalidad en la que la existe un riesgo cierto de muerte en caso de no
poder aterrizar, lo que cabia esperar de la misma y de cualquier otra
persona medianamente prudente en su misma posicion, era tener una
certeza practicamente absoluta de las condiciones climaticas y de la
posibilidad de aterrizar, o en su defecto, tomar la decision de no
efectuar el vuelo. Pero ese 2 de septiembre de 2011, la FACH no hizo
ni lo uno ni lo otro y en cambio decidi6 despachar este vuelo
sobrecargado de pasajeros, entregandolo a la suerte, al simple azar
de unas condiciones climaticas que, se sabia, se presentaban muy
complejas y cambiantes ese mismo dia, como es normal en las islas y
especialmente en Juan Fernandez. La negligencia de la FACH en este

punto se aproxima al dolo.
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AfJirma gue la situacion sélo empeora, porque ademas es un hecho no
controvertido que, debido a las precarias condiciones en que
funcionaba el aerédromo de Juan Fernandez a esa fecha, la
tripulaciébn so6lo tenia posibilidad de conocer las verdaderas
condiciones meteoroldgicas existentes en Juan Fernandez, cuando ya
habia pasado largamente el punto de no retorno y estaba
aproximadamente a 21 millas de la pista, es decir, cuando ya no tenia
ninguna otra opcidn que no fuera aterrizar, para seguir con vida.
Precisa que de hecho, el propio Fisco sefiala en la pagina 15 de su
contestacién que la tripulacion viajaba con reportes meteoroldgicos de
las condiciones de la isla de caracter sinOptico y emitidos con 3 y
hasta 6 horas de diferencia entre uno y otro, es decir, que entre unoy
otro reporte podria transcurrir la duracion total del vuelo, y confiesa
ademas el Fisco que la informacion del viento de la pista, la visibilidad,
el techo de nubes y otros parametros vitales para las maniobras de
aterrizaje, eran entregados a la tripulacion sélo durante el proceso de
aproximacion a la pista, es decir, cuando ya no habia ninguna otra
posibilidad que aterrizar o bien morir intentandolo.

En la contestacion de la demanda menciond, que de acuerdo a la
modalidad de vuelo, el avion debia efectuar una primera pasada por
sobre la pista para hacer una observacion visual de la manga o
cataviento con el que se mide la velocidad y direccién del viento en la
pista y espantar posibles animales, respecto a lo cual se pregunta;
qué sucederia si al efectuar esa primera pasada la tripulacion
encontraba algun obstaculo insalvable en la pista, como vientos
cruzados superiores a 22 nudos, como de hecho los habia ese 2 de
septiembre de 2011, animales o incluso algun otro avion accidentado
blogueando la pista.

Sefial6 que de hecho se sabia que el avibn que aterrizd
inmediatamente antes que el CASA 212 y que era piloteado por
Ricardo Schafer, enfrentd importantes dificultades en el aterrizaje,
llegando a desmontar uno de los neumaticos del tren de aterrizaje. En

esas circunstancias y de haber sido un poco mayor el incidente, era
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peJrfectamente posible que ese avion hubiese quedado atravesado en
la pista, sin posibilidad alguna de moverlo desde que en la zona del
aerédromo no existe ningun tipo de maquinaria para esos efectos.
Expone que esa sola circunstancia, perfectamente posible de haber
ocurrido la tarde del 2 de septiembre de 2011, segun la informacién de
la que se dispone, habria bastado para que el CASA 212 no tuviera
donde aterrizar, con consecuencias igualmente fatales a las que se
estan lamentando.

En definitiva, sefiala que la descripcion que entrega el propio Fisco de
las condiciones en las que la FACH decidié enviar ese vuelo el 2 de
septiembre de 2011 a Juan Fernandez, francamente aterradora, revela
inequivocamente que la caida del avion fue perfectamente previsible y
evitable.

Indica que le sigue resultando increible y absurdo, mas aldn después
de leer la contestacion, que la FACH haya decidido enviar a Juan
Ferndndez un avion repleto de pasajeros que no tenia combustible
para volar de regreso al continente en caso de no poder aterrizar, a
sabiendas que Juan Fernandez es un aerddromo muy peligroso, que
las condiciones climéticas son reconocidamente muy complejas, pero
por sobre todo, sabiendo o debiendo saber de las pésimas
condiciones climaticas que existian ese mismo dia 2 de septiembre de
2011 y bajo esas circunstancias, extraidas casi textualmente del
escrito de la contraria, es inaceptable que el Fisco pretenda sostener
que la caida del avion se debié a un hecho imprevisible o irresistible.
Es mas, siguiendo los ejemplos propuestos por el Fisco en cuanto a la
ocurrencia de desastres naturales, la decision de la FACH de enviar el
avion a Juan Fernandez sin posibilidad de retorno y con las
condiciones meteorologicas existentes ese 2 de septiembre de 2011,
equivale a decidir volar el avion al interior de un tornado.

Si bien las condiciones que es posible encontrar al interior de un
tornado son extremas y podrian calificar como de un caso fortuito o
fuerza mayor, nada se dice de las razones por las que el avién entra al

tornado. Si resulta que, siguiendo la analogia con este caso, es la
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tri|JouIacic')n la que voluntariamente decide volar dentro del tornado y el
avion finalmente se cae, nadie pretendera alegar que ello se debié a
un caso fortuito.

En este orden de ideas, refiere que la defensa Fiscal pone particular
énfasis en el informe elaborado por la empresa fabricante del avion y
socia comercial de la FACH, Airbus Military, pretendiendo que ese
informe demostraria la existencia de un caso fortuito. Sin embargo, lo
anico que ese informe puede aportar, porque de hecho ese fue su
Gnico objetivo, es un analisis técnico de las circunstancias fisicas,
aerodinamicas o mecanicas de la caida del avién, esto es, aquellas
que explican la caida del avion en cuanto un fenédmeno fisico, pero ese
reporte nada dice, porque esa es una materia que Airbus Military no
analizo, respecto de las acciones y de las negligencias de la FACH y
de su tripulacion, que llevaron al avion CASA 212-300 a encontrarse
sobrevolando el canal que existe entre esas dos islas, a poco menos
de 200 metros por sobre el nivel del mar y en presencia de vientos
extremos, que por lo demas, se conocen desde mucho antes de la
caida del avién, al punto que ningun piloto comercial con experiencia
vuela jamas sobre ese canal a menos de 1.226 pies, sino por sobre
los 374 metros, aproximadamente.

Sostiene que el informe de Airbus Military se limita a explicar los
altimos minutos del vuelo y las circunstancias fisicas de la caida del
avion al mar, sin llegar nunca a pronunciarse sobre las razones que
llevaron al avion a ubicarse en esa posicion, y la defensa fiscal incurre
en el error de fundar toda su defensa en ese mismo orden de
consideraciones, puramente fisicas y restringidas a los Gltimos minutos
del vuelo.

Argumenta que con ese mismo enfoque del Fisco, se podria llegar a
sostener, por ejemplo, que la muerte de un marino que fallece
congelado en el mar producto de la falta de auxilio oportuno de la
Armada, es un hecho de la naturaleza e irresistible, desde que la
muerte se debe a la accion de las extremas temperaturas, a pesar que

sea evidente la negligencia del Estado.
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Inélica gue no sabe ni esta en condiciones de afirmar si las condiciones
existentes en el canal que se forma entre las islas Santa Clara y
Robinson Crusoe, en el mes de septiembre y después del paso de un
sistema frontal, son condiciones extremas e irresistibles para ciertos
tipos de aviones, pero lo que si se sabe, es que todos los pilotos mas
experimentados que vuelan a esas islas, evitan volar por ese canal a
una altura menor a la de las mas altas cumbres, esto es, sobrevuelan
el canal a no menos de 1.226 pies y con combustible suficiente para
volar a algun otro aer6dromo alternativo en caso de no poder aterrizar.
Explica que de hecho, el mismo 2 de septiembre de 2011 aterrizaron
en la isla otros dos aviones antes que el CASA 212 de la FACH y que
en cualquier caso llevaban combustible suficiente para dirigirse a otro
aeropuerto de alternativa.

A este respecto la sentencia penal dictada por el Ministro sefior Juan
Cristobal Mera, sefiala claramente en su considerando tercero: "...de
manera que para evitar el accidente investigado en estos autos
bastaba hacer el aludido circuito de vuelo a una altura superior a los
1.226 pies. De hecho, las dos aeronaves que aterrizaron en el
aerédromo de la isla Robinson Crusoe ese dia 2 de septiembre de
2011, con las mismas circunstancias meteoroldgicas, lograron hacerlo
sin novedad: el avién pilotado por don Nicolas Rodrigo Vidal Hamilton-
Toovey, sobrevol6 la isla a 3000 pies y efectud un giro precisamente
por encima del estrecho que se forma entre la isla Robinson Crusoe y
la isla Santa Clara, o sea, por el mismo lugar donde se estrelld el
CASA 212, pero a una altura, como se dijo, de 3.000 pies=914,4
metros, para posteriormente dirigirse nuevamente a la pista, la que
enfrentd semi cruzado en contra del viento, logrando arribar sin ningin
contratiempo; y el avion pilotado por el sefior Ricardo Enrique Schafer
Graf, hizo un vuelo de reconocimiento a la pista y luego intenté
aterrizar en contra del viento a la pista 320 grados al norte magnético
(pista 32), y debido al fuerte viento se desplazé hacia su derecha,
motivo por el cual debid frustrar, girando hacia su izquierda sin pasar

por sobre el estrecho que separa Robinson Crusoe de Santa Clara y lo
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mjéls apegado a la pista posible con un viraje rapido y escarpado para
intentar el segundo aterrizaje, el que resulté exitoso, aunque desmontoé
el neumatico derecho de la nariz en el proceso de aterrizaje producto
de los fuertes vientos arrachados sobre la pista”.

Advierte que luego, la pregunta que cabe hacerse para determinar la
responsabilidad del Estado en estos hechos no es si las condiciones
climaticas de ese canal, existentes el 2 de septiembre de 2011 a eso
de las 17.00 horas, eran capaces de derribar al CASA 212, sino por
qué razon ese avibn se encontrd6 volando en esas extremas
circunstancias y la respuesta apunta inequivocamente a dos causas
igualmente determinantes en la caida del avion, a saber (1) la decision
de la FACH de enviar a Juan Fernandez sin capacidad para retornar a
Santiago o0 a algun otro aeropuerto, y existiendo ademas una alta
posibilidad de no poder aterrizar; y (2) las maniobras gravemente
erradas y negligentes que ejecuto la tripulacion, la que decidio llevar el
avion a la zona del canal y sobrevolarlo a una altura reconocidamente
imprudente.

Asegura que en esas condiciones, la caida del avion CASA 212
constituye un acto previsible, evitable e imputable a la negligencia de
la FACH, que elimina de plano el pretendido caso fortuito.

En relacién a que la caida del avidn se debi6 a un conjunto de actos
negligentes que constituyen falta de servicio de la FACH y de la
DGAC, responsabilidad civil extracontractual en subsidio, de los que
en cualquier caso responde legalmente el Estado de Chile, refiere que
el Fisco sostiene que en la especie tampoco se configuraria una falta
de servicio, la que hace sinénimo de la culpa de los articulos 2314 y
siguientes del Codigo Civil, por cuanto la FACH no habria incurrido en
acto culpable o negligente alguno. Para sostener esta excepcion, el
Fisco intenta negar las negligencias que se denuncian en la demanda
0 bien desconocer su vinculacién causal con la caida del avion,
volviendo a su intento de justificar un supuesto caso fortuito.

Indica que sin perjuicio que la principal alegacion del Fisco, la

ocurrencia del supuesto caso fortuito, ya ha sido desvirtuada, la caida
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deJI avion necesariamente ha de atribuirse a la negligencia del Estado
de Chile y en lo sucesivo se hara cargo de aquellas alegaciones
puntuales del Fisco que pudieren requerir alguna consideracion
adicional, dando por reproducido en lo demas lo sefialado en la
demanda y anteriormente en esta réplica.

En relacién a que la FACH decidié sacrificar la posibilidad de que el
vuelo llevara mas combustible por llevar a un mayor namero de
pasajeros. El exceso de peso al despegue y la ausencia de estanques
sub-alares asi lo demuestran.

Al respecto indica que en la demanda se sefald, que una de las
principales y mas graves negligencias cometidas por la FACH en la
ejecucion de este vuelo, fue el hecho de haber optado por una
modalidad de vuelo sin retorno, esto es, sin llevar suficiente
combustible para ir a la isla y regresar, a pesar que segun su disefio el
avion CASA 212-300 tenia la posibilidad de llevar estanques
adicionales de combustible debajo de sus alas o estanque sub-alares.
De haber estado instalados ese 2 de septiembre de 2011, dichos
estanques habrian aumentado la autonomia de vuelo del avién,
evitando el "punto de no retorno” y permitiéndole regresar al continente
luego de no haber podido aterrizar.

Insiste en que pese a contar con esos estanques adicionales, de
hecho en las maniobras de busqueda iniciadas el mismo 2 de
septiembre de 2011 la FACH utiliz6 otro CASA 212-300 con los
estanques instalados, la FACH no los instalé en el CASA que viaj6é a
Juan Fernandez la tarde de ese 2 de septiembre de 2011. Es mas,
segun declaraciones efectuadas por un ex mecanico de la FACH y que
se encuentran agregadas al expediente de la investigacion criminal
gue sustancio el Ministro sefior Juan Cristobal Mera, los estanques
sub-alares habian sido originalmente instalados en ese avién, durante
los preparativos iniciales del vuelo, pero luego fueron retirados.
Expone que ademas, la explicacion de esta gravisima decision podria
encontrarse en el numero final de pasajeros que la FACH dispuso para

este vuelo, considerando que de los 11 pasajeros que se
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cantempIaban en la solicitud del "Desafio Levantemos Chile" y que
sumados a los 4 tripulantes del CASA 212-300 daba un total original
de 15 ocupantes, el vuelo pas6é a tener un total de 21 personas
durante sus etapas de planificacion, esto es 15 pasajeros y 6
tripulantes, incluyendo entre los pasajeros a funcionarios de la FACH
que no eran parte de la tripulacion. El nimero de pasajeros y la forma
en que se fueron agregando son circunstancias que se encuentran
reconocidas por el Fisco en la pagina 3 de su contestacion.

Advierte que sorprendentemente, ha sido el propio Fisco quien al
contestar la demanda ha venido a confirmar las peores sospechas,
cuando sefala en la pagina 38 que "la FACH planifico el vuelo de
autos como un vuelo con punto de no retomo (PNR) debido a que la
cantidad de pasajeros a transportar hacia imposible otra condicién de
vuelo", lo que equivale a decir, lisa y llanamente, que la FACH opt6 por
no llevar mas combustible a cambio de llevar mayor numero de
pasajeros.

Sefiala que a la luz de todos los demas antecedentes que se han
podido analizar y los que se veran, particularmente, de las pésimas
condiciones de tiempo que existian ese 2 de septiembre en Juan
Fernandez y que la tripulacion conocia o debia conocer, sumado al
hecho que volaban a un aerédromo reconocidamente peligroso, la
decisién de la FACH de sacrificar la autonomia de vuelo por llevar a
MAs personas en un mismo viaje, pues nada impedia que hiciera dos
viajes en el mismo avion o bien o usara simultaneamente dos aviones,
resulta ser una decisidén de una negligencia extrema, cercana al dolo.
Hace referencia a que la propia Junta Investigadora de Accidentes de
la FACH o "JIA", en el informe que acompafio a la investigacion
criminal, dejé6 en evidencia la grave negligencia de la FACH,
proponiendo entre otras medidas correctivas "considerar en la
planificacion de los vuelos a la Isla Robinson Crusoe una escala
técnica y carguio de combustible en Vifa del Mar".

Agrega que con posterioridad a esta tragedia, la propia FACH dicto

entre otros protocolos de vuelo a la isla, el "Procedimiento Operativo
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Esjténdar POE -8/0OPS-28 de octubre de 2011", cuya letra B sefala
perentoriamente que en lo sucesivo las misiones a Isla Robinson
Crusoe deberan considerar siempre el uso de estanques sub-alares.
Denota que el Fisco no ha podido negar la existencia de estos claros
actos de reconocimiento de parte de la FACH y en cambio ha optado
por sostener que la dictacion de éste y otros protocolos serian parte
del proceso natural de aprendizaje después de cada desastre aéreo.
Aclara que ese tipo de aprendizaje existe en la aviacibn moderna y de
ello hay muchos ejemplos de cédmo los accidentes permiten crear
nuevas tecnologias o mejorar las existentes, pero eso no tiene
absolutamente ninguna relacion con lo que pasoé en este caso, desde
que las advertencias y riesgos que la FACH decidié informar a sus
pilotos, recién una vez ocurrido este desastre, eran todas ellas de
sobra conocidas.

Indica que la FACH no aprendié nada nuevo con este desastre, nada
que no supiera o que debiera saber con anticipacion respecto de la
peligrosidad de Juan Fernandez y de sus condiciones climaticas y de
la accion suicida que significa enviar un vuelo sin capacidad de
retorno, porque no hay que ser técnico ni cientifico para saber que si
usted envia un avion a una isla, de la cual no puede regresar porque
no lleva mas combustible que el necesario para hacer el viaje de ida,
entonces usted debe asegurarse, con todo lo que tenga a su alcance,
gue el avion va poder aterrizar, pues de lo contrario ese viaje es un
suicidio y si resulta que usted no tiene los medios para adquirir esa
certeza o bien esa certeza no es posible de obtener, por ejemplo,
porque las condiciones climaticas de esa isla son siempre cambiantes
e Iimpredecibles, entonces usted debe enviar ese avibn con
combustible suficiente para retornar, o derechamente no enviarlo.
Concluye que no hacia falta desperdiciar 21 vidas humanas para llegar
a estas sencillas conclusiones.

En cuanto al aerédromo de Juan Fernandez, como reconocidamente
riesgoso y que al 2 de septiembre de 2011 era operado por la DGAC,

en precarias condiciones, indica que el Fisco, en su contestacién no



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

nitjega los hechos de la demanda, por el contrario reconoce, entre otras
cosas, que el aerddromo se encuentra emplazado en un entorno
geografico muy complejo; que éste esta sometido a condiciones
climaticas hostiles y en constante variacion; que al 2 de septiembre de
2011, el aerédromo no disponia de instrumentos técnicos ni de
personal capacitado para determinar las condiciones meteorologicas
existentes en la zona de la pista y en especial la velocidad de sus
vientos; que operaba sin torre de control y que tampoco disponia de
cartas aerondauticas que indiquen los procedimientos de aproximacién
gue deben seguir los pilotos para aterrizar.

Afnade que a la serie de graves deficiencias descritas en la demanda,
el Fisco agrega que en la pista de aterrizaje del aerédromo suelen
encontrarse animales u otro tipo de obstaculos que pueden "poner en
riesgo la operacién de aterrizaje" (o definitivamente impedirlo).
Advierte la enorme negligencia que implica enviar a ese aerodromo un
avion que no tiene otra alternativa mas que aterrizar o caerse al mar.
Alega que pese a ello, el Fisco estima que las precarias condiciones
en que era operado ese aerddromo por la DGAC no seria "una
situacion extrafia o anormal”, es mas, ello se justificaria por la baja
frecuencia de uso y por razones de eficiencia del gasto publico,
concluyendo que en definitiva las condiciones del aerédromo de Juan
Fernandez no habrian tenido incidencia alguna en la caida del CASA
212-300, ante lo cual se plantea; como no va a ser determinante, en
especial para vuelos sin retorno, el hecho que el aer6dromo operase,
por ejemplo, sin mediciones exactas de las velocidades y direccién del
viento, que son parametros vitales para las maniobras de aterrizaje y
gue al 2 de septiembre de 2011 eran determinados mediante la simple
observacion visual de un ex pescador artesanal, quien ademas hacia
las labores de aseo y de guardia de la caseta del aer6dromo.

Sefiala que esas condiciones podrian resultar tedricamente tolerables
en aerdodromos ubicados en tierra firme, en los que en el peor de los

casos los aviones tienen la alternativa de ir a parar a otro lugar, pero
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ja#nés en una isla en la que la pista se encuentra rodeada de
acantilados y del mar.

Sostiene que las negligencias que denuncia y que el Fisco reconoce
en su contestacién cobran aun mayor relevancia en este caso, si se
considera que el vuelo de la FACH no tenia posibilidad de retorno y
peor aun, que tampoco disponia de otro medio fehaciente para
conocer los pardametros meteorolégicos necesarios para decidir el
aterrizaje, que no fueran aquellos reportados por el rudimentario
sistema del aerédromo. Malamente podria sostenerse que la condicion
del aer6dromo no tuvo incidencia en estos hechos.

Destaca que el Fisco nada dice en cuanto a que, inmediatamente
después de estos hechos y mas precisamente en el mes de diciembre
de 2011, la DGAC instal6 en Juan Fernandez estaciones
meteorolégicas semi-automaticas en la zona del aer6dromo y asigné
un tercer funcionario Técnico en Servicios de Vuelo, calificado para
prestar servicios de informacion de vuelo, de meteorologia aeronautica
y telecomunicaciones aeronauticas, que trabaja ubicado en el
aerédromo. Por el contrario, la defensa fiscal reconoce que el Estado
de Chile también es responsable de los actos negligentes en que
incurrio la DGAC en estos hechos, aun cuando trata infructuosamente
de desvirtuar esa responsabilidad.

En relacién a la ausencia de protocolo o procedimiento de vuelo para
Juan Fernandez, resefia que en la demanda se sefialo que a la fecha
de estos graves hechos la FACH tampoco contaba con un protocolo o
procedimiento de vuelo a Juan Fernandez, que detallara a sus pilotos
las condiciones técnicas y de seguridad que debian seguir en las
maniobras de aproximacion y aterrizaje en esta peligrosa isla, o que
advirtiera de los riesgos existentes y conocidos de esa zona, de modo
tal que la tripulacibn del CASA 212-300, ademas de volar a un
aerédromo riesgoso, cargado al maximo con pasajeros y sin ninguna
posibilidad de fallar en el aterrizaje, lo hacia sin contar con instruccién
especifica para enfrentar los riesgos extremos que presenta ese

aerédromo y sus alrededores, circunstancia que el Fisco tampoco ha
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incidencia alguna en la caida del avion.

Argumenta que a modo de réplica baste con reiterar aqui las

declaraciones judiciales prestadas por el Comandante en Jefe de la

FACH, sefior Jorge Rojas Avila, quien preguntado sobre estas

materias sefialo que "Para el caso de las condiciones de Juan

Ferndndez tratdndose de una operacién con punto de no retomo,

debi6 haber habido un procedimiento (...)" (Fojas 1.700 del expediente

de la investigacién criminal).

Agrega que inmediatamente después de la caida del CASA 212-300,

la misma FACH procedi6 a dictar protocolos de vuelo y aterrizaje en

Juan Fernandez, en los que describié detalladamente las maniobras

que la tripulacién debe efectuar y las que debe evitar, entre estas

Gltimas, precisamente las erradas maniobras ejecutadas por los

tripulantes del CASA 212-300 el 2 de septiembre de 2011. Protocolos

que son:

(i) Procedimiento Operativo Estandar POE -8/OPS-28, del Grupo de
Aviacion N° 8, sobre Operacion en la Pista de Isla Robinson
Crusoe en Material C-212 S300, de octubre de 2011.

Gy  Anexo N del Manual de Operaciones del Grupo de Aviacion N° 5
de la Il Brigada Aérea, de 2 de mayo de 2012 en el que se
sefala, por ejemplo, que "debido a la alta complejidad de la
aproximacion y aterrizaje en la Isla de Robinson Crusoe, el
tramo hacia la Isla s6lo podra volar al mando de un piloto con
habilitacion de piloto al Mando".

(iii) Procedimiento Operativo estandar POE-6/0OPS-1013 del Grupo
de Aviacién N° 6 de la IV Brigada Aérea, de 17 de enero de 2012
en el que se establecen detalladamente las condiciones para
efectuar la pasada de verificacion por sobre la pista y las
maniobras de aterrizaje, en particular, prohibiendo los
sobrevuelos de la zona del canal entre las islas Santa Clara y
Robinson Crusoe y el vuelo a menos de 1.000 pies de altura,

maniobra ésta ultima que, conforme quedd6 acreditado en la
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: sentencia penal, fue precisamente una de las causas inmediatas
de la caida del avion al mar.
Explica que los riesgos respecto de los cuales advierten tardiamente
estos protocolos e instructivos eran perfectamente conocidos antes de
la ocurrencia de los hechos.

El propio Fisco reconoce en su contestacion que en los ultimos 10
afios la FACH ha aterrizado 149 veces en Juan Fernandez y la
geografia y el clima de ese lugar no han cambiado en esos afios, por
lo que pretender ahora que antes de la caida del CASA 212 que la
instituciéon ignoraba "la interaccién de vientos y de la meteorologia" del
lugar, como se afirma en la contestacion, resulta insostenible.

Asegura que tan cierto es lo que viene sefialando, que la Resolucion
de la Comandancia en Jefe de la Fuerza Aérea que forma parte el
Sumario Administrativo, sanciond con represion a los coroneles de la
FACH sefiores Aldo Carbone Frugone y Guillermo Castro Guzman,
precisamente, por "no haber elaborado los procedimientos necesarios
para el mando y control efectivo de las naves" (Resolucion, letra (i) y
"por no haber elaborado las normas operativas que permitan un
eficiente desarrollo de las actividades de vuelo”, respectivamente
(Resolucidn, letra (j)).

En relacibn a que La FACH no control6 adecuadamente las
condiciones del vuelo, ni en su planificacién ni durante su ejecucion,
refiere que el Fisco tampoco niega los hechos constitutivos de estas
negligencias y de hecho, no niega que no hubo un solo funcionario de
la FACH que advirtiera el serio riesgo que significaba volar ese dia 2
de septiembre a Juan Fernandez en la modalidad "punto de no
retorno”, o que exigiera la instalacion de estanques sub-alares.
Tampoco ha podido negar que el plan de vuelo preparado por el
copiloto teniente Mallea no sefialaba especificamente doénde se
encontraria ese punto de no retorno, informacion que resultaba crucial
para el control de la seguridad de dicho vuelo, desde que una vez

cruzado el avién ya no podia regresar.
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Ar%ade que el Fisco tampoco controvierte el hecho que, cruzado el
punto MORSA - punto medio del trayecto - el avion de la FACH
efectué buena parte del trayecto a Juan Fernandez sin comunicacion
radial y lo que resulta particularmente grave, cruz6 el "punto de no
retorno” sin mantener esa comunicacion y sin poder recibir, en
consecuencia, informacion actualizada de las condiciones
meteorolégicas de Juan Fernandez, aun cuando éstas eran
determinadas artesanalmente.

Denota que la defensa del Fisco se limita a sefalar que mas adelante
se hara cargo de refutar estas afirmaciones, pero en rigor se aboca a
explicar unicamente las calificaciones obtenidas por los pilotos durante
su proceso de formacion, que la demanda no cuestiona, sin perjuicio
que su falta de experiencia es evidente, sin llegar jamas a refutar las
negligencias reclamadas.

Se remite en consecuencia, a lo ya sefialado en la demanda, que da
para todos los efectos por reproducida también en este punto.

En relacion a las graves negligencias que durante las maniobras de
aterrizaje incurrié la tripulacion, indica que el Fisco pretenderia
desvirtuar los evidentes errores y negligencias que cometié la
tripulacién del CASA en las maniobras que efectu6 a su llegada a la
isla Robinson Crusoe y hasta el momento en que el avién cay6 al mar,
ofreciendo como explicacién que el Fisco ofrece a este respecto y que
divide en 4 momentos, resulta particularmente confusa, parcial e
incluso desapegada de hechos basicos que se encuentran
establecidos por diversos medios de prueba en los procesos a que dio
lugar la caida del avion. El Fisco llega incluso a poner en duda que el
avion hubiese efectuado siquiera un intento de aterrizaje, es decir,
para la defensa fiscal ninguna de las maniobras del avion habria
tenido por objeto aterrizar o ello no estaria acreditado.

Explica que en sintesis y tal como se sefial6é en la demanda y como se
encuentra de sobra acreditado por diversos antecedentes, al llegar a la
isla la tripulacion efectudé una primera pasada de reconocimiento sobre

la pista, para luego salir a su derecha y ejecutar un giro en forma de
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”gi)ta de agua”, para luego enfrentar la pista nuevamente a muy baja
altura, viniendo incluso por debajo del nivel de la misma en el
momento de la aproximacion para aterrizar, tal como lo declaré el
testigo sefor Felipe Paredes quien se encontraba parado en la pista a
la espera de la llegada del vuelo.

Aclara que durante esa maniobra de "aproximacion plana" y a baja
altura, el avion fue desplazado de su eje por los vientos cruzados que
soplaban en la pista con intensidades de hasta 41 nudos y arrachados,
siendo el limite de operacion del avion 22 nudos de viento cruzado,
frustrando el aterrizaje.

Acto seguido, el avion abandono la pista saliendo por su izquierda y
girando hacia el sector del canal que se forma entre las islas Santa
Clara y Robinson Crusoe, el cual sobrevol6 a no mas de 650 pies o
198,12 metros sobre el nivel del mar, en circunstancias que cualquier
piloto experimentado sabe que es altamente riesgoso sobrevolar ese
canal a una altura inferior a 1.226 pies o 373,68 metros y esto es en
definitiva lo relevante, esto es, la altura a la que la tripulacién
sobrevol6 ese canal y no determinar si la tripulacién intentaba aterrizar
0 no.

Sefiala que de hecho, estd acreditado que las dos aeronaves que
aterrizaron en el aerédromo de la isla Robinson Crusoe ese dia 2 de
septiembre de 2011, con las mismas circunstancias meteorolégicas,
lograron hacerlo: el avion pilotado por don Nicolas Rodrigo Vidal
Hamilton-Toovey, sobrevolo la isla a 3000 pies y efectué un giro
precisamente por encima del estrecho que se forma entre la isla
Robinson Crusoe y la isla Santa Clara, o sea, por el mismo lugar
donde se estrell6 el CASA 212, pero a una altura de 3.000 pies o
914,4 metros, para posteriormente dirigirse nuevamente a la pista, la
que enfrentd semi cruzado en contra del viento, logrando arribar sin
ningun contratiempo; y el avién pilotado por el sefior Ricardo Enrique
Schafer Graf, hizo un vuelo de reconocimiento a la pista y luego
intentd aterrizar en contra del viento a la pista 320 grados al norte

magnético (pista 32) y debido al fuerte viento se desplaz6 hacia su
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gg:éclha, motivo por el cual debié frustrar, girando hacia su izquierda
sin pasar por sobre el estrecho que separa Robinson Crusoe de Santa
Clara, y lo mas apegado a la pista posible con un viraje rapido y
escarpado para intentar el segundo aterrizaje, el que resulto exitoso.
Sostiene que todo lo anterior se encuentra acreditado en el proceso
que sustanci6 el Ministro sefior Juan Cristébal Mera, y se menciona en
la sentencia dictada por el sefialado sefor Ministro, la que el Fisco no
menciona en su contestacion.

Asegura que en cualquier caso, los errores y negligencias de la
tripulacién fueron reconocidos por la propia FACH, entre otros actos
propios, mediante la dictacion del Procedimiento Operativo estandar
POE-6/0OPS-1013 de enero de 2012, en el que sefiald6 precisamente
que la aproximacion al aerodromo debe hacerse evitando volar entre
la pista y la isla Santa Clara, y siempre en altura y no como se hizo en
este caso.

Agrega que a su turno, el Procedimiento Operativo Estandar POE-
6/0PS-1013 del Grupo de Aviacion N° 6 de la IV Brigada Aérea,
dictado el 17 de enero de 2012, prohibié las aproximaciones planas a
esa pista, sefialando textualmente: "PRECAUCION: No realice por
ningun motivo aproximaciones planas a la pista de la isla de Robinson
Crusoe. No inicie el viraje del circuito amplio o la gota, si no ha
alcanzado los 1500 pies indicados y 120 KIAS como minimo."

Resalta que las dos maniobras negligentes que se sefalaron en la
demanda quedan de esta manera suficientemente acreditadas.

En cuanto al régimen de responsabilidad aplicable, es tal como ha sido
demandado.

Segun el Fisco, la demanda deberia ser rechazada, porque se habria
fundado en un régimen de responsabilidad juridico improcedente,
desde que en la especie se aplicaria la responsabilidad contractual, en
razén de haber celebrado supuestamente la FACH un contrato de
transporte gratuito con la organizacién "Desafio Levantemos Chile" y
del cual don Joaquin Arnolds y otros pasajeros del avion habrian sido

-supuestamente- beneficiarios.
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i?l?m; gue esta excepcion también debera ser necesariamente
desestimada, porque la demanda se funda en el régimen de
responsabilidad por falta de servicio de un érgano de la Administracion
del Estado (la FACH), que es un tipo de responsabilidad especial, de
fuente constitucional y legal, de conformidad con lo dispuesto en los
articulos 38 inciso 2° de la Constitucion Politica de la Republica y en
los articulos 4 y 44 de la Ley 18.575, Ley Orgéanica Constitucional de
Bases Generales de la Administracion y que opera con independencia
de si la falta de servicio ocurre habiendo mediado o0 no un contrato con
los demandantes, que en este caso no existe y respecto de lo cual
reproduce lo ya sefialado al efecto en la demanda.

Explica que en subsidio, de ese régimen de responsabilidad, fundo la
demanda en la responsabilidad civil extracontractual del Fisco, en
base a lo dispuesto en los articulo 2314 y siguientes del Cédigo Civil.
Ello, porque lo demandado es el dafio propio, que directamente y por
repercusion, sufrieron su representada y sus hijos menores, a causa
del fallecimiento de su cényuge y padre, respectivamente. Este dafio
s6lo puede ser demandado en sede extracontractual, ya que ninguna
relacion contractual tiene ni han tenido los demandantes con la FACH,
ni con el Desafio Levantemos Chile, esto es, con las partes del
supuesto contrato de transporte gratuito.

Sostiene al respecto, que nuestra doctrina y jurisprudencia han sido
categoricas en sefalar que la accion de las victimas por repercusion
es independiente y distinta de la que podria haber tenido la victima
directa que fallece en el accidente, por lo mismo, ella es siempre de
caracter extracontractual. En este sentido, el profesor don Enrique
Barros sefiala en su Tratado de Responsabilidad Extracontractual que
"La accion que surge del dafo reflejo pertenece personalmente a
quien lo sufre. El dafio invocado es el perjuicio propio y no el de la
victima inmediata. Si ésta ha muerto en el accidente, los terceros
cercanos pueden disponer de dos acciones (...) y, ademas, una acciéon
personal por los perjuicios morales y patrimoniales sufridos

personalmente a consecuencia del accidente de la victima inmediata"
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fggfr(l)s Bourie, Enrique. Tratado de Responsabilidad Extracontractual.
Santiago: Editorial Juridica de Chile, 2006, p. 345).

Agrega que mas adelante en ese libro, el mismo profesor Barros
sefala que "La independencia del perjuicio afectivo se muestra en que
la accién de las victimas por repercusion no necesita fundarse en la
calidad de heredero; y que la responsabilidad sera de caréacter
extracontractual, aunque la relacion entre el agente del dafio y la
victima inmediata sea contractual” (Op. cit., p.364).

Alega que si existi6 o no un contrato de traslado gratuito entre la
FACH y el Desafio Levantemos Chile, carece de toda importancia para
los efectos de este juicio. Ello, porque la demandante en estos autos
no es ni la fundacion Desafio Levantemos Chile, ni don Joaquin
Arnolds, quienes, segun el Fisco, serian a quienes supuestamente les
habria sido oponible dicho contrato de transporte, de haber existido.
Afade que a mayor abundamiento, de los propios dichos del Fisco, se
lee con claridad que don Joaquin Arnolds tampoco habria sido parte
de ese supuesto contrato de transporte, sino que éste habria sido
celebrado supuestamente con el "Desafio Levantemos Chile".
Forzando al extremo, el efecto relativo de los contratos, el Fisco
supone que ese supuesto contrato habria sido "extensible” a don
Joaquin Arnolds.

Sefala que lo que definitivamente, ni el Fisco se aventura siquiera a
afirmar, es que ese supuesto contrato se extenderia, ademas, a su
representada y a sus hijos, lo que seria impensable e improcedente
bajo cualquier punto de vista.

Expone que, en cualquier caso, hace presente que conforme a la
jurisprudencia mayoritaria, ni siquiera la existencia de un contrato de
transporte con la victima directa del accidente, obsta a que ésta
demande bajo el estatuto de responsabilidad extracontractual de los
articulos 2314 y siguientes del Cadigo Civil (Op. cit., pp. 1062 y 1063).
Con mayor razon procede entonces la responsabilidad

extracontractual cuando quienes demandan son las victimas
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inélirectas, como en el presente caso, quienes ningun contrato han
celebrado.

Por ultimo, indica que en cualquier caso niega que el vuelo del dia 2
de septiembre de 2011 haya obedecido a un contrato de transporte
celebrado entre la FACH y el Desafio Levantemos Chile, desde que
ese vuelo lo realizé la FACH no en cuanto empresa de transportes,
sino en cumplimiento de una de sus funciones institucionales en
tiempos de paz, como es la de facilitar el traslado de personas hacia
zonas alejadas o de dificil acceso del territorio nacional, que es
precisamente el caso de Juan Fernandez.

En cuanto a los dafios, pide se rechacen las excepciones o defensas
opuestas por el Fisco, en relacion con los dafios cuya indemnizacion
se ha demandado, por las razones que pasa a sefalar.

En cuanto al lucro cesante demandado; sefala que segun el Fisco, el
lucro cesante demandado en autos seria improcedente toda vez que,
por una parte, "no existe manera de asegurar que la victima habria
sobrevivido y trabajado en idénticas condiciones a las previas a su
deceso" y, por otra, "porque no podra demostrarse que dicha victima
no podria haber sufrido enfermedades mas o menos graves, incluso
fallecido antes de dicho lapso" y que no habria destinado sus ingresos
a "distraccion o recreo y ahorro".

En otras palabras, el Fisco pretende se excluya la indemnizacién del
lucro cesante en este caso porque no puede demostrarse a ciencia
cierta que el sefior Joaquin Arnolds habria vivido hasta la edad de
jubilacién legal y que, de haber vivido hasta dicha edad, habria
mantenido su nivel de ingresos, de modo que estos perjuicios
carecerian de "un grado de certeza elemental”.

Destaca que segun lo indicado en la demanda, la jurisprudencia y
doctrina mayoritarias estdn contestes en que la determinacion del
lucro cesante supone un célculo probabilistico, basado en una
proyeccién razonable del curso normal de los acontecimientos. Es
decir, la determinacion e indemnizacion del lucro cesante funciona

necesariamente en base a una probabilidad, en base a lo que



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

ranonabIemente habria seguido ocurriendo de no haber mediado el
hecho causante del dafio, y no en base a certezas absolutas, como
erradamente exige el Fisco.

Explica que bajo el curso normal de los acontecimientos, lo probable y
mas razonable es que de no mediar las graves negligencias de la
FACH el sefior Arnolds habria continuado trabajando y percibiendo
ingresos, tal como lo venia haciendo sistematicamente durante los
altimos afos, al menos hasta cumplir su edad legal de jubilacion.
Sefiala que a estos efectos, se debe tener en cuenta ademas, que de
acuerdo al Informe sobre Desarrollo Humano 2013 elaborado por el
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), la
expectativa de vida promedio en Chile alcanza los 79,3 afios. Luego,
la estimacion de sobrevivencia del sefior Arnolds que se incluye en la
demanda no sélo es probable sino ademas conservadora, mas adn si
se considera que el sefior Arnolds era un hombre sano y deportista.
Advierte que habida cuenta de lo anterior, es también probable y
propio del normal curso de los acontecimientos, que el sefior Arnolds
hubiese continuado trabajando al menos hasta su edad de jubilacién
legal, tal como lo hace la inmensa mayoria de los chilenos, obteniendo
ingresos como consecuencia de su trabajo en un monto al menos igual
al que recibia al momento de fallecer, aunque lo l6gico es suponer que
éstos incluso se habrian incrementado con el tiempo, incremento que
sin embargo no se han demandando.

Afirma que estos son precisamente los criterios que nuestra
jurisprudencia emplea mayoritariamente para determinar el lucro
cesante en casos como el de autos.

El Fisco pretenderia que la indemnizacion del lucro cesante
demandada seria improcedente, porque los frutos del trabajo son de
propiedad de quién los percibe, de modo tal que sus representados no
tendrian derecho alguno a esos probables ingresos futuros de don
Joaquin Arnolds.

Sefiala que no existe razon alguna para privar de indemnizacion al

grupo familiar en el caso de la muerte de quien representaba su Unico
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ingjgreso y sustento. Es mas, la jurisprudencia mayoritaria se inclina
exactamente en el sentido contrario, llegando incluso a reconocer la
procedencia del lucro cesante en ausencia de un vinculo de
parentesco, como en el caso de las personas que conviven por largo
tiempo. Como sefiala Barros, en el derecho chileno la jurisprudencia
ha otorgado desde antiguo indemnizacion de perjuicios reflejos
sufridos por personas que carecian de un derecho legal de alimentos,
pero que tenian la seria expectativa de recibir apoyo econémico en el
futuro (op. cit., p.348).

Asevera que de seguirse la tesis del Fisco ninguna familia en Chile
podria reclamar jamas indemnizacién por lucro cesante por la muerte
de un trabajador, por ejemplo. Sin embargo, nuestros tribunales
abundan en ejemplos de casos en los que se concede indemnizacién
del lucro cesante a los familiares sobrevivientes.

Indica por ultimo que, el Fisco cuestiona la suma demandada a titulo
de lucro cesante sefialando que ésta seria excesiva, por cuanto no
consideraria descuento de impuestos, prevision y salud, y un supuesto
seguro social contra riesgos de accidentes del trabajo que
supuestamente habria beneficiado al sefior Arnolds o a su familia.
Aclara que la suma demandada fue estimada a partir de las
declaraciones de renta del sefior Arnolds ante el Servicio de
Impuestos Internos, por lo que toma por base sus retiros y su renta
liquida imponible anual (la que ya supone el descuento de la
cotizacion previsional, de salud y de seguro de cesantia aportada por
él) y considera naturalmente su situacion tributaria.

Sostiene que en todo caso, de resultar procedente el descuento de
alguna otra suma, lo que no es el caso, esta parte no tiene
inconveniente en que asi se determine, desde que la indemnizacion
por lucro cesante demandada no persigue ser una fuente de
enriguecimiento, sino de reparacion integra del dafio.

En cuanto a la existencia o aplicaciébn de un supuesto seguro social
contra riesgos de accidentes del trabajo, que supuestamente habria

beneficiado al sefior Arnolds, advierte que la alegacién del Fisco sélo
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pdede ser entendida como un error de transcripcion o de copia
(seguramente tomé un parrafo de otra contestacion), porque el sefor
Arnolds trabajaba como voluntario en el emprendimiento Desafio
Levantemos Chile, y en consecuencia no era beneficiario de ningun
seguro como el que se menciona en la defensa fiscal.

En relacion al dafio moral, refiere que la defensa fiscal no niega la
existencia ni la procedencia del dafio moral demandado, sin embargo,
sugiere que sus representados deberian resignarse al dolor de la
muerte de su cényuge y padre, sin pretender una reparacion por ello,
desde que su muerte prematura seria un acontecimiento normal de "la
clase de vida que a muchos individuos corresponde experimentar".
Lamenta que el Fisco se arrogue la atribucion de calificar la intensidad
del dolor de sus representados, sefialando que ellos habrian
experimentado "el dolor derivado del duelo normal de cualquier
persona que pierde a su conyuge y/o padre”y que la exposicion que la
caida del CASA 212-300 y la muerte de don Joaquin Arnolds tuvo en
los medios de comunicacién tendria incluso un efecto "satisfactorio" y
de reconocimiento de sus cualidades.

Alega que como ha quedado demostrado, este no fue un fallecimiento
comun, como livianamente y de manera inaceptable pretende
presentarlo el Fisco.

Explica que la forma absurda y evitable en que se produjo esta horrible
tragedia, dificilmente permite hablar de un duelo normal, si es que
existe algo que puede llamarse duelo normal. La repentina y violenta
partida de don Joaquin Arnolds estuvo marcada, en primer lugar, por
la incertidumbre que siguié a la desaparicién del avién y la busqueda
de sus restos, los que sélo pudieron ser encontrados varios dias
después del accidente. Luego vino el largo proceso de exposicion de
toda clase de detalles en los medios de comunicacion y finalmente la
constatacion de las terribles negligencias que causaron su muerte. La
enorme repercusion y exposicion mediatica que tuvieron los hechos

gue causaron la muerte de Joaquin Arnolds, lejos de ser
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"sjatisfactoria", ha impedido a su representada y sus hijos siquiera
pensar en comenzar a cerrar su duelo y encontrar paz.

En el plano legal, indica que el Fisco sostiene que su parte pretenderia
dar a la reparacion del dafio moral un caracter punitivo, en razén de
tener el Fisco suficiente capacidad econdmica para pagar las sumas
demandadas, imputandole a esta parte incluso una pretension de
lucro.

Rechaza tajantemente las afirmaciones del Fisco en esta materia. Lo
que se sefialé al demandar el dafio moral y reitera, que es que el
hecho de contar el Estado de Chile con recursos suficientes para
haber podido prever y evitar esta absurda tragedia, por ejemplo,
disponiendo procedimientos de mayor control al interior de la FACH,
mejoras tecnoldgicas en las comunicaciones con la isla, mejorando las
condiciones de operacion del aerédromo de Juan Fernandez, o en
definitiva evitando el absurdo suicida de volar a esa isla sin
combustible para retornar en caso de cualquier emergencia, han
hecho especialmente mas dolorosa e intensa la violenta partida de
Joaquin Arnolds y justifican en consecuencia una indemnizacion
mayor, acorde con ese dolor.

En relacién con la relevancia que tiene la gravedad de la culpa y las
facultades econdmicas del demandado para determinar el monto de la
indemnizacién por dafio moral, conviene tener presente una vez mas
lo sefialado por el profesor Enrique Barros en su tratado: "En el
derecho nacional, a pesar que la jurisprudencia ha reiterado con
frecuencia la naturaleza compensatoria de la indemnizacién, se
asumen con frecuencia tipicas consideraciones retributivas al
momento de pronunciarse sobre la avaluacién de los perjuicios. Ello se
muestra en la referencia que fallos nacionales hacen a las facultades
econdmicas del ofensor... y también en la estimacion de la posicion de
la victima (...) también se atiende a la gravedad de la culpa o a la
intensidad del ilicito. Por otra parte la jurisprudencia suele considerar
la gravedad de la culpa de cada demandado para determinar la
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cantribucic')n a la deuda cuando concurren varios responsables...” (Op.
cit., p. 308, 309 y 316).

Asevera que la jurisprudencia de nuestros tribunales superiores
también se ha inclinado porque exista una debida proporcionalidad
entre las facultades econémicas del demandado y el monto de la
indemnizacién por dafio moral.

Precisa que por lo demas, la reparacion que se pretende es
absolutamente compensatoria y se basa en los criterios
jurisprudenciales de nuestros tribunales y de tribunales extranjeros en
casos tan graves como el de autos, ya citados en la demanda y que da
por integramente reproducidos.

Como una ultima alegacion, sefiala la contraria que seria incorrecto
pretender que el Fisco deba pagar indemnizaciones equivalentes a las
qgue han sido condenadas empresas comerciales por la muerte de
personas en desastres aeronauticos.

Indica que para contestar esta absurda afirmacion basta con sefalar
que el dolor de la pérdida de un padre o conyuge es exactamente el
mismo, sea que su muerte la cause un aviébn comercial o un avién
militar.

El Fisco concluye pidiendo que se rebaje el monto de las
indemnizaciones demandadas, en base a lo que estima serian los
precedentes jurisprudenciales existentes. Al respecto reitera lo
seflalado en la demanda, en cuanto a que la determinacion del
quantum indemnizatorio del dafio moral queda entregada a las
facultades privativas del juez en atencién a los hechos y circunstancias
del caso concreto, sefialando por udltimo que resulta muy dificil
encontrar otro caso en la jurisprudencia chilena en que concurran el
mismo grado y cantidad de negligencias en que incurrié el Estado de
Chile en la caida del avion de la FACH.

Sobre los reajustes e intereses; sefiala que en lo que respecta al
reajuste, debe aplicarse desde el momento en que se calcula la
indemnizacién, lo que en el caso del lucro cesante corresponde al

momento en que se notifica la demanda y en el caso del dafio moral
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dejsde la fecha de la sentencia, porque de otra manera la
indemnizacién perdera valor con el sélo paso del tiempo, es decir, los
demandantes terminaran -por soOlo efecto del paso del tiempo-
recibiendo una indemnizacion menor de lo que les corresponde.

Sobre esto, cita al profesor Barros, quien sefiala que “el reajuste se
justifica precisamente porque entre la moneda que sirve de base al
calculo de la indemnizacion y la moneda del pago hay una diferencia
de valor, de modo que la Unica manera de asegurar que la victima
reciba la indemnizacién completa es incorporando como reajuste esa
diferencia de valor". Mas adelante agrega "por eso, la jurisprudencia
acierta en otorgar reajuste para la indemnizacion por dafio moral
desde la fecha de la sentencia en que éste es avaluado y, para el
dafio patrimonial, desde la fecha que se adopte como referencia para
avaluar los perjuicios y, en subsidio, desde la fecha de la sentencia
definitiva de primera o segunda instancia, segun sea la que los
determina” (Op. cit., pp. 885 a 888).

Agrega que en relacion con los intereses, solicita que estos se
apliquen siguiendo la misma légica de los reajustes, segun ya se ha
sefalado.

Finaliza sefialando que en todo caso y tal como se indicO en la
demanda, la fecha de aplicacion de los reajustes y de los intereses es
una materia que en definitiva debe determinarse en la sentencia, del
modo que se crea mas acorde con el principio de la reparacion integra
del dafo.

A fojas 371, la parte demandada evacua el tramite de duplica,
ratificando integramente todas las alegaciones, excepciones Yy
defensas vertidas en la contestacion, sefialando en cuanto al caso
fortuito, que en términos generales, el demandado niega en su réplica
gue en la especie hubiese operado la eximente de responsabilidad de
la fuerza mayor o caso fortuito. Para fundamentar lo anterior efectta
una serie de afirmaciones que no se condicen con la alegacion fiscal,
las que saca de contexto, llegando al extremo de pretender ridiculizar

la posicién fiscal.
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R(Jaseﬁa gue al respecto, la actora indica que el accidente del avién fue
un hecho perfectamente previsible y evitable, de haber actuado el
Estado Chile con la debida diligencia o cuidado, agregando que la
tesis del Fisco, de aceptarse, equivaldria a establecer Ila
irresponsabilidad total, salvo en caso de dolo, porque bastaria con
alegar que algo no se previo, sin importar si pudo o debio preverse,
para que operase el caso fortuito.

Alega que muy por el contrario de lo que sefala la demandante, la
excepcion fiscal tiene total asidero en los hechos y en el derecho, y de
aceptarse lo sostenido por la actora, caeriamos en el ambito de la
responsabilidad objetiva, la que no es posible aceptar bajo el amparo
de nuestro ordenamiento juridico.

Indica que en efecto, tal como ha sostenido la Excma. Corte Suprema,
en fallo reciente de 19 de noviembre de 2013, en los autos Rol de
Ingreso 2296-2013, el caso fortuito o fuerza mayor se encuentra
defendido en el articulo 45 del Cdédigo Civil en términos de “un
imprevisto que no es posible resistir’. En el considerando trigésimo de
dicho fallo, se explica que, para que se configure se requiere de 3
elementos copulativos, a saber: “el dafio, el hecho que lo genera, y un
nexo de causalidad que permita imputar el dafio a la conducta (accion
u omision) del agente generador. La jurisprudencia y la doctrina han
sostenido reiteradamente que para poder atribuir un resultado a una
persona y declararla responsable como consecuencia de su accién u
omision es indispensable definir si aquél aparece ligado a ésta por una
relaciébn de causa-efecto. La imputacién, entonces corresponde al
proceso que permite atribuir el dafio que se ha probado previamente,
como primer elemento del juicio de responsabilidad. Este juicio de
imputacion puede ser motivo de exoneracion y defensa alegando
fuerza mayor o caso fortuito, la que impide imputar dafio a una
persona”.

Continta, que se agrega en el considerando trigésimo primero que:
“La doctrina tanto nacional como comparada reconocen tres

elementos indicadores del caso fortuito y los hacen parte de su
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dleinicién: 1.- es un hecho externo; 2.- Es un hecho imprevisible; 3.- es
un hecho irresistible. En este analisis y, primeramente, la exigencia de
un hecho externo le da el caracter de causa extrafia a la fuerza mayor.
La misma se define como aquel hecho que no depende del actuar de
ninguna de las partes que se encuentran vinculadas al hecho dafiino;
no debe ser imputable ni a quien lo causa ni a quien lo sufre.

Luego, que se trate de un hecho imprevisible importara que no resulte
posible contemplarlo con anterioridad a su ocurrencia. Para establecer
gue es lo previsible en cada caso concreto, se requiere analizar las
circunstancias particulares que rodean la actividad en desarrollo de la
cual surgido el dafio y, por consiguiente, se deben verificar las
previsiones normales que habrian de exigirse a quien alega la fuerza
mayor. La imprevisibilidad implica que en condiciones normales haya
sido imposible para el agente precaverse contra él. En cada caso
concreto se requiere: a) El referente a su normalidad y frecuencia; b)
El atinente a la probabilidad de su realizacion; c) el concerniente a su
caracter excepcional y sorpresivo”.

Agrega que continla la referida sentencia precisando: “La profesora
Brantt Zumaran sefala que: “Es necesario contar con un cierto nivel
de certeza acerca de la ocurrencia del hecho, la que debe ser
suficientemente alta como para excluir las meras eventualidades” (El
Caso Fortuito y su incidencia en el Derecho de la Responsabilidad
Contractual”, Pontificia Universidad Catdlica de Valparaiso, facultad de
Derecho, Legal Publishing, afio 2010, pag.131).

Finalmente, la exigencia de ser un hecho irresistible se refiere a la
imposibilidad objetiva para el sujeto de evitar las consecuencias
derivadas del hecho imprevisto. Consiste en que haya sido
absolutamente imposible evitar el hecho o suceso aludido, no
obstante, los medios de defensa empleados para superarlo. También
implica la imposibilidad de sobreponerse al hecho para eludir sus
efectos. En el mismo orden de ideas, se expresa en la obra
mencionada que “la sola circunstancia de que el acontecimiento sea

imprevisible implica que su ocurrencia es inevitable para el deudor,
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pdes si éste no sabe y tampoco le es exigible saber que sucedera un
determinado hecho, mal puede imponérsele el deber de impedirlo.
(Brantt, Ob. Cit. P4g-147)".

Precisa que lo afirmado por la defensa fiscal es que en el caso de
autos opero la eximente de la fuerza mayor o caso fortuito, toda vez
que el accidente de autos tuvo su origen en un hecho imprevisto e
irresistible, que coincide con lo descrito por la Excma. Corte Suprema
en el fallo referido, consistente en las condiciones climaticas
imperantes que enfrent6 la tripulacion.

Indica que de esta manera, existi6 un hecho generador del dafio ajeno
a la diligencia o cuidado que hubiesen podido emplear los tripulantes
del vuelo siniestrado.

Refiere que la contraria en su réplica solicita el rechazo de la
excepcion fiscal porque, en su concepto, en las circunstancias
concretas en que se efectuo el vuelo a Juan Fernandez ese dia 2 de
septiembre de 2011, la caida del avion habria sido un hecho
perfectamente previsible y evitable, de haber actuado la FACH con la
diligencia y el cuidado que le eran exigibles.

Alega que al respecto, la contraria pretende centrar el debate en
aspectos diferentes y que en nada inciden en la excepcion alegada,
pues la circunstancia de que se realicen vuelos sin almacenaje
adicional de combustible no es inusual, ni implica descuido, por el
contrario, en el vuelo en analisis ello no era posible. En efecto, en este
tipo de avion, cuando se transporta el numero de pasajeros para los
cuales estan disefiados, no existe la posibilidad de llevar mayor peso,
cuestion que es normal tanto para vuelos civiles como militares, siendo
s6lo una forma o modalidad de vuelo, la que no tiene nada de extrafio
ni es especialmente riesgosa. Esta normalidad resulté acreditada tanto
en el sumario administrativo, como en la investigacion penal.

Destaca que de ser como sostiene la demandante, podria llegarse al
absurdo de afirmar que todos los vuelos también tendrian que contar

con paracaidas para que en caso de emergencia, los pasajeros
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pddieran salvar sus vidas mediante ese artefacto, lo que obviamente
es impracticable e imposible.

Sefiala que tal como refiere en la pagina 10, la contraria le imputa al
Fisco haber volado con punto de no retorno casi “apostando” a que
llegaria a puerto. Comparando lo efectuado por la FACH con lo que
hace Lan Chile en vuelos con punto de no retorno, la demandante
concluye que “ni siquiera las previsiones minimas para este vuelo, a
las que se refiere el Fisco, se cumplieron” llegando a comparar -muy
desafortunadamente, por cierto- este vuelo con un verdadero suicidio.
Afade que ello, entonces, permite clarificar este punto de desacuerdo.
La negligencia en la planificacion del vuelo es asi una cuestion a
probar. Mientras la contraria la afirma, esta parte la niega totalmente.
Resefia que la contraria llega a decir que “la FACH decidi6 sacrificar la
capacidad de transportar una mayor cantidad de combustible (que
habria evitado volar en la modalidad de punto de no retorno), para
poder llevar a un mayor nimero de personas, que es precisamente
una de las principales negligencias que se denuncian en la demanda”.
Advierte sobre el punto que, simplemente si se hubiese exigido llevar
combustible mediante estanques adicionales debajo de sus alas o
estanques sub-alares, para que el avion pudiese retornar al no poder
aterrizar, este vuelo no se habria realizado, pues ello resultaba
imposible, atendido el disefio y capacidad del avién, y por ello el vuelo
se planific6 en esta modalidad, la que por los demas, se utiliza en
muchos aeropuertos del mundo, siendo una forma de vuelo normal, y
nada hacia presagiar que ocurriria la caida del avion.

Aclara que la negligencia en la determinacion de esta modalidad es
entonces otra cuestion a probar.

Expone que la contraria insiste que la decision de volar se adopté a
pesar que se viajaba a uno de los aerédromos mas peligrosos de Chile
y en el que existe una alta probabilidad de que los aviones no puedan
aterrizar, debido a las condiciones climaticas extremas que azotan a

esas islas.
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Lc: anterior es poco efectivo, ya que un accidente como el de autos es
el primero que ha enfrentado la FACH, después de varias décadas
volando hacia la Isla. Es mas, ese mismo dia dos aviones aterrizaron
en dicho aeropuerto. Asimismo, no es cierto lo que afirma a
continuacion, en cuanto a que el Fisco silencie que este tipo de vuelo
requiere no solo medidas adicionales sino que certeza absoluta de que
podra aterrizar.

Si hubiese certeza absoluta que todos los aviones llegaran a destino,
en la practica no seria posible volar, pues lamentablemente ocurren
accidentes, a veces por fuerza mayor, como en caso de autos, y otros
por otras causas, cuyo no es el caso de detallar, pero lo cierto es que
nunca se puede tener certeza absoluta que los vuelos llegaran a su
destino. De ser asi, entre otras cosas, no tendrian ninguna razén de
ser los seguros comprometidos, pues las compafiias aseguradoras no
tendrian nada que asegurar.

Se escandaliza por el hecho de que, debido a la bajisima frecuencia
de operacién de vuelos a la isla, no sean iguales las herramientas e
instrumental de que se dispone en él, versus el que se exigiria en un
aerodromo controlado. Todo ello ademas, sin hacerse cargo de la
afirmacion de causalidad que se hizo en el sentido de que aunque se
contase con la torre de control del ma&s avanzado aerédromo
igualmente se habria ocasionado el accidente debido a que este no
ocurre en la zona de la pista sino que en un punto diverso.

Indica que de acuerdo a lo dicho por la actora, la tripulacion debid
contar con informacién precisa y en todo momento, pero en especial
antes de cruzar el punto de no retorno, respecto a las condiciones
exactas con que se encontraria al momento del aterrizaje, porque de
cualquier otro modo el viaje se convierte en una verdadera "ruleta
rusa”, en un acto casi suicida, que fue precisamente lo que hizo la
FACH ese 2 de septiembre de 2011".

Sobre el punto, se remite a lo sefialado en la contestacion de la
demanda, pues quedd demostrada la acuciosidad con la que se

procedi6 en relacibn con la constatacion de las condiciones
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cIiJmatoIc')gicas, y precisamente el hecho invocado como fuerza mayor
0 caso fortuito se presenté por lo repentino e imprevisto del cambio en
estas condiciones.

En relacion a la existencia de protocolos, sefiala que ya se han
esgrimido suficientes razones -de las cuales la contraria no se hace
cargo- para indicar que no hay nada de anormal en que no existan
protocolos de aterrizaje y que tampoco nada hay de extrafio en que,
una vez que se realizan estudios como el que se hizo en el accidente
de marras, se adopten reglas a futuro que eviten nuevos accidentes.
Alega que nuevamente la contraria se refiere a que la dictacion de
procedimientos posteriores al accidente que norman la aproximacion a
la isla son una especie de reconocimiento de negligencia, una especie
de “acto propio” como expresamente refiere esa parte. Esta conclusiéon
muestra un total desconocimiento de la aviacion. No hay nada extrafio
en que, una vez que ocurre un accidente pueda aprenderse de €l y se
tomen acciones para evitarlos en el futuro. De eso se trata toda la
evolucién de la aeronavegacion. El conocimiento cierto, luego de
investigaciones de gran aliento arroja previsiones que antes no se
conocian y que deben ser integradas en el acervo aeronautico.
Menciona que para reforzar su alegacion, la demandante recurre a
gue la existencia de sanciones aplicadas a oficiales de la FACH, en el
sumario administrativo, demostraria que hubo negligencias y por ende,
responsabilidad fiscal. Sin embargo, calla la contraria que tales
sanciones ninguna relacién tienen con la causa que provoco la caida
del avion.

Resefia que la demandante sostiene que la FACH decidié que el avion
despegara hacia Juan Fernandez en un dia con condiciones de viento
gue hacian practicamente imposible el aterrizaje, o bien lo
transformaban en un hecho incierto, pero ello es inefectivo ya que
como se relatd en la contestacion de la demanda, el vuelo se realizé
previa constatacion de su factibilidad y éxito, y de alli que la
Comandante a cargo, la teniente Fernandez, se preocupé de re
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chJequear las condiciones meteorolégicas, y sélo se decidié el vuelo,
comprobadas éstas.

La contraria insiste en la peligrosidad del vuelo, porque el Fisco sefal6
en su contestacion que el avion debia efectuar una primera pasada
por sobre la pista para hacer una observaciéon visual de la manga o
cataviento con el que se mide la velocidad y direccion del viento en la
pista y espantar posibles animales. Esto le sorprende a la actora y se
pregunta, ¢Qué sucederia si al efectuar esa primera pasada la
tripulacién encontraba algun obstaculo insalvable en la pista, incluso
algun otro avién accidentado bloqueando la pista?

Denota que en cualquier aeropuerto del mundo podria acontecer un
suceso como el que ella indica, de aviones bloqueando la pista u otro
obstaculo, lo que obviamente habrd que enfrentar si se dan esos
supuestos, nada de lo cual, por lo demas, dice relacién con la causa
de la caida del avion.

La demandante alude a que, dado los ejemplos dados en la
contestacion, en cuanto a la desastres naturales, la decision de la
FACH de enviar el avion a Juan Fernandez, sin posibilidad de retorno
y con las condiciones meteoroldgicas existentes ese 2 de septiembre
de 2011, equivale a decidir volar el avion al interior de un tornado, lo
que estima, escapa a toda logica y pretende -caricaturizar lo
acontecido, negando posibilidad a que un fendmeno de la naturaleza
se presentd de manera imprevista e irresistible, con lo cual, demuestra
simplemente que carece de argumentos serios para desmentirlo.
Refiere que asi también insiste en que se volaba a una altura no
adecuada, siendo que, como ya se explicara en la contestacion de la
demanda, ella se ajusté a la permitida. En efecto, los pilotos volaron la
aeronave dentro de los parametros técnicos.

Agrega que por otra parte, el ejemplo dado por la contraria para
desvirtuar la excepcion fiscal, -aquel del marino que cae en el mar, y
gue no recibe ayuda de la Armada y muere congelado-, cae en el
terreno del absurdo y no guarda ninguna relacion con la realidad ni

tiene relacion con la materia de autos.
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Séﬁala gue la contraria pretende negarle valor al informe que realizo la
industria Airbus Military. Indica ella que este informe -que expresa que
la causa del accidente es climatica- sélo es un analisis fisico y
aerodindmico de la caida y no en cambio “de las acciones y de las
negligencias de la FACH y de su tripulacion”.

Estima que esta conclusion es claramente falsa. Basta leer las
evidencias y conclusiones de la investigacion para verificar que en ella
se analiza claramente las condiciones meteoroldgicas reportadas en el
aeropuerto de despegue como en el de destino valorandose si ellas
estan o no dentro de los limites que posibilitan el vuelo. Del mismo
modo, también se analiza si la tripulacion estaba o no calificada para
el vuelo o si la ruta fue bien o mal planificada. Este completo estudio
pretende, en efecto, concluir si el accidente tiene como causa una falla
humana, un defecto de construccién o mantencion en la aeronave o un
evento climatico. En nuestro caso el informe concluye certeramente
esto ultimo, cuestion que la contraria quiere sencillamente desconocer.
Denota que finalmente, las referencias que se hacen a la sentencia
dictada por el Ministro Mera, no desmienten el fortuito acaecido, ni que
la decision tomada por la tripulacion no fuera una maniobra a la que
ésta pudo optar razonablemente.

Indica que en sintesis, la réplica no aporta mayores antecedentes para
desvirtuar la excepcion fiscal invocada, por el contrario, deja en
evidencia la sumatoria de fendbmenos meteoroldgicos extraordinarios
que concurrieron, imprevisibles e irresistibles, que configuran la
misma.

En relacién al régimen de responsabilidad aplicable en autos; explica
gue la demandante incurre en su réplica en el manifiesto error de
sostener que el régimen de la falta de servicio de derecho publico
administrativo a que aluden los articulos 38 de la CPR y 4 y 44 (debid
decir 42) de la ley N° 18.575, orgénica constitucional de Bases
Generales de la Administracion del Estado, opera tanto en materia de
responsabilidad contractual como extracontractual, en circunstancias

gue uniformemente la doctrina, el derecho nacional y comparado y la
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ju#isprudencia, estan contestes en que se trata de un régimen de
responsabilidad estatal de caracter extracontractual, que dimana de la
ausencia de funcionamiento del servicio publico o de su
funcionamiento inadecuado o tardio, equivalente al sistema de
responsabilidad por culpa y/o dolo del derecho civil, en materia de
cuasidelitos y delitos, obviamente también, extracontractual.

Sostiene que en cambio, la responsabilidad contractual, en materia de
derecho publico, deriva de la celebracibn de los contratos
administrativos, de la ley y de la del contrato, sin perjuicio de leyes y
reglamentos especiales que los regulan, segun los casos.

Aclara que esta distincion emana ciertamente de la naturaleza de la
fuente de responsabilidad, reconocida en el ambito juridico general, la
contractual deriva del incumplimiento de una obligacién - estar ligado -
preexistente, que vincula a las partes y que puede dar lugar a
indemnizar los perjuicios, en cambio, en la extracontractual la
obligacion nace precisamente de la accion u omision dafiina y consiste
en reparar el perjuicio.

Expone que la diferencia fundamental, es la voluntad de obligarse del
contratante, en contraste con el hecho ilicito, fuentes de las
respectivas obligaciones. En derecho publico, originalmente se
distinguian los actos de autoridad de los actos de gestién. Estos
altimos, corresponden a las actuaciones de la Administraciéon en que
se sitta al nivel del particular con el que contrata, en que el derecho
aplicable es el especial de derecho publico dictado al efecto y el
derecho comun en forma subsidiaria.

Alega que resulta insostenible pretender, como hace la contraria, que
su causa de pedir, la falta de servicio, se pueda aplicar tanto en
materia contractual como extracontractual. Ello simplemente no resiste
ni requiere de mayor andlisis.

Afiade que por lo demas, ella niega la existencia del contrato y sucede
gue, en el caso de la victima que motiva el presente juicio, no puede
existir duda alguna acerca de su conocimiento del contrato o acuerdo

de voluntades celebrado con el Fisco FACH y/o de su adhesién
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peJrsonaI, desde que se invoca latamente en el libelo la solicitud que
genero el contrato y su aceptacion, tanto como el caracter de gerente
general que ostentaba la victima en ese mismo “Emprendimiento” a la
época de los hechos.

Indica que no puede caber duda, entonces, que no teniendo el viaje
ningun fin propio de la Institucion Armada, FACH, el transporte fue
convencional y esa relacion, por ser generadora de obligaciones, la
configura como contrato, un contrato de transporte gratuito o benévolo.
Advierte que por lo demas es claro, que no constituye un cometido
natural y propio de la FACH la prestacion de servicios de transporte a
particulares, cualesquiera sean las circunstancias que motivaren el
desplazamiento de los pasajeros, motivo por el cual fue necesaria una
autorizacion con fuerza legal, expresa, para circunstancias
excepcionales.

Precisa que tampoco cabe aceptar que constituya funcién institucional
normal de la FACH el traslado de personas “hacia zona alejadas o de
dificil acceso del territorio nacional”’, como se aduce en la réplica, por
cuanto tal traslado a Juan Fernandez se encuentra habilitado, tanto
por via maritima como por via aérea, a través de empresas privadas
con las cuales el Estado no puede ni debe competir ni asumir sus
cometidos por restriccion constitucional y en virtud del principio de
subsidiariedad.

Expresa que de otro lado, la calificacion de haberse generado una
relacion convencional tiene doble relevancia. Una, que de haber
incumplimiento  imputable al transportista, ello genera una
responsabilidad necesariamente contractual y asi debe reclamarse
cualquiera pretension resarcitoria sin incurrir en error en la causa de
pedir. La otra, que el caracter de contrato gratuito incide en la
determinacién del grado de diligencia exigible al deudor al tenor de lo
dispuesto en el articulo 1547 del Cédigo Civil.

En cuanto a la causa de pedir, refiere que las situaciones que esgrime
la demanda como inobservancia de precauciones en la planificacion

del vuelo y en el acercamiento o aproximacion a la pista, podrian
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canfigurar ejecucion indebida de prestaciones o deberes de seguridad
del transportista. Por tanto, si el ilicito dafioso esta constituido por esos
antijuridicos  especificos -incumplimiento de obligaciones pre-
existentes surgidas del contrato de transporte-, la responsabilidad se
rige necesariamente por el Titulo Xl del Libro IV del Cédigo Civil y no
por normas de responsabilidad extracontractual como las del Titulo
XXXV del Libro IV o las de los articulos 4 y 42 de la Ley 18.575.

Aclara que atendidas las circunstancias bajo las cuales se llevé a cabo
el viaje y sus condiciones, la reparacién que se pretende queda cefiida
por la normativa contractual ya que, sabido es, nuestro derecho no
acepta sino por excepcion, que en este caso no existe, la opcion o
cumulo de responsabilidades civiles.

Sostiene que, ahora bien, la causa de pedir es un elemento esencial
de la accion, porque permite identificar precisamente la accién
interpuesta. La pretension de resarcimiento de perjuicios puede tener
variadas causas o fundamentos. Asi por ejemplo, su fundamento
puede hallarse en la observancia de una norma legal que impone esa
reparacién, como en el caso de la indemnizacién por expropiacion o
aquella a que tienen derecho los duefios de los predios sirvientes en
las servidumbres legales. Ahora, si se trata de resarcir menoscabos o
detrimentos causados por ilicitos, necesariamente cabe aplicar nuestro
sistema juridico indemnizatorio que recepciona el principio dualista de
responsabilidades, contractual y extracontractual, con profundas
diferencias entre una y otras, particularmente en cuanto al ilicito tipico
que genera la contractual y que debe ser la inejecucién de una
obligacién que, como es propio de este vinculo, debe tener un objeto o
prestacion determinada. Igualmente, la imputabilidad o reprochabilidad
del causante del dafio se sujeta a un sistema de gradacion en que es
determinante la especie de contrato, segun sea oneroso o gratuito.
Agrega que subsecuentemente, no obstante la libertad que el
demandante tiene para ejercer la accion que estime pertinente, es de
su cargo el riesgo de equivocar la accion deducida, cual ha ocurrido en

este caso en que la demandante Unicamente ha ejercido acciones de
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rerponsabiIidad extracontractual fundadas, primeramente, en el
articulo 42 de la Ley 18.575 y, subsidiariamente, en la normativa de
los cuasidelitos civiles del Titulo XXXV del Libro IV del Cdodigo Civil, sin
ejercer, en cambio, la accion genuinamente procedente que le
reconocen los articulos 1556 y 1558 del Cédigo Civil.

Asevera que la consideracion de la causa de pedir que precisamente
funda la demanda, es una cuestion de la mayor relevancia porque,
como explica el Profesor Carlos Anabalon Sanderson -“Tratado
Practico de Derecho Procesal Civil”. N° 1.262, pagina 144, Volumen
II. Arancibia Hnos. 1970 - , el Juez que extiende la sentencia a puntos
no sometidos a su conocimiento... obra con verdadera incompetencia
y tal es asi que en la practica el vicio de ultra petita se ataca
conjuntamente con el de incompetencia, que es la causal prevista en
el N° 1 del mismo articulo 768, de donde se deduce que el fallo del
tribunal debe guardar absoluta conformidad con la causa de pedir,
porque es ésta la que establece particularmente la condicion juridica
de las acciones y excepciones alegadas. Asi lo ha resuelto
reiteradamente la Corte Suprema.

Expone que como ya se sefiald en la contestacion, no esta en
discusion ni es pertinente en la especie la normativa que rige la
responsabilidad civil del Estado que, como reconoce la actora, supone
necesariamente la falta, incorreccion o retraso en la prestacién de un
servicio que el 6érgano publico institucionalmente debe servir u otorgar.
Afade que tampoco es aceptable la pretension de que los actores
ejercen una accidon propia e independiente de la que pudo
corresponder a la victima directa, ya que la demanda indemnizatoria
igualmente invoca la condicion hereditaria o parental con esa victima
directa.

Advierte que en todo caso, no es claro que, respecto de los terceros
daflados por repercusién o rebote pueda modificarse el régimen
juridico que era aplicable y exigible a quienes incurrieron en las
acciones imputables o antijuridicas que habrian causado el dafio.

Resulta ilégico que si -por el origen y naturaleza del transporte a



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

ejtjecutarse- el transportista era solo responsable de la culpa grave - no
estaba obligado a desplegar una diligencia mayor, propia de quien
responde de la culpa leve o levisima - , sin embargo, cambia este
criterio de exigencia o estandar de cuidado por la sola circunstancia de
gue quien reclame indemnizacibn no sea la contraparte. Ello es
simplemente absurdo.

Explica que no es dudoso que en la convencion relativa al transporte,
participaron o adhirieron los transportados o pasajeros. Su ingreso a
bordo ratifica su consentimiento al transporte convenido o su
aceptacion de cualquiera convencién con estipulacion a su favor, por
tanto, la accidon que interponen sus familiares tiene por base esa
relacion convencional sujeta a un cierto régimen juridico y del cual no
guedan exentos los demandantes. Todo ello sin perjuicio de que, es
bien sabido, se contrata para si mismo y para los herederos en virtud
del principio de transmisibilidad.

Agrega que por lo demas, la cita que se hace del profesor Barros
sobre “Las Fronteras entre la Responsabilidad Contractual y la
Extracontractual” y que en realidad corresponde a su vez, a una cita
del Profesor Alessandri - obra citada, pags. 992 y 993 - omitio
considerar que inmediatamente a continuacion, bajo la letra b) el autor
sefala, invocando ademas a Chabas, a Mazeaud/Chabas y a Larenz,
ademas del derecho aleman actual, lo siguiente: “El derecho conoce
caminos para escapar al conflicto axiolégico que plantea la
circunstancia que la responsabilidad respecto de la victima directa se
sujete a reglas diferentes de aquellas aplicables a la accion del
coényuge o de los hijos que sufren dafo reflejo. En nuestra tradicién
juridica se suele asumir una estipulaciéon tacita a favor de otro, de
modo que la parte acreedora de un deber de seguridad - el pasajero
en un contrato de transporte, por ejemplo -, al convenir en los deberes
de cuidado, no sélo lo hace para si, sino también para sus padres,
hijos o conyuge. De acuerdo con esta doctrina, el ambito protector de
las obligaciones de seguridad del contrato se extiende a las personas

que estan en tal cercania con el acreedor, que deben entenderse
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altimo. El fundamento de esta extension del ambito personal de
proteccion puede encontrarse en el principio de buena fe contractual,
pues pertenece a la naturaleza de los contratos de trabajo, transporte
o médicos que las obligaciones de seguridad son debidas en cautela
de la persona que es contraparte, pero no sélo en su propio interes,
sino también en el de sus personas mas proximas.”

Aclara que también se reconoce en el texto que la jurisprudencia no es
uniforme en relacion con el tema y con las distintas ramas del derecho
gue regulan esas materias.

Refiere que del mismo modo, la réplica omite considerar lo que el
profesor Barros plantea sobre la improcedencia del cimulo u opcién
de responsabilidades - misma obra, pags. 1060 y siguientes -
invocando diversos autores, citando la postura de la jurisprudencia
chilena que excluye la opcién de responsabilidades y se inclina por la
preeminencia de la responsabilidad contractual, no obstante seguirse
lineas divergentes y, en fin, que concluye con una reserva en el
sentido que la opcién “encuentra su limite en las reglas contractuales
que perderian sentido si se aceptaren sin reservas los requisitos y
efectos de la responsabilidad extracontractual.”

Cita a modo ejemplar, las sentencias de la Corte Suprema de 11 de
julio de 2012 (Rol 7974-2009), sobre responsabilidad contractual
derivada de muerte de estudiante en un colegio; de 16 de mayo 13
(5969-2012), sobre responsabilidad contractual emanada de contrato
de transporte publico de pasajeros por accidente; de 18 de abril de
1950, sobre la responsabilidad contractual que afecta a la empresa
porteadora por los dafios sufridos por la demandante al caer del
tranvia (Tomo Xlll de la R de D y J, segunda parte, seccidén primera,
pagina 110).

Sefiala por ultimo que, como la réplica se limita a negar la existencia
de aquel contrato de transporte, sin aportar fundamentos de caracter
juridico o legal que contradigan las bases que sustentan la excepcion

opuesta por su parte, se remite a la excepcién de improcedencia del
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réJgimen extracontractual invocado, por haber existido un contrato de
transporte de pasajeros celebrado por el Fisco con el denominado
“Desafio Levantemos Chile", al que adhirieron cada uno de los
pasajeros del mismo y en particular, la victima de autos, cuando
menos desde que se subieron voluntariamente al avion.

En cuanto a los dafios, refiere que en esta materia, en la réplica,
indebidamente se descontextualizan las diversas defensas esgrimidas
por su parte en forma subsidiaria, por lo que en primer lugar debe
insistir en los términos exactos en que fueron planteadas en la
contestacion de la demanda.

Explica que con respecto al lucro cesante, no es efectivo que negara
toda posible indemnizacién bajo este titulo. Lo que se planted es que,
el tenor de lo pedido, carente de fundamentos, constituia una hipétesis
incierta que no puede dar lugar a indemnizacion.

Aclara que no pueden pretender los actores la exorbitante cantidad de
mas de mil millones de pesos, sin haber siquiera sefialado la fuente
laboral de la victima, como no sea su caracter de gerente general del
“Desafio Levantemos Chile” y un valor promedio de ingresos mensual,
segun supuestas declaraciones de renta no acompafiadas.

Indica que naturalmente tales declaraciones podran acompafarse en
el término probatorio, pero los antecedentes y origen de las rentas
eran un elemento esencial no aportado en la demanda, que dej6 a su
parte en la mas absoluta indefension al respecto, lo que
necesariamente debera conducir al rechazo de la pretension.

Afiade que no pueden aspirar las victimas por repercusion a acceder
al total de remuneraciones que la victima directa podria teGricamente
haber producido en los pasados dos afios y proximos 23, sin
considerar las deducciones por los gastos propios de ella misma, su
congrua subsistencia, sus fines de salud, recreacionales, ahorro, etc.,
maxime si se tiene en cuenta que esos ingresos son de disponibilidad
exclusiva de su titular y que, segun la demanda, no era el Unico
proveedor de los ingresos familiares sino que “la principal fuente de

ingresos” - fojas 53 -.



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

Aélvierte qgue por otra parte, no puede extrafiar a la demandante que
se planteara la necesaria consideracion de otras indemnizaciones a
que las victimas por repercusion pueden acceder, dado que es
reconocido universalmente que un mismo dafo no puede ser reparado
dos veces. Asi, necesariamente, deberan tenerse en cuenta los
seguros y beneficios de caracter previsional y social a que hayan
accedido los demandantes, de acuerdo con el mérito que arroje el
proceso.

Expone que asi también lo reconoce el profesor Barros, en las paginas
904 y siguientes de su obra ya citada, bajo las denominaciones de
“Beneficios residuales y ahorros de gastos” y de “Prestaciones de
terceros por dafos personales”, en que aborda los gastos que se
evitan a consecuencia del accidente y sefiala que segun estudios
comparados, “un porcentaje muy menor de los accidentes personales
da lugar a una indemnizacion de perjuicios (...) ya que los sistemas de
seguro publico y privado estan preparados para atender a grupos
mucho mas extensos de victimas que las protegidas por acciones de
responsabilidad civil”.

Agrega que igualmente considera que deben deducirse de toda
probable indemnizacion los seguros de enfermedades y dafios
corporales, las prestaciones de seguros obligatorios de accidentes del
trabajo y en general las prestaciones de sistemas previsionales y de
seguridad social, pues “no es correcto que proceda la acumulacion, si
es que el pago del tercero tiene caracter indemnizatorio”.

En cuanto al dafio moral, sefiala que es claramente satisfactivo,
porque el detrimento en aspectos de la personalidad o valores morales
de la persona humana no es resarcible ni compensable en dinero.
Indica que también se ha insistido en el caracter punitivo de la
indemnizacién y en la consideracion de la capacidad econdémica del
demandado para regular esta clase de reparacion, invocando
nuevamente al profesor Barros, sin advertir que el mismo se limita a

comentar la existencia de algunos fallos que abordan esos temas para
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IF;J?ég;ulacién del quantum, criterios que no comparte - misma obra,
pags. 301 y siguientes -

En relacion a los reajustes e intereses, resefia que al respecto, no se
han aportado en la réplica fundamentos juridicos ni legales que
contradigan las afirmaciones que sobre el tema contiene la
contestacion de la demanda y, por lo mismo, igualmente se remite a lo
ya alegado por su parte al evacuar ese tramite.

A fojas 397, modificada a fojas 409 se recibid la causa a prueba,
rindiéndose la que consta en autos.

A fojas 961, se cit6 a las partes para oir sentencia.

CONSIDERANDO

l. EN CUANTO A LAS TACHAS

PRIMERO: Que a fojas 465, la parte demandada tacho al testigo de
los demandantes, Rodolfo Antonio Pacheco Varas, invocando la
causal establecida en el numero 6 del articulo 358 del Cdédigo de
Procedimiento Civil, esto es, los que a juicio del Tribunal carezcan de
la imparcialidad necesaria para declarar por tener en el pleito interés
directo o indirecto.

Funda la tacha en que el testigo sefalo haber recibido un pago de la
parte demandante por la elaboracion de un informe, motivo por el cual
el testigo tendria un interés pecuniario cierto, estimable en dinero,
actual y material como lo exige la norma.

SEGUNDO: Que la tacha sera rechazada para lo cual se tiene
presente que aun cuando el testigo ha sefialado y reconocido que
recibié el pago de honorarios por la parte quien lo presenta, no es
menos cierto que aquello se debié a la elaboracion de un informe
previo en razén de su condicion de especialista en Meteorologia y que
de acuerdo a los dichos del propio testigo fueron pagados con
anterioridad al presente juicio, no dependiendo aquellos del resultado
de este pleito, de modo que entonces no se configura la presencia de
un interés economico actual, punto sobre el cual la incidentita
tampoco rindid prueba objetiva que permita configurar la tacha

opuesta, debiendo ser rechazada.
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E’EECI:ERO: Que a fojas 519, 524 y 526, la parte demandante tacho6 a
los testigos de la demandada, Julio Ernesto Valdés Gajardo, Luciano
David Elgueda Reyes y Patricio Andrés Velasquez Alvarez,
respectivamente, todos por la causal establecida en el nimero 5 del
articulo 358 del Cdédigo de Procedimiento Civil, es decir, por ser los
testigos trabajadores y labradores dependientes de la persona que
exige su testimonio, en razon de que los dos primeros han reconocido
ser funcionarios de la Fuerza Aérea de Chile y el tercero de la
Direccién Meteoroldgica de Chile.

Respecto de los dos primeros testigos, hace presente que el vinculo
de dependencia y vinculacion debe apreciarse con particular rigor,
toda vez que de acuerdo a los articulos 35 y 45 de la Ley 18.948
Organica de las Fuerzas Armadas, los funcionarios de las Fuerzas
Armadas deben obediencia a sus superiores y se encuentran sujetos a
un régimen altamente jerarquizado.

En cuanto al tercer testigo, la justifica en que se trata de un empleado
publico dependiente de un 6rgano de la Administracion del Estado,
cual es la Direccién Meteoroldgica de Chile.

Que evacuando el traslado respectivo, la parte demandada solicito su
rechazo, sefialando que de las declaraciones prestadas por los
testigos respecto de las preguntas de tacha, no se produce
fundamente alguno para ella en los términos solicitados por el
legislador y la jurisprudencia, en razon ademas al caracter estatutario
de su vinculo con el Estado y por tanto no se enmarcan en las
descripciones propias de un vinculo laboral.

CUARTO: Que la tacha opuesta y respecto de los tres testigos objeto
de la misma, seré rechazada, para lo cual se tiene presente que éstos
no son dependientes en funcion de las normas laborales contenidas
en el Cédigo del Trabajo y aplicables a la relacion laboral que emana
precisamente de un contrato de esta naturaleza, sino se trata de
funcionarios de la Administracién del Estado que como tales quedan
afectos al Estatuto Administrativo, tanto en su nombramiento,

permanencia y término de su cometido. Si bien pudiera considerarse
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IF;Jaé;istencia de un vinculo de subordinacion, ello obedece a la
estructura de funcionamiento de la Administracion del Estado, mas no
a una propia y directa como se da en un contrato de trabajo por lo que
queda fuera de los alcances de subordinacién o dependencia que
exige la causal.

Il EN CUANTO AL FONDO:

QUINTO: Que para acreditar su accion la demandante rindi6 la prueba
instrumental, consistente en; certificado de matrimonio emitido por el
Servicio de Registro Civil e Identificaciéon, de la demandante con
Joaquin Arnolds Reyes de fecha 24 de junio de 1995, rolante a fojas 1;
certificados de nacimiento emitidos por el Servicio de Registro Civil e
Identificacion de Agustin, Josefa, Vicente y Matilde, todos de apellidos
Arnolds Schuster, agregados de fojas 2 a 5; certificado de defuncion
emitido por el Servicio de Registro Civil e Identificacion, respecto de
don Joaquin Arnolds Reyes, que registra como fecha de defuncion el
dia 2 de septiembre de 2011, rolante a fojas 6; Informe elaborado por
el meteordlogo don Rodolfo Pacheco Varas, en el mes de agosto de
2014, acerca de las condiciones meteoroldgicas que enfrent6 el Casa
212 de la Fach el 02 de septiembre de 2011; de fojas 420 y siguientes;
Informe psicolégico realizado por la psicologa infanto-juvenil Carolina
Soruco, respecto de Vicente Arnolds Schuster, en el mes de agosto
de 2014, agregado a fojas 437 y siguientes; Informe psicoldgico
elaborado por la psicologa dofia Daniela Vieira Papapietro, respecto
de Agustin Arnolds Schuster, del mes de agosto de 2014; rolante a
fojas 442 y sgte; copia autorizada de informe médico-psiquiétrico,
emitido por el facultativo Patricio Fischman Gluck con fecha 5 de
septiembre de 2014, respecto de dofia Macarena Schuster Pinto, en
custodia del tribunal N° 4564-2014; copia de declaracion prestada por
don Jorge Claudio Rojas Avila, General del Aire, Comandante en Jefe
de la Fuerza Aérea de Chile, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
copia de sentencia de fecha 2 de enero de 2013, pronunciada por don
Juan Cristobal Mera Muiioz, Ministro en Visita Extraordinaria, en causa

Rol N° 32-2011 de la Fiscalia de Aviacion de Santiago, en custodia del
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tFr(i)ﬂ)tnlal N° 4565-2014; copia del Informe del Accidente del avion C-
212-300 DF S/N 443 (Reg.966), operado por la Fuerza Aérea de Chile,
en la proximidad del Aerédromo de las Islas Juan Fernandez, Chile, el
2 de septiembre de 2011, de fecha 15 de junio de 2012, realizado por
Airbus Military, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de
noticia del sitio web soychile.cl, de fecha 3 de mayo de 2012, titulada:
"El comandante en jefe de la FACh reconocid sobrepeso del CASA
212 ante Comision de Defensa del Senado”, en custodia del tribunal
N° 4565-2014; copia simple del procedimiento para los vuelos hacia y
desde la Isla Robinson Crusoe, DAP 11 107, cuarta edicion, de fecha
7 de febrero de 2005, elaborado por la Direccion General de
Aeronautica Civil, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia simple
de reglas de vuelo y operacién general, DAR 91, elaborado por la
Direcciébn General de Aeronautica Civil, aprobado por Decreto
Supremo N° 128 de 11 de diciembre de 2016, en custodia del tribunal
N° 4565-2014; Copia de Protocolo de vuelo, POE-8/0OPS-28,
Operaciéon en la pista de Isla Robinson Crusoe en material C-212-
S300, del Grupo de Aviacion N°8 de octubre 2011, en custodia del
tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia del sitio web del diario La
Tercera - latercera.com - de fecha 22 de agosto de 2012, titulada
"FACH asegura que tras accidente de Casa 212 se vuela con
combustible suficiente para ir y volver a Juan Fernandez, en custodia
del tribunal N° 4565-2014; copia de la declaracién jurada de don Luis
Antonio Torrejon Ovalle, ingeniero de vuelo de la Fuerza Aérea de
Chile, ex mecénico de La Fach de fecha 19 de marzo de 2013, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia del sitio web
del diario La Tercera - latercera.com - de fecha 21 de marzo de 2013,
titulada "Mecanico de Casa 212 accidentado afirma que removieron
estanques que evitaban punto de no retorno”, en custodia del tribunal
N° 4565-2014; copia del manifiesto de pasajeros y plan de vuelo Casa
212, N° FACH 966, remitido por don Marcos Gonzélez Vassallo,
General de Brigada Aérea (A) CDTE. en Jefe de la II° Brigada Aérea a

la Fiscalia de Aviacion, con fecha 12 de septiembre de 2011, en
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E(S;foltjia del tribunal N° 4565-2014; copia de declaracion de don Jaime
Antonio Fernandez Vera, Suboficial Mayor de Reserva y Personal a
Contrata de la Fuerza Aérea de Chile, en custodia del tribunal N°
4565-2014; Impresion de documento titulado “Fabricante del avion
CASA 212 ante criticas: Esta hecho para condiciones extremas”, de
fecha 8 de septiembre de 2011, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
Documento denominado “Avién de Transporte militar C212/NC212i”",
elaborado por Airbus Defense & Space, de fecha 7 de enero de 2014,
en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia del sitio
web del diario El Mercurio - emol.com - , de fecha 5 de septiembre de
2011, titulada “Experto: No hay nada peor para un piloto que no tener
combustible para regresar”, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
Impresion de noticia del sitio web del diario EI Mercurio (emol.com), de
fecha 8 de septiembre de 2011, titulada "Instructor de Camiroaga
molesto porque no le informaron condiciones de vuelo”, en custodia
del tribunal N° 4565-2014; fotografia de avidn, en custodia del tribunal
N° 4565-2014; copia de declaracion de don José Herndn Gonzélez
Flores, observador meteorolégico, de fecha 6 de septiembre de 2011,
en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de declaracion de don
Manuel Exequiel Chamorro Gonzalez, personal a contrata de la
Direccion General de Aeronautica Civil, en custodia del tribunal N°
4565-2014; copia de Informe Meteorolégico N° 259/11, elaborado por
la Direccion Meteoroldogica de Chile, de fecha 23 de septiembre de
2011, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de declaraciones
don Felipe Ignacio Paredes Vergara, de fechas 5, 6 y 10 de
septiembre de 2011 y 25 de julio de 2012, en custodia del tribunal N°
4565-2014; Impresion de noticia del sitio web del diario La Tercera -
latercera.com - de fecha 6 de septiembre de 2011, titulada "DGAC:
Aerédromo de Juan Fernandez no necesita torre de control”, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; Copia de declaracién de don
Mauricio Andrés Barria Ruiz, Teniente de la FACH, de fecha 21 de
junio de 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de

Dictamen Fiscal, de fecha 27 de abril de 2012, y ampliacion de fecha
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izfadtla noviembre de 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
copia de declaracion de don Jorge Claudio Rojas Avila, General del
Aire, Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, en custodia
del tribunal N° 4565-2014; copia de noticia publicada en el diario La
Tercera de fecha 7 de mayo de 2012, titulada "La declaracion del
general Rojas ante el Juez de la tragedia en Juan Fernandez", en
custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de Resolucion de la
Comandancia en Jefe de la Fuerza Aérea, en custodia del tribunal N°
4565-2014; copia de Anexo N del Manual de Operaciones del Grupo
de Aviacion N° 5, “Operacion en la Isla de Robinson Crusoe”, de mayo
de 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de Capitulo V,
“Normas y procedimientos especificos de operacion para el material
Casa 212", del Manual de Operaciones del Grupo de Aviacién N° 2 de
octubre de 2011, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de
Capitulo IV del Manual de Operaciones de Vuelo del Servicio
Aerofotogramétrico, "Normas y Procedimientos especificos de
operacion para DHC-6 "Twin Otter" serie 100, de abril de 2012, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de NOE-II°/OPS-49,
"Disposiciones para vuelos de Aeronaves institucionales hacia y desde
la Isla Robinson Crusoe, operando desde la 1I° B. A", de fecha 14 de
junio de 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresién de
noticia publicada en el sitio web del diario La Tercera (latercera.com),
de fecha 14 de agosto de 2012, titulada "Fach da a conocer estado
avance de las medidas tomadas tras accidente en Juan Fernandez",
en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de Resolucion de la
Direccién de Operaciones de la Fuerza Aérea de Chile, de fecha 23 de
mayo de 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014; copia de
declaracion de don Mauricio Enrique Solano Pereda, Capitan de la
Fuerza Aérea de Chile, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
Impresion de noticia publicada en el sitio web del diario EI Mercurio
(emol.com), de fecha 28 de abril de 2012, titulada "FACh anuncia
solicitud de retiro de dos generales y un comandante por accidente
CASA 212", en custodia del tribunal N° 4565-2014: Impresién de
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f\gj;;:i; publicada en el sitio web del diario EI Mercurio - emol.com - de
fecha 28 de abril de 2012, titulada "Caso Juan Fernandez: FACh
entrega sumario interno a Allamand y dispone duras sanciones”, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresién de noticia de fecha 19
de junio de 2012, titulada "Informe establece que vientos y maniobra
de piloto produjo el accidente en J. Fernandez", en custodia del
tribunal N° 4565-2014; copia de declaracion de don Ricardo Enrique
Schéafer Graf, piloto comercial de la empresa Transportes Aéreos
Corporativos, de fecha 17 de octubre de 2011; copia de declaracion de
don Pedro Tomas Forteza, piloto comercial de la empresa Aerolineas
ATA, de fecha 17 de octubre 2011, en custodia del tribunal N° 4565-
2014; copia de declaracion de don Nicolas Rodrigo Vidal Hamilton-
Toovey, piloto comercial de la empresa INAER, y antecedentes
acompafados por este, de fecha 17 de octubre de 2011, en custodia
del tribunal N° 4565-2014; copias de las declaraciones de impuestos,
afos tributarios 2010, 2011 y 2012, impuestos anuales a la renta, del
contribuyente Joaquin Arnolds Reyes, en custodia del tribunal N°
4565-2014; copia de certificado emitido por la Superintendencia de
Bancos e Instituciones Financieras, respecto del interés corriente
vigente para operaciones reajustables en moneda nacional, afos
2010, 2011 y 2012, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Planilla de
indice de precios al consumidor (IPC), emitida por el Instituto Nacional
de Estadisticas, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Boletin de
indicadores mensuales, indices de precios, edicion N° 146, de fecha 7
de enero de 2011, emitido por el Instituto Nacional de Estadisticas, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; indices de precios, edicion N° 158,
de fecha 6 de enero de 2012, emitido por el Instituto Nacional de
Estadisticas, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Informe sobre
Desarrollo Humano 2013 "El ascenso del sur: Progreso humano en un
mundo diverso”, publicado por el programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD), en custodia del tribunal N° 4565-2014;
Impresion de noticia publicada en el sitio web del diario La Tercera -

latercera.com - de fecha 15 de mayo de 2014, titulada "Aumenta la
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Z(;J;érlanza de vida en Chile: 83 afios en mujeres y 76 en hombres”, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; Set de 9 fotografias, en custodia
del tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada en el sitio
web radio.uchile.cl, de fecha 2 de septiembre de 2011, titulada
"Conmocion por accidente aéreo en Juan Fernandez", en custodia del
tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada en el sitio web
del diario ElI Mercurio - emol.com - de fecha 4 de septiembre de 2011,
titulada “Gobierno confirmé lo peor: No hay sobrevivientes en tragedia
en Juan Fernandez", en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresién
de noticia publicada en el sitio web del diario La Tercera
(latercera.com), de fecha 4 de septiembre de 2011, titulada "Gobierno
decreta dos dias de duelo nacional por victimas de Juan Fernandez",
en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada
en el sitio web del diario EI Mercurio - emol.com - de fecha 12 de
septiembre de 2011, titulada "Tragedia en Juan Fernandez: Identifican
restos de Joaquin Arnolds”, en custodia del tribunal N° 4565-2014;
Impresion de noticia publicada en el sitio web del diario La Tercera -
latercera.com - de fecha 2 de septiembre de 2012, titulada "Diversos
homenajes a victimas marcaron primer aniversario del accidente  de
Juan Fernandez", en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de
noticia publicada en el sitio web del iario La Tercera - latercera.com -,
de fecha 2 de septiembre de 2013, titulada "Con misas y ceremonias,
familiares recuerdan tragedia en Juan Fernandez", en custodia del
tribunal N° 4565-2014; copia de sentencia del 30° Juzgado Civil de
Santiago, de 27 de junio de 2014, dictada en los autos caratulados
“Urrejola con Autopista del Maipo Sociedad Concesionaria S.A.", Rol
C-25575-2012; Impresion de noticia publicada en el sitio web del diario
El Pais Internacional - internacional.elpais.com - de fecha 16 de
mayo de 2012, titulada "Cada familia del accidente aéreo del Lago
Constanza cobrara al menos 2,3 millones", en custodia del tribunal N°
4565-2014; Copia de sentencia numero 230/2012 dictada el 7 de mayo
de 2012 por la Seccion Decimoséptima, Juzgado Primera Instancia 34

Barcelona, en procedimiento ordinario N° 424/2007, en custodia del
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tFr(i)ﬂ)tnlal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada en el sitio web
Terra.cl, de fecha 2 de agosto de 2007, titulada "TAM cuenta con
1.500 millones de ddlares para indemnizaciones por desastre”, en
custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada en
el sitio web iProfesional.com el 3 de agosto de 2007, titulada: "TAM
reserva US$1.500 millones para indemnizaciones", en custodia del
tribunal N° 4565-2014; copia de sentencia arbitral de fecha 30 de
enero de 1998, dictada por el juez arbitro sefior Juan Achurra Larrain,
en custodia del tribunal N° 4565-2014; Impresién de noticia publicada
en el sitio web del diario ElI Mercurio (emol.com), de fecha 14 de
septiembre de 2011, titulada "FACH obliga a periodistas a firmar
documentos que la exculpa en caso de accidente", en custodia del
tribunal N° 4565-2014; Impresion de noticia publicada en el sitio web
del diario ElI Mercurio - emol.com - de fecha 18 de abril de 2012,
titulada "Juan Fernandez: General Rojas dice que esta dispuesto a
pedir perddn”, en custodia del tribunal N° 4565-2014; Libro titulado
"Dejando Huella con amor y humor", dedicado a Joaquin Arnolds
Reyes, primera edicion, Santiago de Chile, octubre de 2012, en
custodia del tribunal N° 4565-2014.-

SEXTO: Que a fojas 652 tuvo lugar la diligencia de exhibicion de
documentos pedida por la demandante a fojas 478, consistentes en
1.- Manual del avién Casa 212, “Airplane flight manual, model C-212-
DF”, con su anexo y 2.- Procedimiento Operativo Estandar POE-
6/0PS-1013 del Grupo de Aviacion N° 6 de la IV Brigada Aérea de la
FACH, “Operacion a la Isla Robinson Crusoe”.

SEPTIMO: Que a fojas 453, 455, 460, 462 y 464, la parte demandante
rindio la prueba testimonial de Maria Carolina Soruco Catanzaro,
Daniela Paz Vieira Papapietro, Joanna Catalina Margozzini
Mackenzie, Maria Elena Prat Zegers y don Rodolfo Antonio Pacheco
Varas, quienes en lo sustancial sefalaron;

La primera dijo ser psicdloga y que en esa condicion fue visitada por la
madre de Vicente quien estaba sufriendo trastornos de conducta en la

casa y colegio, junto a crisis emocionales de pena, rabia y angustia.
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Foja: 1

EIJmenor sufria de trastornos de suefio desde la muerte de su padre,
lo que conocid por relato de la madre de Vicente.

Evalu6 a Vicente en junio de 2013, lo que dio cuenta de una vivencia
por parte del nino de mucha inseguridad vital, con sentimientos de
susto y angustia en relacion a posibles nuevas pérdidas de seres
queridos, de altos montos de rabia y ansiedad, con muchas
dificultades por parte del nifilo para regular, modular y expresar
adecuadamente las emociones, lo que se traducia en desregulacion
emocional y conductas inadecuadas.

En cuanto a costos, refiri6 que esto significaba pagar terapia
psicoldgica con sesiones de una vez por semana.

En la misma audiencia le fue exhibido el informe de fojas 437,
reconociendo tanto el contenido y firma puesta en el mismo como de
su autoria.

Sefialé que los efectos de la pérdida del padre son para siempre y
actualmente, cada vez que la madre de Vicente debia ausentarse por
tres o cuatro dias el nifio se angustia, lo que se manifiesta en
trastornos de conducta, como pataletas desobediencias, peleas,
porque vuelve a revivir la posibilidad de volver a perder otro ser
querido.

Refiri6 ademas que entorpece el proceso de duelo, el hecho de que la
muerte del padre haya ocurrido en un accidente que se puso haber
evitado, siendo la aceptacion de la muerte méas dificil que cuando
ocurre por una enfermedad y por ello en el caso de Vicente y sus
hermanos el duelo esta en la emocién de rabia y angustia.

La segunda testigo, declaré que desde abril del afio 2013 acompafa a
Agustin y su familia en un Proceso psicoterapeutico. Agustin ha
presentado sintomas ansiosos, depresivos lo que le ha afectado en su
capacidad para relacionarse con sus pares y con figuras de amor. Ha
recibido burlas de sus compafieros, ha tenido conductas evitativas,
expectacion ansiosa de qué cosas malas pueden seguir ocurriendo,
ocupando en su familia un rol que no le corresponde, por su edad que

es el de padre fallecido, todo lo cual conoce por las sesiones
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Foja: 1

inélividuales gue sostiene semanalmente con Agustin, por lo que
refiere la madre de este y las profesoras de Agustin con quienes se
ha reunido.

En la audiencia le fue exhibido el informe de fojas 442 reconociendo
el contenido y firma como de su autoria.

En relacion a los efectos que produce la pérdida de un padre para un
menor, respondié que pueden durar toda la vida, llevan un afio y
medio de tratamiento y pueden acentuarse 0 reaparecer algunos
sintomas en edades claves del desarrollo, como Adolescencia, inicio
de la adultez joven y edad media de la vida.

La tercera testigo, Joanna Catalina Margozzini Mackenzie, declar6 que
los demandantes han sufrido perjuicio de naturaleza emocional y
psicoldgica, lo que le consta porque conoci6 a Macarena en la
Universidad, quien era una mujer muy positiva, de mucha energia y
con gran sentido del humor. En algin evento universitario conocio a
“Juaco” y posteriormente después de casados lo vio como papa con
sus niflos, con quien se veian muy cercanos y comprometidos, se
veian muy apegados a él, los llevaba a subir cerros y a caminar,
haciendo panoramas con sus hijos, muy alegre.

Al morir, con los compafieros de universidad fueron a ver a la “Maca”
y por ser un hecho tan mediético la casa estaba llena de gente. Los
nifios no entendian por qué habia tanta gente. Ella deambulaba por la
casa como sombie, devastada. Posteriormente volvieron a la casa,
cuando el cuerpo fue encontrado, habia perdido por lo menos 5 kilos,
no comia, no dormia, no podia conectarse, apenas tenia fuerzas para
estar con sus nifios los que deambulaban y la gente se hacia cargo de
ellos.

En una oportunidad escuché una conversacion entre “Maca” y su hijo
mayor, en relacion a dénde estaba el papa y el nifio le decia “mama,
si el papa va a estar bien, el es muy fuerte y esta conectado con la
naturaleza, asi es que lo van a encontrar vivo”.

Pasaron varios dias y cuando se encontraron los restos, fueron

nuevamente a verla, quien estaba totalmente destruida y uno a uno le
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fué contando a los nifilos que el papa ya no iba a volver. Ella estaba
sentada con los nifios alrededor, asustados. Ella sin fuerzas. La gente
empez0 a sacar a los nifios para que pudiera llorar.

Podia apreciar que en estos tres afios, Maca estaba muy preocupada
de sus nifios, cien por ciento dedicada a ellos, quienes estan con
tratamiento psicologico, cada uno diferente, porque cada uno ha
manifestado el trauma de manera diferente y a destiempo por lo que
no ha tenido respiro. No ha podido volver a trabajar ya que la llaman
del colegio para ir a buscar a alguno de los nifios que esta con
problemas.

Maca no es la misma de la Universidad, ahora es triste, no logra
conectarse con las conversaciones, esta como ausente, no se logra
integrar, perdi6 el humor y chispa.

Respondi6 que por haber estado en tres reuniones con la demandante
es evidente su estado y de los nifios sabe porque en una de ellas tuvo
que pararse para ir a buscar a uno de sus hijos. No han logrado
juntarse porque ella debe llevar a los nifios a tratamiento. Le ha tocado
estar con apoderados que son del mismo curso y al preguntarles
como ven a los nifios, le han dado informacion de que tienen que
sacarlos de clases por estar tristes y bajoneados.

La testigo Maria Elena Prats Zegers, sefalé que la demandante ha
sufrido perjuicios emocionales y psicolégicos principalmente, ella y
sus hijos.

Antes Macarena era una persona llenadora de espacios, alegre,
contaba anécdotas, buena para reirse y hacer reir, con mucha energia
y mucha iniciativa. Ahora esta triste, lo traspasa con la mirada. Cuando
se relnen se conecta un rato y luego se va hacia adentro, perdio
vitalidad, solo se mueve por los nifios, esta inhabilitada. Le pidi6 que
hiciera un jardin y se negd porque no podia concentrarse y menos
crear ni remodelar.

La ha visto sacar fuerzas para levantarse, para sacar a sus hijos
adelante. Joaquin era un padre y marido muy presente, por lo que su

ausencia se nota mucho, hacian mucha vida familiar, él siempre
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ethaba con un nifio en brazos, no era el tipico trabajador, no era
trabajolico. Su objetivo era la familia y hacer el bien a los demas.

Ve a los nifios tristes, a veces ha tenido que llevar a alguno al
psicologo, cuando se le juntan las horas. El nifios le ha dicho que
después de perder al papa, la maméa no es la misma y en cierta
medida también la perdi6 a ella.

Al haber muchas personas involucradas en el accidente hace que el
mismo este siempre presente o se vuela a abrir la herida al haber
muchas personas publicas conocidas.

Sefialé que la demandante bajé mucho de peso y aun no lo recupera,
usa toda su energia para pasar el dia, pero no la vuelto a ver gozar de
verdad de la vida en las cosas importantes, como lo es la primera
comunién de los nifios, en que se siente el vacio.

El testigo Rodolfo Pacheco Varass, a su turno, declar6 que el dia del
accidente las condiciones meteorologicas se caracterizaron por una
inestabilidad Postfrontal, con viento entre 250 a 260 grados con una
intensidad media de 22 nudos que aumentaba en forma ocasiobnal
debido a la inestabilidad, considerando que el canal se encontraba a
sotavento de la Isla Santa Clara, existia turbulencia de tipo mecanica y
también turbulencia en nubes.

Indic6 que para determinar si estas condiciones ocurrian con
frecuencia o regularidad se tomaron datos de 15 afios del mes de
septiembre vy se le aplicd una funcion de probabilidad para determinar
la probabilidad de ocurrencia de esta situacion meteorologica,
aplicando la funcién de probabilidad de Poison, que es del 82%, solo
considerando el viento, ya que si se agrega existencia de viento del
sur — oeste y que la intensidad sea mayor de 22 nudos y que ademas
este inestable, la probabilidad de ocurrencia es de un 73%.

Se considerd la ocurrencia del evento, pero no los dias en que esta
situacién estaba presente y como se tomaron los eventos, si las
condiciones se repetian 5 dias seguidos se consideraba como uno

solo.
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FE(;gglliclzando lo dltimo, indicé que si se tomaba el numero de dias en
promedio en que ocurre el evento, su valor es superior a dos, si se
toman solo los eventos, el valor medio es cercano a 1.85, es decir, sSi
se aplicara la funcion de probabilidad a los dias de ocurrencia, ésta
seria mayor a la 82% de la aplicada a los eventos.

En la audiencia le fue exhibido el informe de fojas 420 y siguientes,
respecto del cual reconocié su contenido y firma como de su autoria.
Precisé que existe un 82% de probabilidad de ocurrencia de que el
viento en el mes de septiembre se encuentre en direccion 180 — 260 y
que la intensidad del viento sea igual o superior a 22 nudos. Existe un
73% de que en el mes de septiembre, al menos una vez, el viento este
entre los 180 y los 260 y que la intensidad sea de 22 o0 mas nudos y
esté inestable.

OCTAVO: Que a su turno a fojas 505 y 508, el demandado rindi6 la
prueba documental consistente en documentos electronicos en
formato PDF, PPS, DOC y JPG en soporte DVD que contienen
Tomos | al XV de la Investigacion Administrativa ordenada instruir por
la Direccién de Operaciones mediante Resolucion Secreta E — 079 de
2 de septiembre de 2011; Cuaderno separado Proceso formativo
Teniente Mallea, Cuaderno separado Recursos y Anexos 1, 2, 3, 3 -
A 4,5 5- A 6,7,8,9, 10, 11y 12, custodiados bajo el N° 4567-
2014 y Carpetas 1 — Contrato gratuito -; Carpeta 2 — Plan de Vuelo —
Carpeta 3 Plan de Vuelo -; Sub carpetas Centauro 2 SEP con 55
archivos formato JPG; Carpeta 4 - Plan de Vuelo Carpeta 5 Pilotos y
Tripulacion - ; Carpeta 6 - Condiciones Aerédromo Robinson Crusoe -
y Carpeta 7 — Manual de Base - custodiados bajo el N° 4566 — 2014,
respecto de los cuales a fojas 665 se llevé a cabo la audiencia de
percepcion documental, respecto de los documentos descritos en la
letra a de los documentos custodiados bajo el N° 4566-2014 y a fojas
678 los correspondientes a custodia 4567 — 2014, misma audiencia
en que la parte demandada se desistio de la exhibicion en cuanto a
los documentos indicados en la letra b) de la custodia 4566 — 2014.
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iIO(J;VIIENO: Que el demandado rindié también la prueba testimonial de
fojas 519, 524 y 526 en la que testificaron Julio Ernesto Valdés
Gajardo; quien sefial6 que en su calidad de perito de mantenimiento
con posterioridad al accidente se le encomend6 determinar la
condicién de la nave previa al vuelo del dia 02 de septiembre de 2011
para lo cual obtuvo la informacion disponible de los datos técnicos,
procediendo a revisarlos y analizar cada una de las acciones de
mantenimiento, concluyendo que la aeronave se encontraba en
condiciones de efectuar dicho vuelo.

Revisé la documentacion técnica de la aeronave la que venia de un
trabajo de pintura efectuado en la Empresa Nacional de Aeronautica,
donde estuvo cerca de tres meses. Verificd que se hubiese cumplido
con la totalidad de las tarjetas de inspeccion con respecto al manual
de mantenimiento respectivo. Efectuados esos trabajos se realiz6 un
vuelo de prueba donde se verificaron los parametros de motor,
estabilidad de controles de vuelo, comunicaciones y funcionamiento
del sistema hidraulico y de combustible y al término del vuelo la
aeronave fue aceptada por la Unidad de Origen Antofagasta y
trasladada a dicha unidad el dia 11 o0 12 de agosto de 2011.
Posteriormente se efectud la inspeccion de mantenimiento 1 A que
dice relacién con el programa de mantenimiento, quedando en vuelo el
31 de agosto de 2011.

Luego revisdé los registros historicos para verificar que los
componentes instalados, motor, hélices, actuadores hidraulicos,
conjunto de frenos, tren de aterrizaje y otras partes sujetas a tiempo
de operacion, que tuvieran disponibilidad de horas y ciclos de
funcionamiento, lo que fue comprobado y registrado por el peritaje
realizado. Se revisé el cumplimiento de las resoluciones técnicas
emitidas por el Comando Logistico que son disposiciones que
permiten modificar algin componente o de gestion administrativa que
afecten al material de vuelo de la institucion. Se revisoé la directiva de
aeronavegabilidad que afectaban al material de vuelo, para

comprobar que estos estuvieran aplicadas previo al vuelo del 02 de
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sejptiembre de 2011 se encontraban aplicadas y las que no habian
sido registradas se debia a que no habian llegado a Antofagasta, pero
no afectaba la condicién de vuelo. Se reviso las notas diferidas o parte
lll'y se determin6é que las notas registradas no afectaron el Plan de
vuelo.

Una vez recuperados los restos del avion se procedié a determinar si
las superficies de vuelo, Alerones, flaps, elevadores, y timon de
direccion, como la operacion de los motores se encontraban instaladas
y funcionando previo al accidente.

Sefialé6 que esto se demostré positivamente en el peritaje con el
apoyo de peritos extranjeros y fotografias de los componentes
tomados en el fondo del mar que no pudieron ser extraidos desde ahi.
Para demostrar que las superficies de vuelo se encontraban instaladas
antes de hacer contacto con la superficie marina se analiz6 los dafios
sufridos en dichas superficies. Los alerones que quedaron en el fondo
del mar tenian golpes en su cara frontal, que segun los peritos
extranjeros se producen con el impacto con el agua. Los flaps del lado
izquierdo, se encontraban curvados, lo que es concordante con la
compresion que efectud el movimiento del ala al momento de tocar el
agua y previo a su destruccion contra la superficie del fuselaje. Los
elevadores se encontraban instalados al momento de recuperar los
restos y el timén de direccion se encontraba cortado por efecto del
contacto con el agua.

Sobre los motores, al analizar los restos recuperados, se pudo
apreciar que partes internas de este se encontraban con dafios de
desgaste provocado por la detencién brusca sufrida por la hélice al
contacto con la superficie del mar y la potencia entregada por el motor
para hacer girar la hélice.

Para el resto de los antecedentes de la condicion de la aeronave,
previo al accidente se detallaron en el peritaje elaborado por él. Al
término de la revision se pudo determinar que la aeronave estaba en
condiciones de efectuar el vuelo a la Isla Juan Fernandez el 02 de

septiembre de 2011.



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

Séﬁalc') gue participé de la recepciéon de los restos sacados del fondo
del mar y posteriormente trabajé en la reconstruccion en el Angar con
los peritos extranjeros.

Trabajé en la determinacion del peso de despegue y concluyé en
forma tedrica que la aeronave se encontraba con sobrepeso respecto
al sefialado por el fabricante al momento del despegue, sin embargo
una vez transcurrido determinado tiempo de vuelo, al consumir el
combustible el peso vuelve a estar en la envolvente de vuelo, sin
afectar posteriormente el vuelo de la aeronave.

Respondi6 que con el hecho de haber consumido combustible
durante el vuelo de traslado hacia la isla, el valor de peso estimado de
aeronave se encontraba dentro del rango establecido por el
fabricante, es decir no afect6 a la aeronave al momento del accidente.

Con el peso del despegue el avion no estaba en condiciones de llevar
instalados y cargados con combustibles estanques sub-alares, cuyo
peso desconocia.

En la operacion de rescate participd otro casa 2012 que vol6 a la isla,
pero no recordaba si llevaba estanques sub-alares.

El testigo Luciano David Elgueda Reyes declaré que su participacion
fue chequear la identidad y peso de los pasajeros y sus equipajes
para el Manifiesto de Pasajeros.

Preguntado si con ocasion de este chequeo detectd alguna
anormalidad, respondié que de la restriccion del equipaje era de 20
kilos por persona. Hubo una maleta de 23 kilos que fue dejada fuera
hasta que lleg6 el Ultimo pasajero. Se sac6 la cuenta del total del peso
y la maleta fue puesta nuevamente en el equipaje, decision que fue
adoptada por la Teniente Fernandez.

Dijo desconocer el peso total del despegue y cudl era la capacidad
maxima de personas que podia transportar el avién. Los pasajeros
debian ser 15 pero no se ve lo que es tripulacion.

Finalmente el testigo Patricio Andrés Velasquez Alvarez sefialo ser
meteorologo de la Direccion de Meteorologia de Chile, desde el 01 de

enero de 2011, con cuatro afios de experiencia.
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D(Jesconocia las condiciones meteorologicas del dia del accidente, esto
es las existentes en el aerodromo Robinson Crusoe.

A esa fecha su funcion era la de meteorélogo previsionista del Centro
Meteoroldgico Arturo Merino Benitez. Dias previos al accidente estuvo
de turno, el 30 6 31, el 1 de septiembre en la noche y parte de la
madrugada del dia 02 de septiembre de 2011. Su funcion era
pronosticar las condiciones meteoroldgicas para distintos aerédromos
y rutas de vuelo comprendidas en el area 30 grado sur y 39.5 grado
sur, 90 grado oeste y limite fronterizo con Argentina, entre La Serena y
Los Angeles, abarcando la Isla Juan Fernandez.

Pronosticé las condiciones meteoroldgicas de Juan Fernandez y de
sus alrededores, las comunicé en forma telefénica por requerimiento
de la Teniente Fernandez de la Fach, las que no recuerda-
Preguntado sobre la validez del prondstico meteoroldgico que realiza,
en horas respondio que en la época del accidente variaban entre 12 a
24 horas dependiendo del aer6dromo y 6 horas en prondostico de ruta,
ademas, los prondsticos a requerimiento telefénico tenian a lo mas
validez de 24 horas.

Recordd que fueron a lo menos tres veces que llamd la Teniente
Fernandez preguntando sobre las condiciones meteoroldgicas de la
Isla Juan Fernandez y de la ruta hacia ella para el dia 02 de
septiembre en la mafana.

En cuanto a la informacion que entregd a la Teniente Fernandez
recordd que el dia miércoles 30 de agosto de 2011 le informd la
presencia de un sistema frontal sobre la Isla Juan Fernandez el dia
qgue a ella le interesaba, el 02 de septiembre de 2011, en la mafana,
posteriormente, el dia 1 de septiembre le informé de manera mas
detallada lo que ella solicitaba y fue confirmado el 2 de septiembre
en la mafiana en su turno, sin recordar el pronéstico de ese dia.
Recordd haber informado a la Teniente Fernandez condiciones
meteoroldgicas significativas, pero desconocia si aquellas impedian su

vuelo.
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E?ailairé gue le tocd en muchas ocasiones realizar diagnésticos y

prongsticos de sistemas frontales para Robinson Crusoe.

Existe una gran probabilidad de inestabilidad atmosférica en niveles

bajos de la troposfera después del paso de un sistema frontal. La

troposfera es una de las capas de la atmésfera que se encuentra mas
cercana a la tierra.

DECIMO: Que de conformidad a lo dispuesto en el nimero 1 del

articulo 159 del Cédigo de Procedimiento Civil, a fojas 962 y 983 se

tuvieron por agregados como medida para mejor resolver, los
siguientes documentos:

1. Copia de noticia publicada en el diario EI Mercurio con fecha 21
de agosto de 2016, titulada “CASA 212: Peritaje ratifica que baja
altura, vientos y errores de pilotos causaron accidente aéreo”,
rolante a fojas 825.

2.  Copia de declaracion prestada por don Ronald Stanly Juica Gale,
con fecha 23 de agosto de 2016, agregada a fojas 827.

3. Copia de Metaperitaje accidente Casa-212/300 N° 966, Isla Juan
Fernandez, septiembre de 2011, elaborado por el perito don
Ronald Stanly Juica Gale, rolante a fojas 831 y siguientes.

4.  Copia de cronica publicada en el diario “La Segunda” con fecha
26 de agosto de 2016, titulada “Nueva pista de Juan Fernandez
costara $33

5.  mil millones y construccion tomara dos afos”, rolante a fojas 912
y siguientes.

6. Copia de Analisis técnico del informe pericial, realizado por don
Albert Widmer Thomas, General de Brigada Aérea (A) de la
Fuerza Aérea de Chile, agregada a fojas 922 y siguientes.

7. Copia de Auto de procesamiento, dictado por dofia Dobra Lusic
Nadal, Ministra en Visita Extraordinaria, con fecha 4 de enero de
2017, rolante a fojas 970 y siguientes.

UNDECIMO: Que en estos autos se ha interpuesto demanda de

indemnizacion de perjuicios por responsabilidad extracontractual del

Estado, fundada en una falta de servicio; estatuto que requiere para



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

qu procedencia una norma de derecho positivo que obligue a la
Administracion a prestar el servicio; comprobar que el servicio no se
prestd o se prestd en forma tardia o inadecuada; un perjuicio y un
nexo causal entre la falta de servicio que se invoca y el dafio causado.
Corresponde agregar ademas, que la fuente de la cual emana esta
responsabilidad es precisamente la falta de servicio, concebida como
aquella que es consecuencia de haber incurrido la administracién en
la omision de actuar debiendo hacerlo, cuando ha actuado pero en
forma tardia o lo ha hecho deficientemente y en razén de cualquiera
de tales casos, ha causado dafio a un particular usuario del citado
servicio.

DUODECIMO: Que la responsabilidad pretendida tiene como sustento
legal la Constitucion Politica de la Republica, que en su articulo 6°
previene que los 6rganos de la Administracion del Estado deben
someter su accion a la Constitucion y a las normas dictadas conforme
a ella y garantizar el orden institucional de la Republica. Los preceptos
de la Constitucion obligan tanto a los titulares e integrantes de dichos
organos como a toda persona institucion o grupo. La infraccion a esta
norma generara las responsabilidades y sanciones que determine la
Ley.

Luego en el articulo 7°, dispone que los érganos del Estado acttan
validamente previa investidura regular de sus integrantes, dentro de
su competencia y en la forma que prescriba la Ley. Ninguna
magistratura, ninguna persona o grupo de personas puede atribuirse ni
aun a pretexto de circunstancias extraordinarias, otra autoridad o
derechos que los que expresamente se les hayan conferido en virtud
de la Constitucion o las leyes. Todo acto en contravencién a este
articulo es nulo y originara las responsabilidades y sanciones que
sefale la Ley.

Por su parte el articulo 38 inc. 2° de nuestra Carta de Derechos
estatuye que cualquier persona que sea lesionada en sus derechos
por la Administracion del Estado, de sus organismos o de las

municipalidades, podra reclamar ante los tribunales que determine la
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LeJy, sin perjuicio de la responsabilidad que pudiere afectar al
funcionario que hubiere causado el dafio.

A su turno la Ley Orgéanica Constitucional de Bases Generales de la
Administracion del Estado N° 18.575 dispone que el Estado sera
responsable por los dafilos que causen los 6rganos de la
administracion en el ejercicio de sus funciones, sin perjuicio de las
responsabilidades que pudieran afectar al funcionario que los hubiere
ocasionado.

El mismo texto incluye en su articulo 1° que la administracion del
Estado estara constituida por los Ministerios, las intendencias, las
gobernaciones y los 6rganos y servicios publicos creados para el
cumplimiento de la funcion administrativa, incluidos la Contraloria
General de la Republica, el Banco Central, las Fuerzas Armadas y las
de Orden y Seguridad Publica, los gobiernos regionales, las
municipalidades y las empresas publicas creadas por Ley.

Por ultimo cabe mencionar que el articulo 42 del texto antes aludido
indica que los drganos de la Administracion del Estado seran
responsables del dafio que causen por falta de servicio.

DECIMO TERCERO: Que al tenor de la Ley 18.948 de 1990, Organica
Constitucional de las Fuerzas Armadas, éstas estan constituidas Unica
y exclusivamente por el Ejército, la Armada y la Fuerza Aérea.
Dispone este cuerpo legal, que derivado de las particulares exigencias
que impone la funcion militar y la carrera profesional, el organismo y
personal que la desarrollan, asi como sus institutos de formacion
profesional, se ajustaran a normas jurisdiccionales, disciplinarias y
administrativas que se establecen en esta Ley y en la legislacién
respectiva.

El personal que infrinja sus deberes y obligaciones, incurrira en
responsabilidad administrativa, conforme lo determinen los
reglamentos de disciplina y las ordenanzas generales de las
respectivas instituciones, sin perjuicio de la responsabilidad civil o
penal que pueda afectarles.
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EOIJEa(.:IIIVIO CUARTO: Que el Decreto con Fuerza de Ley 175 de 04 de
abril de 1960, autoriz0 a la Fuerza Aérea de Chile para atender el
traslado de personas y carga ajenas a la Institucion, con el objeto de
suplir la insuficiencia o falta de medios de transporte o0 bien para
satisfacer las necesidades de las regiones apartadas del pais,
pudiendo cobrar por estos servicios el valor que representen los
gastos de mantencion del material de vuelo, combustible, etc. en que
incurra por esta causa, sin perjuicio de autorizar su prestacion en
forma gratuita, en determinados casos.

Que este servicio podra llevarse a cabo por avion o helicépteros que
vuelen por razones de servicio y tengan cabida disponible dentro del
pais o en el extranjero.

La normativa precisa que el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea
en casos calificados podra autorizar el transporte gratuito de carga o
personas y en especial, hara uso de esta facultad en situaciones de
emergencia o calamidad publica.

DECIMO QUINTO: Que mediante la Resolucion E — 824 de 7 de
octubre del afio 2009, el Estado Mayor General de la Fuerza Aérea de
Chile, Direccion de Operaciones, ante la necesidad de delegar en
autoridades de la Fuerza Aérea la facultad para autorizar vuelos,
pasajes y carga extra-institucional solicitada a la Institucion, faculté
para estos efectos, entre otros, a la Secretaria General de la Fuerza
Aérea, para efectuar vuelos de pasajeros no institucionales y eximir de
cobro de tarifas en su caso, tanto a pasajeros como carga no
institucional, en el caso de traslados al extranjero o desde la Zona
Jurisdiccional de la Il Brigada Aérea al resto del pais.

DECIMO SEXTO: Que en la especie, los antecedentes dan cuenta
gue con fecha 08 de julio de 2011 la Fundacion Levantemos se dirigid
al Coronel de Aviacibn DA Dennis Harvey Parada, Jefe del
Departamento de Comunicaciones, para invitar a la Fuerza Aérea de
Chile a participar en el Proyecto de Reconstruccion del area de
comercio de la Caleta Pescadores de la Isla Robinson Crusoe del

Archipiélago Juan Fernandez, solicitando apoyo aéreo para el traslado
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gglaé;uipo del Programa Buenos Dias a Todos de Television Nacional
de Chile, junto con personal de la Fundaciéon y que comprendia un
total de 11 personas.

Que con fecha 19 de agosto de 2011, el General de Brigada Aérea
Maximiliano Larraechea, Secretario General de la Fuerza Aérea,
comunico al Departamento comunicacional, la factibilidad de trasladar
a la Isla Juan Fernandez al equipo del Buenos Dias a Todos de TVN,
personal de la Fundacion Levantemos Chile y personeros del Consejo
Nacional de la Cultura y Las Artes, apoyo que seria brindado los dias
02 al 04 de septiembre de 2011 en material Casa C — 212.

Que mediante Reservado de fecha 24 de agosto de 2011, se ordeno la
mision de vuelo para el traslado de 15 pax y material, ordenandose la
coordinacion del Plan de Vuelo a través de los AOC respectivos, lo
que fue suscrito por el Coronel de Aviaciéon (A) Luis Acufia Robertson,
Comandante en Jefe de la V Brigada Aérea Subrogante.

DECIMO SEPTIMO: Que como consecuencia, con fecha 29 de
agosto de 2011, la Fuerza Aérea de Chile a través de la V° Brigada
Aérea, Grupo de Aviacion N° 8 emitié la correspondiente Orden de
Vuelo Esc. Apoyo CBTE N° 83 — 2011 Cddigo Transponder 6541;
Documento Orden Del C.J.V°B.A./O.M.N°118/2011.

Dicho instructivo consigné como Avién al C — 212 N° 966; con
Salida el 01 Septiembre de 2011 y Regreso el 04 de Septiembre de
2011.

La tripulacion estaria conformada por el Empleado N° 10.9778 — 8
TTE ( A ) Fernandez Quinteros Carolina y Empleado N° 108504 -2 —
TTE Mallea Lagos Juan; por los ingenieros de vuelo Empleados N°
32462 — 2 SG 1 Eduardo Jones San Martin y N° 105378 -7 CB 2
Erwin Nufiez Rebolledo y bajo la denominaciéon de “Otros” los
Empleados N° 20748 -9 CB 1 Eduardo Estrada Muiioz y N° 114003 -5
CB 2 Flavio Oliva Pino.

El citado documento describe en el acapite - Mision - Traslado
Material y 15 Pax, de Fundacion Levantemos Chile, Equipo TVN

Buenos Dias a Todos y Departamento Comunicacional de la Fach.
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D(Jal mismo modo se aprecia que este documento contiene la siguiente
mencion; “el comandante de la nave debera dar estricto cumplimiento
a lo establecido en el Manual de Operaciones del Grupo de Aviacién
N°8, maximizando las normas de seguridad”

Esta orden de vuelo fue suscrita por el Capitan de Bandada (A) don
Sergio Castro Moya, Comandante de Escuadrilla de Apoyo al
Combate.

DECIMO OCTAVO: Que el Manual de Operaciones del Grupo de
Aviacion N° 8 de Fase y Aplicacién Tactica del Avion Casa 212 serie
300, establece parametros de planificacion obligatoria de todo vuelo
que puedan afectar la operacion de la aeronave, en especial, el tipo
de carga y pasajeros a trasladar; verificacion de peso y volumen de la
carga, meteorologia, Notams del aerédromo de salida, ruta, destino y
alternativas, calculo de performance, selecciéon de ruta y nivel de
vuelo, célculo de combustible, en especial en operaciones con punto
de no retorno.

El Manual instruye acerca de como se deben ejecutar las distintas
etapas de vuelo, despegues y aterrizajes bajo diversas situaciones,
transito, factores a considerar y altura de la aeronave, entre otros.-
Este Manual resulta obligatorio para cualquier empleo tactico del
material y de conocimiento y aplicacion imperativa para el
Comandante de la Aeronave y el Piloto del avién.

Que el Capitulo - Fase de Transicidn - considera este instructivo
como base de cualquier aplicacion tactica del avion, que el alumno
debe conocer por completo, al igual que los procedimientos de la
FACH y la reglamentacion aerondutica vigente.

Bajo el mismo Capitulo, en el acapite - Planificacion — el texto sefala,
gue en cualquier tipo de vuelo que se ejecute, es importante tener en
consideracién los distintos escenarios en los cuales se puede
desarrollar una mision, por lo que la planificacion a efectuar debe ser
de manera que no queda ninguna duda para la fase de ejecucion de
ésta, debiendo considerar todos los parametros vy variables posibles

que afecten la operacion de la aeronave, tales como y a modo
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ejtjamplar, tipo de carga o pasajeros, peso, meteorologia, calculo de
performance, que permite determinar si la aeronave puede 0 no operar
en ciertas condiciones, ruta y nivel de vuelo, célculo de combustible.
En cuanto a la Planificacion del Vuelo, el Manual indica que para un
vuelo en condiciones instrumentales, la planificacion sera exitosa si se
efectda una “verificacidbn minuciosa” de los siguientes aspectos;

a) Los Notams o informacion existente para aviadores, relativas al
aerédromo de despegue, ruta y aerdodromo de destino; b) las
condiciones meteorolégicas, respecto de las cuales el piloto es
responsable de obtener un completo informe que contemple el maximo
de informacion en lo que se refiere a vientos de superficie y de altura,
techos, topes, tipos de nubosidad, posibilidad de neblina — diferencia
psicométrica — de temperatura o0 presion — isoterma cero, posible
formaciéon de hielo, turbulencia, hora cero, etc y toda la informacion
que el piloto estime que sera til para su planificacion; c) la ruta, la que
debe ser adecuada para un vuelo eficiente y seguro; debe realizar el
calculo mas exacto posible de acuerdo a las tablas del combustible a
consumir durante la montada, ruta, descenso y aproximacion, ademas
del necesario para dirigirse al aerodromo de alternativa; d) la
preparacion para efectuar una aproximacion por instrumentos, la que
comienza con el estudio de ésta durante la planificacion de la mision y
para lo cual debera: seleccionar el procedimiento de aproximacién
considerando la categoria del avion, asegurar que la categoria sea
compatible con el equipo de navegacion instalado en su avion; la
aproximacion en todas sus fases, calculando las diferentes razones de
descenso, si por razones meteoroldgicas o por viento debe circular,
debe recordar que la MDA o altitud minima de descenso varia
circulando o para directo, cambiando la categoria del avion,
dependiendo de la velocidad circular; €) La Informacion aerondutica
publicada, debe estar completa y vigente, en lo relativo a informacion
administrativa y explicativa y cartas aeronauticas; lo que proporciona
seguridad de volar en la ruta y realizar una aproximacion actualizada,

f) en cuanto al aer6dromo de alternativa, se debe considerar la
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méteorologl’a que los afecta, Notams, procedimientos instrumentales,
radio ayudas y toda aquella informacién que es de utilidad para el
piloto.

Que con toda esta informacién se debe confeccionar el Plan de Vuelo,
conforme a lo dispuesto por la Direccion General de Aeronautica Civil,
para ser presentado a su aprobacion, en la oficina de Operaciones de
Base o en la Oficina A.R.O. de los Aeropuertos.

Que el mismo Manual indica que respecto del combustible se
considerara, sobre el combustible para cumplir la misiébn, mas el
combustible hacia la alternativa, mas 45 minutos y para el caso de
operaciones aéreas militares que operen bajo el criterio de punto de
no retorno, deberd considerarse una hora de combustible sobre el
punto de aterrizaje o alternativa.

Que respecto del Transito y Aterrizaje, el Manual contempla reglas
para un circuito de transito normal que permita un aterrizaje seguro,
para un transito Full Flaps para aterrizaje seguro y corto en pistas no
preparadas o semipreparadas; transito sin Flaps en situacién normal o
ante una falla hidraulica y para aterrizaje normal y con viento
cruzado.

En sintesis, el Manual instruye respecto a todos los factores que
inexcusablemente se deben considerar en la planificacion de un
vuelo, en el tipo de avion descrito, en forma previa, durante el trayecto
hacia el destino y/ o sus alternativas.

DECIMO NOVENO: Que por su parte, el Reglamento DAR 91 de la
Direccién General de Aeronautica Civil, relativo a Reglas de Vuelo y
Operacién General, que resulta aplicable, entre otras, a las aeronaves
militares, en sus operaciones incluidas aquellas operaciones aéreas
gue no sean operaciones militares; sefiala que tanto en vuelo como
en el &rea de movimiento de los aer6dromos se deberan ajustar a las
reglas de vuelo visual y de vuelo por instrumentos, respecto de las
cuales el piloto al mando o no de la aeronave sera responsable de
gue la operacion se realice de acuerdo con lo dispuesto en este

Reglamento y solo podrd incumplirlo cuando sea necesario por
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fgjz;:).nles de seguridad y antes de iniciar un vuelo debera conocer toda
la informacién disponible apropiada para el vuelo proyectado, lo que
comprendera el estudio minucioso de los informes y prondsticos
meteorolégicos de actualidad de que se dispongan, el célculo de
combustible necesario y la reparacion del plan a seguir en caso de no
poder completarlo.

Precisa que el piloto al mando de la aeronave es la Unica y maxima
autoridad a bordo y principal responsable de su conduccién segura
mientras este al mando de la misma.

VIGESIMO: Que teniendo presente todo lo precedentemente expuesto
y en particular en relacion a los factores esenciales a tener en cuenta
en la planificacion de un vuelo y considerando ademas los
planteamientos efectuados por las partes en su demanda vy
contestacion, es necesario sefialar; en cuanto al peso; que la Junta
Investigadora de accidentes de la Fach, registra en su informe que el
Casa — 212, lo hizo con un peso de despegue de 8.264,6 kilos,
presentando sobrepeso al despegue de un 2%.

Que al respecto, el fabricante del Casa C 212 Airbus Military, entre
los datos basicos de la aeronave, describe que su peso maximo de
despegue son 8.100 kilos.

El Manual de Pesos y Centrados del Casa C — 2012 — 300 contempla
como peso maximo de rodaje 7.750 kilos y de despegue 7.700 kilos.

El mismo Manual sefiala que para efectos de calculo del peso, se
debe utilizar la llamada Tabla F, que es el resumen de la carga del
avion, se utiliza como hoja de trabajo donde el personal que hace el
peso y centrado efectla los calculos y correcciones para asegurar que
el avion esté dentro de los limites de peso y centro de gravedad. La
tabla F debe ser llenada antes del vuelo en dos copias y es obligatoria
para cada vuelo. En ella se debe incluir el peso maximo admitido para
el despegue y aterrizaje y si el avidn tiene alguna limitacién. Se debe
indicar el peso total del avion, estimar el combustible que quedara al
momento del aterrizaje, la suma del peso operativo mas el peso del

combustible al momento de aterrizar y restar los pesos anteriores de
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Ioé pesos maximos para obtener las cargas permisibles. El nimero
mas pequeio es la carga permisible y representa la maxima cantidad
de peso que puede ser distribuida en el avion por los distintos
compartimentos. Se debe indicar si fuere necesario efectuar algun
cambio en el peso o distribuciébn de la carga, comprobar estos
nameros para no exceder los limites permitidos, estimar el peso del
combustible que puede ser consumido antes del aterrizaje, sin tomar
en cuenta el combustible consumido en el calentamiento y rodaje.

Este Manual describe que el peso operacional de despegue, es el
maximo autorizado para el despegue del avion, es el peso en la
carrera de despegue y no debe exceder el peso maximo de despegue
de proyecto.

A su vez, el peso maximo de despegue de proyecto, es el maximo
para el despegue, limitado por la resistencia del avion y los requisitos
de aeronavegabilidad, es el peso maximo al iniciarse la carrera de
despegue.

El peso maximo de proyecto con combustible cero; es el maximo del
avion sin el combustible situado en las alas.

Precisa que como maximo de despegue son 7.700 kg; el peso maximo
con combustible cero es de 7.100 kg y el peso maximo de combustible
a utilizar son 2000 litros equivalentes a 1.600 kilos.

El Informe pericial entregado por la Direcciébn de Operaciones del
Estado Mayor General de la Fuerza Aérea, de 10 de noviembre de
2011, elaborado por los peritos Fernando llharreguy y Carlos Latorre,
consigna que el peso total fue de 16.550 libras, entre el peso basico
de la nave, la tripulacion, el combustible, los pasajeros y la carga, lo
gue se encontraria dentro del margen permitido por el Manual de
vuelo.

Luego, el Informe Pericial elaborado por los peritos Henry Cleveland y
Raul Jorquera Conrads, de 08 de agosto de 2011, describe que el
peso total de la aeronave al momento de encontrarse en la plataforma
en el SCEL, considerando la tripulacién, la aeronave y equipos

auxiliares, los pasajeros y su equipaje fue de 18.293,42 libras,
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sobrepeso al momento del despegue de 165 Kg y fuera de los
margenes permitidos.

Por su parte, el Informe de la Junta Investigadora del Accidente — JIA -
describe como peso maximo de despegue de la aeronave 8.100 kilos
y de aterrizaje 8.100 kilos, sefialando que el calculo de peso estimado
al despegue fue de 8.264,6 kilos, que corresponde a un sobrepeso
de 164,6 kilos.

Que sobre lo mismo, el testigo don Julio Ernesto Valdés Gajardo, dijo
haber trabajado en la determinacion del peso de despegue y haber
concluido en forma tedrica que la aeronave se encontraba con
sobrepeso respecto del sefalado por el fabricante a ese momento,
pero al consumir combustible durante el vuelo, el peso de la nave
vuelve a estar en la envolvente del vuelo sin afectarlo posteriormente,
encontrandose dentro del rango establecido por el fabricante, no
obstante, fue categorico en responder que en razéon del peso no
permitia llevar los estanques sub-alares.

A su turno el informe emitido por Airbus Military, de 15 de junio de
2012, sefiala que la aeronave despego del aeropuerto de Santiago con
un ligero sobrepeso, sobre los 8.100 kilos de peso maximo autorizado
de despegue.

Que por su parte, el Informe pericial de peso y balance tedrico
emitido, describe que el peso operacional de despegue del avién es el
peso maximo autorizado para la condicion de despegue, que de
acuerdo al Manual de vuelo era de 8.100 kg. Se describe el peso de
rampa, peso operacional de despegue, mas el combustible requerido
para la puesta en marcha, permite hacer pruebas en tierra y el
desplazamiento hacia el cabezal previo al despegue, cual es, segun el
mismo Manual de 8.150 kilos y que en esta actividad se consume un
combustible equivalente a 50 kg.

Al término de la carrera de despegue, el informe indica que el peso del
avion fue de 8.256,6 kilos.
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Qije la Resolucion de la Comandancia en Jefe que propone sanciones
administrativas, deja constancia que de acuerdo a las declaraciones
del Capitan de Bandada Sr. Castro, el peso de operacion de la
aeronave fue calculado en base a pesos estandares, ya que era
imposible conocer los pesos exactos del avién antes del vuelo, pero de
haber sido fiscalizado debidamente se habria advertido que la
cantidad de personas que transportaba excedia el peso maximo de
despegue de la aeronave.

La informacion entregada por la Il Brigada Aérea, en Ejemplar 1 Hoja
N° 133 de 14 de septiembre de 2011, sefiala que la tripulacion no
entregd el formulario de peso y estiba del avion al despachador de
servicio, ni al terminal de pasajeros y tampoco llevod carga controlada
por la bodega de carga del Ala Base N° 2, transportando solo
equipaje de los pasajeros, el que fue controlado por el Servicio de
Terminal de Pasajeros.

Que también se debe mencionar la declaracion prestada por Jaime
Antonio Fernandez Vera, en la Investigacion criminal llevada por el Sr.
Ministro en Visita, quien explicO que existian distintos protocolos que
se debian cumplir previo al vuelo, dentro de los cuales se encuentra
uno especifico relativo a la distribucion de peso y centrado de la
aeronave, que esta a cargo de la tripulacién misma. La informacion de
peso y centrado debe confeccionarla un sobrecargo, que en este caso
debié haber sido el Cabo 1° Erwin Nufiez. Se debe completar un
formulario al que se le deben ir incorporando varios datos, entre ellos,
el referido al peso de los pasajeros, por lo que en su calidad de Jefe
del Terminal de Pasajeros Ala Base N° 2 de la Fuerza Aérea, le
correspondid supervisar al Sargento Luciano Elgueda, quien el dia 02
de septiembre chequed el peso de cada uno de los pasajeros y sus
respectivos equipajes, éste le entreg6 el manifiesto de pasajeros con
el detalle del peso de cada uno y tres copias que no contenian el
referido detalle, ya que como los pasajeros estaban listos para abordar
y la tripulacion necesitaba la documentacion, solo alcanzé a anotar el

detalle del peso de 2 de ellos, por lo que solo anot6 el peso total de
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toélos los pasajeros y sus equipajes, que era de 1.450 kilos. El original
del manifiesto mas una de las copias fue entregado al Sargento 1°
Eduardo Jones para completar los datos de distribucién de peso y
centrado del avion, lo que debié completar en el interior del avion, ya
gue todos los pasajeros ya habian ingresado a la aeronave, por lo que
no recibié ninguna copia del citado documento.

Sobre lo mismo, el testigo Mauricio Barria Ruiz, en la misma
investigacion, sefald que realizé el célculo preliminar del peso de los
pasajeros veinte dias antes de la misién, el que no considera el peso
real, porque no estan presentes, debiendo efectuar el calculo final el
dia del vuelo, por la Comandante de la aeronave.

Los antecedentes muestran que en la informacion proporcionada por
el Jefe del Estado Mayor a través del Oficio EMG Reservado N° 182
de 11 de abril de 2012, al Sr. Ministro, en su letra D, en lo relativo al
equipaje de cada pasajero y de acuerdo a lo informado por el
Comando de Combate, Suboficial Mayor Jaime Fernandez Vera, Jefe
del Terminal de Pasajeros, éste procedié a pesar en el terminal a cada
uno de los pasajeros con su correspondiente equipaje, entregando la
informacion a la Teniente Carolina Fernandez, dejando registro en la
copia del manifiesto de pasajeros, solo del peso total y equipaje, por
lo que no se cuenta con informacion de detalle del peso de cada
pasajero y su equipaje. En cuanto al peso del personal institucional
gue conformaba la tripulacién, era de responsabilidad de la
Comandante de la aeronave. El célculo de peso y estiba, lo realiza el
mecanico de vuelo. Los datos se ingresan en el Formulario de pesos y
centrados, en el cual aparece un listado de todo lo que debe
considerarse para el peso total del avion y hay acéapites especiales
para el caso de la tripulacion y su equipaje. Este es revisado por el
ingeniero de vuelo, quien lo utiliza para efectuar el célculo de
temperatura y performance para el despegue. La revision final del
peso y centrado de la nave lo realiza la Comandante, quien debe
autorizar los calculos mediante su firma. El ingreso de los datos fue

efectuado por el mecanico de vuelo, revisado por el ingeniero de vuelo



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Foja: 1

y la revision y autorizacion final por la Comandante. Agregd que este
formulario fue confeccionado en un ejemplar Unico, del cual no quedo
registro en tierra, siendo incorporado por la Comandante a la Bitacora
del avion, por lo que forma parte de los elementos a bordo del avién
siniestrado.

También resulta relevante considerar lo dicho por don Jorge Claudio
Rojas Avila, Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, en
cuanto a que habria existido incumplimiento de la tripulacion al operar
con un peso en exceso respecto al peso maximo de despegue definido
por el fabricante del avion casa 212.

Mencion6 que las Tripulaciones de vuelo de la Fach son instruidas y
entrenadas para cumplir los procedimientos y limitaciones
establecidas en las comunicaciones técnicas del fabricante de la
aeronave. Respecto del sobrepeso del avion, a su parecer, tenia
menos incidencia en el despegue, ya que en el caso de despegar con
sobrepeso, el efecto adverso se apreciaba en la longitud de la carrera
de despegue y en la velocidad de despegue, que en el caso de un
sobrepeso de un 2% del peso maximo, serian ligeramente mayores
que en condiciones de peso normal, aspecto que es despreciable
considerando la longitud de la pista del aeropuerto Arturo Merino
Benitez y en el caso de un eventual aterrizaje con sobrepeso, en la
pista del aerédromo de Juan Fernandez, si hubiese tenido relevancia,
debido a que la aeronave, con peso superior a su maximo de
aterrizaje, deberia aproximar a una velocidad mayor y requeria una
mayor distancia de aterrizaje, una mayor capacidad de frenado y sin
obtenerlo totalmente, podria provocar eventualmente una salida de la
pista, dada su corta longitud, con resultados catastréficos. Agrego que
aterrizajes con mayores pesos, con alta razén de descenso en pistas
cortas, aumentan las posibilidades de sobrepasar el limite estructural
del tren de aterrizaje, el que podra colapsar y producir una salida
lateral de la pista. En el caso del vuelo, a pesar de que el avion habria
despegado con un peso excedente de un 2% del peso maximo de

despegue, la condicion de peso normal habria sido alcanzada solo
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algjgunos minutos después y luego de volar aproximadamente dos
horas cincuenta minutos, el avion habria llegado con una tonelada
menos de peso por el consumo de combustible, por lo que habria
presentado pardmetros de vuelo dentro de los limites de peso y
balance permitidos por el fabricante en el Manual de vuelo.

Que finalmente, respecto del Metaperitaje de fojas 831 y siguientes,
cabe rescatar, sobre este punto, que en su texto consigné que no se
contaba con evidencia de que en la planificacién del vuelo hayan sido
considerados en el manifiesto de pasajeros y carga el Cabo 1° Sr.
Eduardo Parada y al Cabo 2° Sr. Flavio Oliva, cuyos datos fueron
estimados con posterioridad al vuelo en base a los registros médicos
de la Institucion.

VIGESIMO PRIMERO: Que respecto al combustible, el Manual de
Fase y Aplicacion Tactica del avion Casa 212 — 300, sefiala que en
cualquier tipo de vuelo que se ejecute, es importante considerar los
distintos escenarios en los cuales se puede desarrollar una mision, por
lo que la planificacibn debe considerar todos los parametros y
variables posibles que afecten la operacién de la aeronave, entre los
cuales se encuentra el calculo del combustible: Sefiala el Manual, que
se debera considerar sobre el combustible para cumplir la mision, mas
el combustible hacia la alternativa, mas 45 minutos y en el caso de
operaciones con punto de no retorno deberan considerar 01 hora de
combustible sobre el punto de aterrizaje o alternativa.

El Manual de Pesos y Centrados del Casa 212, menciona que la
capacidad de combustible del avién, considerando sus depdsitos
interiores, exteriores y sub-alares corresponde a 812 galones, que en
peso equivalen a 2.458 kg y sin sub-alares 598 galones, que
equivalen a 2076 litros en total.

El mismo Manual describe que el sistema de combustibles consiste en
dos instalaciones idénticas, totalmente independientes, situadas
simétricamente en las dos alas y una tuberia de interconexion con
llave de paso de transferencia y una boca de llenado a presion. Los

depoésitos sub-alares suministran combustible a los depésitos



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Z?(Jt?;rilores de ala, mediante bombas sumergidas. En circunstancias
normales, cada sistema alimenta al motor del lado, pero en cualquier
emergencia, los dos motores pueden ser alimentados desde la
instalacibn que se seleccione, al accionar la llave de paso de
transferencia.

Los depédsitos sub-alares son contenedores cilindricos de forma
aerodindmica, provistos de mamparos interiores con orificios
apestanados, que permiten el paso de combustible y van suspendidos
en cada una de las alas.

Los antecedentes dan cuenta que una vez que el avion arribé desde
la ciudad de Antofagasta y ya en el aeropuerto Arturo Merino Benitez,
fue cargado con 1.380 litros de combustible, quedando con un total de
3.400 libras, sin especificar si aquel total contemplaba los sub-alares.
Al efecto, el testimonio entregado por Christian Rodolfo Orellana
Carrasco Sargento 2° de la Fuerza Aérea ante el Sr. Ministro y quien
se encontraba de servicio el dia 01 de septiembre de 2011, relaté que
cerca de las 13:30 hrs. el Controlador Militar de Transito Aéreo le
comunico que la aeronave que venia llegando necesitaba combustible.
Al acudir a la losa se encontraba el Casa 212 y el Sargento 1°
Eduardo Jones, quien le indic6 que la aeronave saldria el 02 de
septiembre, sin mencionar el destino, por lo que necesitaba dejar el
avion cargado con combustible, sin sefalar tampoco la cantidad.
Cargo un total de 1.380 litros. La aeronave ya tenia combustible pero
desconocia su cantidad.

A su turno, el informe pericial de 08 de agosto de 2012, realizado por
los peritos Henry Cleveland y Raul Jorquera, sefiala que al momento
del dltimo llamado, en el sobrevuelo a la pista — 19:48 hora UTC -
existe un tiempo de vuelo de 2 horas y 57 minutos, ya que el avion
habria arribado a la Isla a las 16:00 hrs y a las 16:40 — hora UTC 19:40
- se ubico sobre la losa de operaciones del aer6dromo. Al momento
del sobrevuelo en SCIR, el remanente de combustible era de 594 kg.

La aeronave sobrevolé con suficiente combustible a bordo para
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rejatlizar las maniobras de sobrevuelo y aterrizaje que fueran
necesarias o sobrevolar el area en espera de mejores condiciones.

Por su parte, el informe pericial de 10 de noviembre de 2011, realizado
por los peritos Fernando Ilharreguy y Carlos Latorre Vargas, al sefialar
las caracteristicas técnicas del avion, indican éste tiene una capacidad
de combustible de 3.496 libras.

Luego sefala que desde Antofagasta el avibn despegd con una
cantidad de 3.400 libras por lo que considerando un consumo
promedio de 700 libras por hora y que el vuelo duré 03 horas con 24
minutos, se obtiene un combustible consumido de 2.380 libras.

El Informe de Airbus Military, indica que el combustible cargado se
corresponde con la maxima capacidad de los tanques de combustible
localizados en el ala — principales y auxiliares - y su peso es de 1545
kg, el avidn no estaba equipado con estanques sub-alares.

El vuelo tuvo una duracion de 2 horas y 57 minutos, estimacion
hecha considerando que la tripulacién utilizo la potencia maxima de
crucero.

Agrega este informe, que el andlisis de las actuaciones en ruta
permiten concluir, que el combustible consumido en el trayecto a la
Isla con potencia méaxima de crucero esta en torno a los 1,062 kg. lo
que indica que todavia queda en los depdsitos 483 kg. equivalentes a
1.050 libras, lo que supone una autonomia del avién de 110 minutos
aproximadamente - 1 hora y 20 minutos - y en la hipétesis de que los
vientos de cara hubiesen sido de 10 nudos superiores y la tripulacion
hubiese utilizado mayor potencia en los motores, para poder recorrer
la distancia en el mismo tiempo, el combustible en depédsitos todavia
seria del orden de 389 kg. equivalentes a 850 libras que entregan una
autonomia de 90 minutos — 1 hora y 30 minutos —

Refiere que lo expuesto, permite confirmar que la aeronave alcanz6
las Islas con suficiente combustible para intentar las maniobras de
aterrizaje que fueran necesarias 0 mantenerse sobrevolando bastante
tiempo en un area, en posible espera de mejores condiciones

meteoroldgicas, si se hubiere requerido y decidido por la tripulacion,
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g(())J;LIo1 gue el combustible no fue objeto de preocupacion para aquella,
no obstante, también precisa que el interruptor asociado a la lectura
de cantidad de combustible en los depdsitos sub-alares, fue el Unico
presente en el panel central de instrumentos que fue encontrado, los
gue no fueron instalados, ya que los dos asociados a la cantidad de
combustible en los tanques estandar del ala no estaban presentes. En
el indicador de cantidad de combustible del Ala — Lado izquierdo - se
observé que la aguja podia girar sobre su eje. La indicacion de la
aguja al momento de la inspeccion es de unas 170 libras, sin embargo,
en fotos submarinas pudo apreciarse indicaciones aun menores, que
se corresponden con los movimientos del agua y observada la caratula
al microscopio, se vio la marca radial dirigida hacia 380 Ibs. que se
cree hecha por la parte superior de la aguja al presionarse sobre la
esfera por las fuerzas de la inercia, pudiéndose observar una zona
raspada hacia indicaciones menores, por lo que considerando el
ancho de la aguja, la indicacion mas probable seria 350 Ibs. En el
indicador de combustible derecho, se observaron marcas radiales que
se corresponden con el ancho de la aguja y muestran como indicacion
mas probable 280 Ibs.

Refiere el citado informe, que las indicaciones de los totalizadores de
combustible, resultan en una cantidad de combustible a bordo menor
que la determinada en el analisis de la ruta, 630 Ib — 350 +280 — frente
a las 850 a 1050 libras, lo que es imputable a errores en la medida por
la actitud extrema, practicamente invertida del avion antes del impacto.
Finalmente entre sus conclusiones sefala, que el avién despeg6 de
Santiago con los depésitos llenos de combustible y alcanzé las Islas
con un remanente en sus depdsitos en el entorno de los 850 a 1050
libras, suficiente para una autonomia de 90 a 115 minutos.

Por su parte la Junta Investigadora de Accidentes, menciona que la
aeronave despeg6 desde Antofagasta el 01 de septiembre a las 09:55
L arribando a Santiago a las 13:16 hrs, con un tiempo de vuelo de 3
horas y 21 minutos. A su llegada, la aeronave fue cargada con 1.380
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IitrJos de combustible, dejandolo con un total de 3.400 libras y con una
autonomia de 4 horas con 51 minutos de vuelo.

El combustible con el que salié la aeronave desde Santiago a la Isla
era el maximo que permitia esta configuracién, 3.400 libras vy la
autonomia en base a este combustible era de 4 horas y 51 minutos. La
autonomia obtenida con 3.400 Ibs, sufri6 una reduccion por las
condiciones meteoroldgicas de la ruta, que presentaba una serie de
factores que influyeron directamente en el mayor consumo de
combustible — viento de frente, nubosidad cumuliforme, isoterma cero
de mediana altitud, turbulencia, etc.

La aeronave habria llegado a la isla con 1.298 libras de combustible
remanente. Durante las pasadas que la aeronave realizé en el
aerédromo Robinson Crusoe, el consumo no debi6é superar las 180
libras de combustible, por lo que al momento del accidente, el
remanente era de aproximadamente 1.118 libras que le daban una
autonomia de 1 hora y 35 minutos de vuelo, lo que le permitia
sobrevolar la isla o volar a Vifia del Mar con un tiempo de sobre vuelo
de 10 minutos en ésta, con las condiciones meteoroldgicas reinantes
en la ruta.

El Metaperitaje de fojas 831 y siguientes establece en lo referente al
abastecimiento de combustible, que éste fue normal, descartando
como causa del accidente la calidad del mismo y en relacion a la
carga y autonomia fue cargada con un total de 1.380 litros totalizando
con el remanente dejado por el viaje desde Antofagasta, 3.400 libras
que corresponde a una autonomia de 4 horas con 51 minutos.

En cuanto al consumo de combustible, describe un probable consumo
por tramo, considerando los antecedentes aportados por la Junta
Investigadora de Accidente, sin embargo sefiala, que respecto del
tramo 6, no se cuenta con ninguno, lo que impide determinar
exactamente la cantidad de combustible consumido por la aeronave
en el vuelo hasta el momento del accidente. En patrticular, respecto al
remanente sobre la Isla, indicé que se desconoce el consumo en el

tramo 6, el que debe determinarse en razon de las condiciones
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imeerantes en el vuelo y ser descontado del total remanente sobre la
Isla, para obtener una cantidad real.

VIGESIMO SEGUNDO: Que en cuanto a la comunicacion, la norma
Dan 91 relativo a Reglas del Aire, sefiala que toda aeronave debera
mantener escucha permanente respecto a las comunicaciones
aeroterrestres orales en ambos sentidos, en el canal apropiado con la
dependencia correspondiente a los Servicios de Transito Aéreo y
cuando sea necesario establecera comunicacion en ambos sentidos
con la misma.

La misma Norma indica, que tanto en vuelo como en el area de
movimiento de los aer6dromos se debe ajustar a las reglas generales
establecidas y ademas, durante el vuelo, a las Reglas de Vuelo
Instrumental — VFR o a las Reglas de Vuelo Visual - VFR.

Para esto, antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debera conocer
toda la informacion disponible apropiada al vuelo proyectado y para el
caso de vuelos instrumentales comprendera el estudio minucioso de
los informes y prondsticos meteorolégicos de actualidad de que
dispongan, el célculo del combustible necesario y la preparacién del
Plan a seguir, en caso de no poder completar el proyectado.

Por su parte el Capitulo 2 de la Norma Dan 11 10 sefiala que para los
efectos de que los pilotos puedan transmitir informes o datos
complementarios pertinentes y para poner de sobre aviso a los pilotos
de otras aeronaves que se encuentren en los aerédromos controlados
y/o en sus proximidades, antes o posterior al horario de prestacion de
los servicios de transito aéreo publicado en la AIP CHILE y no se
proporcione servicio de control de aerédromo para el transito del
mismo, se utilizara la misma frecuencia VHF de operacién publicada
para la Torre de Control del aerddromo de que se trate y toda
aeronave debera transmitir a ciegas y mantener escucha en la
frecuencia CHF 118,2 MHZ de Radiodifusion de Informacion en vuelo,
sobre el Transito Aéreo cuando opere en tierra, vuele o vaya a
sobrevolar las proximidades de un aerédromo sin servicio de control

de aerédromo, ni servicio de informacion de vuelo de aer6dromo,
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idtjentificando a la aeronave, la posicion, la altitud, las intenciones e
ingreso a circuito de transito en tramo fase y en final.

El Informe de la Junta Investigadora de Accidentes sefiala que la
aeronave, en frecuencia Multicom 118.2 MHZ de Robinson Crusoe,
notific6 haber cruzado Morsa a las 15:22L y con pista a la vista
cancelo el Plan de Vuelo a las 16:42L.

Las comunicaciones entre Santiago Aproximacion, Santiago Radar y la
aeronave, fueron fluidas hasta un punto antes de Morsa, donde
Santiago Radar lo instruyé para que en Morsa hiciera contacto a
Control Oceanico en frecuencias HF 10.024 hz 6 6649hz secundaria y
si no tuviere contacto debia probar nuevamente la frecuencia Santiago
Radar 126,3 mhz con relé de aeronave en vuelo.

Agrega que de acuerdo a la transcripcion de la cinta, en la frecuencia
HF de Control Oceanico no se pudo establecer un enlace con la
aeronave. Este control recibio solo un llamado de Centauro en esta
frecuencia a las 15:13, informando que estaban a nivel de vuelo 130
por meteorologia y proximo a Morsa, sin embargo, Control Oceéanico
no logré entrar en contacto con la aeronave para requerir mas
informacion.

En el aerodromo Robinson Crusoe no hay equipos de comunicaciones
que operen en frecuencias aeronauticas, como 118 mhz, ni tampoco
un operador, de manera de entregar informacion en tiempo real
respecto de las condiciones reinantes y de lo que ocurre en la zona, ya
que la Estacion Aeronautica esta ubicada a 10 kildbmetros del
Aerédromo, en el Pueblo de San Juan Bautista en Bahia Cumberland.
Indica que la aeronave entré en frecuencia Multicom 118,2 Mhz con la
Estacion Aeronautica Robinson Crusoe a 10 minutos del arribo y
cancelo el Plan de Vuelo en esta frecuencia a las 16:42, efectuandose
las comunicaciones en forma normal desde y hacia la aeronave.
Previo al despegue, en tierra y de acuerdo a las transcripciones, la
comunicacion se dio normal y fluida, autorizandose el despegue por

salida autorizada Sanel. El nivel de vuelo fue de 90.
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LaJs comunicaciones entre Santiago Aproximacion, Santiago Radar y la
aeronave se realizaron sin observaciones hasta donde lo permitié el
alcance de los equipos, en un punto antes de Morsa, donde Santiago
Radar lo instruyo para contactar Control Oceanico como se sefalo.

Se recibié un llamado a las 15:13L informando nivel de vuelo 130 por
meteorologia y proximo a Morsa, pero Control Oceanico no pudo
establecer contacto de regreso con la aeronave.

Tanto la aeronave como Control Oceanico intentaron comunicarse,
pero no se pudo establecer una comunicacion positiva entre ambos.

El informe Pericial efectuado por los peritos Henry Cleveland y Radl
Jorquera Conrads indic6 que el avion mantuvo comunicaciones
regulares via frecuencia VHF con el Centro de Control Santiago vy
permanecio en cobertura radar de dicho centro hasta que superd unas
30 millas nauticas al punto Morsa, aproximadamente en la mitad de la
ruta.

Luego no se registré comunicacion efectiva en VHF ni HF desde el
avién a Control Oceanico.

Sefiala que después, la tripulacion restablecié comunicacion con el
encargado de la Estacion Aeronautica y Aerédromo Robinson Crusoe
en frecuencia VHF 118.2 MHZ TIBA servicio FIS, al momento en que
el avion se aproxima a la Isla, estimando que ello se produjo a 21
millas nauticas aproximadamente antes del sobrevuelo. Durante la
comunicacion, la tripulacion no dio aviso de ningun tipo de problema
en la aeronave y durante el contacto radial, la misma fue informada de
las condiciones meteoroldgicas existentes en el aer6dromo por el
encargado de la Estacion Aeronautica y Aerodromo Robinson Crusoe,
quien entrego a la tripulacién la dltima informacion meteorologica.

El peritaje realizado por Fernando llharreguy y Carlos Latorre Vargas,
describe que la activacion del vuelo se inici6 a las 16:26 con la
llamada al Control de Autorizacién, donde se le entregan condiciones
del campo y el piloto especificé su nivel de vuelo a 90 FL, distinto al
indicado en el Plan de Vuelo de 10.0L.
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Ldego, las comunicaciones efectuadas por el avidon resultan ilegibles
para el control de autorizacion, quien pide repetir la colacion de la
autorizacion instrumental y en una segunda instancia es colacionada
en forma parcialmente correcta, ya que Centauro no indico el nivel de
vuelo, el que se repitioé siendo colacionado correctamente.

Durante las comunicaciones con Control terrestre no se observaron
novedades, solo coordinaciones propias que se realizan con esta
dependencia de control. Las comunicaciones con la Torre de Control
fueron rutinarias. La autorizacién de despegue fue dada a las 16:50 y
fue instruido a tomar contacto con dependencias de Radar a las
16:52.

En la comunicacion por radar, la tripulacion insistio en mantener 090
FL que fue confirmado por el Controlador de Radar.

Al ser traspasado a la frecuencia 126.3 se le repite que mantenga 090
FL y que indique su estimada a Morsa, donde Centauro incurre en un
error al notificar su estimada para las 17:10, siendo la hora en ese
momento 17:11, lo que fue observado por el controlador, ante lo cual
corrigio la estimada para las 18:10.

A las 17:21 Radar indica que perdera contacto pronto y da
instrucciones para que en la posicion Morsa contacte con Control
Oceéanico o en otra frecuencia con relay de otra aeronave en vuelo.

En comunicacion interna de las dependencias de control se observo
gue a las 18:07 aun tenia contacto con Radar, determinando que
pasaria punto Morsa a las 18:22, 12 minutos atrasados con respecto a
la estimacion inicial estimada.

A las 18:17; Radar lo detect6 a 155 FL, informandole Control
Oceanico que de acuerdo a la Tripulacion eran cambios motivados por
nubosidad.

Las transcripciones develan que existieron dudas respecto al nivel de
vuelo que mantenia la aeronave, Radar lo contacté a 140 FL y el
Control indica que la Tripulacion solicito descenso de 13.0 FL para
090FL.

A las 18:22 no existen registros de reportes de la posicion Morsa.
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EIJuItimo intento de comunicacion por parte de la aeronave con Control
Oceanico fue a las 18:30 hrs y después de reiterados intentos no se
logré establecer contacto reciproco con la citada dependencia de
control.

A las 19:42 la aeronave establecié contacto con el Control en la Isla y
de acuerdo a la hora de notificacion, la aeronave se habria
encontrado a 20 minutos del aerédromo Juan Fernandez.

El Informe Airbus Military que contiene la transcripcion de las
comunicaciones, devela que la aeronave cheque6 Morsa a las 18:22 y
pese a los intentos no se logré establecer comunicaciones en ambos
sentidos en las frecuencias HF de Control Oceénico.

Concluy6, que la aeronave mantuvo comunicaciones radio VHF con
Control Santiago hasta la pérdida de alcance. Se mantuvo también
bajo cobertura radar del citado Control hasta 309 millas pasado punto
Morsa, localizado aproximadamente en la mitad de la ruta, no
reportando ningun tipo de anomalia, emergencia o situacion adversa.
El Metaperitaje de fojas 831 y siguientes establece que las
comunicaciones efectuadas entre Santiago aproximacién, Santiago
radar y la aeronave, en general fueron dificultosas en la mayor parte
de la ruta y en el uUnico punto donde no se pudo establecer
comunicacion con la aeronave fue proximo al punto Morsa, posterior a
la autorizacién dada por Santiago Radar para que tomase contacto
con Control Oceénico, el que solo recibié contacto a las 15:13 hrs,
informando que se encontraba a nivel 130 por meteorologia, y proximo
a Morsa, pero no logré contactarse para obtener mayor informacién
relacionada con el cambio del nivel de vuelo, no obstante, estima que
pese a no haber sido expeditas, no tuvieron injerencia en el accidente.
VIGESIMO TERCERO: En cuanto a la informacién meteorolégica, el
Manual de Fase y Aplicacién Tactica del Avion Casa 212, sefala que
como parte de la planificacion del vuelo debe considerarse la
meteorologia y Notams, tanto del aerédromo de salida, durante la ruta,

en el destino y en las alternativas.
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EIJInforme Técnico de la Direccidbn Meteoroldgica de Chile de 07 de
agosto del afio 2012 seifiala que la funcion del Centro Meteorolégico
del Aeropuerto Arturo Merino Benitez y de los Previsionistas y de
acuerdo a su reglamento Interno en su articulo 8°, es elaborar
informacién meteorolégica aeronautica operativa en el area de su
jurisdiccion, con el fin de brindar seguridad en la navegacion aérea.
Agrega que las caracteristicas de los prondsticos que efectia el
Centro Meteoroldgico del Aeropuerto Arturo Merino Benitez, su validez
y su periodicidad se encuentran regulados en la DAN 03 06, norma
que en su capitulo 6 y en lo relativo a Pronosticos de Area, para
vuelos a poca altura, entendiendo por tales aquellos que operan bajo
los 150 FL; los prondsticos se confeccionan en formato Gamet, es
decir, con lenguaje claro y abreviado. Los prondsticos de area se
expiden para cubrir la capa comprendida entre el suelo y los 150 FL e
incluyen informacion sobre fendmenos meteoroldgicos en ruta,
peligrosos para vuelos a poca altura e informacion adicional requerida
para estos vuelos.

Se elaboran cada seis horas y con un mismo tiempo de validez,
transmitiendose al menos media hora antes del inicio de su periodo de
validez.

Describe que el formato Gamet contiene dos secciones; la primera,
relativa a los fendmenos en ruta, peligrosos para vuelos a poca altura
y la segunda, informacion adicional que requiere el mismo tipo de
vuelo.

Precisa que al preparar el contenido y orden de los elementos de un
prondstico de area Gamet, deben hacerse de acuerdo a la plantilla
establecida para este efecto.

Los elementos meteoroldgicos ya cubiertos por un mensaje Sigmet se
omiten en los Gamet.

En la seccién primera del informe Gamet; se debe registrar el lugar de
la dependencia que presta el servicio al area a la que se refiere el
prondstico; se debe identificar el mensaje con la Abreviatura GAMET;

grupos de fecha-hora-minutos y su periodo de validez; la oficina que
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orfginé el mensaje; el nombre de la zona para la cual se expida el
prondéstico; velocidad media generalizada del viento en superficie,
superior a 30 KT; zonas extensas donde la visibilidad en la superficie
sea inferior a 5.000 m; tormentas y tempestades de arena y polvo
fuertes; oscurecimiento de las montafias; zonas extensas de nubes
dispersas o cielo cubierto, con altura a la base de menos de 300 m o
sobre el nivel medio del mar o todo acaecimiento de nubes CBN sin
tormentas; engelamiento moderado, el que en todo caso se excluye si
ocurre en nubes convectivas o en caso de engelamiento fuerte, ya ha
sido informado en un Sigmet; turbulencia moderada; que se excluye al
igual que en la situacion anterior; ondas orograficas moderadas y los
mensajes Sigmet aplicables a la FIR o a la sub-zona para la cual tiene
validez el prondstico.

En la seccion dos; se incluird si es necesario; centros y frentes de
presion y sus movimientos Yy evolucion previstos; vientos vy
temperaturas en altitud para por lo menos las siguientes
altitudes;2000, 5000, 10.000, 15.000 FL; informacién sobre nubes que
no figuren en la seccion primera, indicando el tipo y altura de base y
cima sobre el nivel del terreno o sobre el nivel medio del mar;
indicacion de la altura del nivel de 0°C sobre el terreno 0 por encima
del nivel medio del mar, si quedan por debajo del limite superior del
espacio aéreo, respecto del cual se proporciona el prondstico minimo
previsto durante el periodo de validez.

Sefiala el mismo informe, en cuanto al proceso de actualizacion de los
informes meteoroldgicos, incluidos los reportes a Juan Fernandez; que
la observacion sindptica es un registro de las condiciones atmosféricas
presentes en un momento dado en una estacion y se realizan cada
tres horas o de acuerdo al programa declarado por el Estado de Chile
y publicado en el documento OMN N° 9 de la Organizacion
Meteorolégica Mundial, Volumen A Weather Reporting Region 1l
South América, de mayo de 2001.

Indica que para el caso de la Estacion Meteorologica de Juan

Fernandez, se realizan observaciones sindpticas a las 00:00, 03:00,
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12J:OO, 15:00, 18:00 y 21:00 UTC y su forma de medicion, observacion
y transmision se describen en Clave Sindptica FM.

Por su parte y sobre lo mismo, la Norma DAN 03 06, en su Capitulo
Primero, define diversos conceptos, entre los cuales destacan; el de
Informacion Meteoroldgica: definido como el informe meteorolégico,
analisis y pronostico y cualquier otra declaracion relativa a condiciones
meteoroldgicas existentes o previstas; el de Informe Meteoroldgico;
declaracion de las condiciones meteorolégicas observadas en
relacibn con una hora y lugar determinados y el de Nube de
Importancia para las Operaciones; una nube en la que la altura de la
base es inferior a 1.500 mt 0 15.000 FL o inferior a la altitud minima de
sector mas alta, el valor que sea mas elevado de estos dos o0 una
nube cumulonimbus o cumulos en forma de torre a cualquier altura.

En su Capitulo 2, consagra que, debido a la variabilidad de los
elementos meteoroldgicos en el espacio y en el tiempo, a las
limitaciones de las técnicas de prediccion y a las limitaciones
impuestas por las definiciones de algunos de los elementos, el valor
especificado de cualquiera de los elementos dados en un pronéstico,
se entendera por el destinatario como el valor mas probable que
puede tener dicho elemento durante el periodo de prondstico y
analogamente, cuando en un pronéstico se proporciona la hora en que
ocurre 0 cambia un elemento, esta hora se entendera como la mas
probable, de igual modo, la expedicion de un prondéstico por un Centro
Meteoroldgico se entendera que cancela automaticamente cualquier
prondstico del mismo tipo expedido previamente para el mismo lugar y
para el mismo periodo de validez o parte del mismo.

La misma Norma regula los prondsticos de aterrizaje, cuyo objeto es
satisfacer las necesidades de los usuarios y aeronaves que se
encuentren aproximadamente a una hora de vuelo del aerédromo y se
preparen en forma de prondstico Trend; prondstico de despegue, para
las aeronaves proximas a iniciar su vuelo y a solicitud de los miembros
de la tripulacion debera proporcionarse dentro de las tres horas

anteriores a la hora prevista de despegue. Los Centro Meteorolédgicos
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qde preparen los prondsticos de despegue deberan revisar
continuamente tales prondsticos y expedir inmediatamente las
enmiendas necesarias, comunicandolas directamente a los miembros
de la tripulacién de vuelo que lo solicito.

En especial respecto del Pronostico de aterrizaje contempla el
pronostico de aterrizaje de tipo tendencia, que consiste en una
declaracion concisa de los cambios significativos previstos en las
condiciones meteoroldgicas en el aerédromo que se adjunta al informe
local ordinario o especial 0o METAR o SPECI, cuya validez es de 2
horas a partir de la hora del informe que forma parte del prondstico de
aterrizaje.

Menciona la Norma que los prondsticos de aterrizaje son expedidos
exclusivamente para los aerédromos donde se encuentran los Centros
Meteorolégicos son preparados por el observador meteorolégico en
coordinacion con el meteorélogo de servicio.

Los cambios significativos en los informes de tendencia deberan
considerar viento de superficie, visibilidad, tiempo presente vy
nubosidad.

Que de los antecedentes reunidos en autos y de acuerdo al informe
de la Junta Investigadora de Accidentes, el Aerédromo de la Isla
Robinson Crusoe, es un aerédromo no controlado, razén por la cual
los Previsionistas de la Direccion Meteorol6gica de Chile, solo
preparan una situacion de la ruta y del aerédromo, con la recopilaciéon
de datos obtenidos de las Estaciones Meteorologicas de Juan
Ferndndez, Vifia del Mar, Santiago, etc, apoyado por imagenes
satelitales, modelos predictivos, informacion sindptica y climatologica e
incorporan también informacion proporcionada por otras aeronaves
gue hayan volado la ruta recientemente.-

Establece que la condicion sindptica de Juan Ferndndez que se
transmite a Santiago, para complementar los informes de los
Previsionistas, es obtenida a traves de los observadores
meteoroldgicos de la DGAC que se encuentran en el pueblo de San

Juan Bautista en la Isla Robinson Crusoe, quienes cuentan con una
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Ethacién Meteoroldgica convencional y una automatica y lo que se
observa en la Estacion no corresponde necesariamente al panorama
que se presenta en el aer6dromo, que se encuentra a 10 kilébmetros de
distancia.

Agrega que los observadores, para apreciar la cantidad de nubosidad
en el aerodromo, observan las camaras meteorologicas que hay en él
y para determinar la base de las nubes, utilizan los cerros como
referencia, lo que se complementa con la informacién de viento y
nubosidad obtenida por parte del cuidador del aerédromo, no
obstante, las condiciones meteorolégicas en los alrededores del
aerédromo y particularmente en el sector del canal, entre las Islas
Santa Clara y Robinson Crusoe donde se produjo el accidente, no son
apreciadas y por tanto, las tripulaciones no cuentan con esta
informacién, valiéndose solo de lo que otras aeronaves pudieran
entregar por haber pasado por esos lugares.

Estableci6 que la ruta Santo Domingo a Robinson Crusoe, se
encontraba bajo la influencia de un sistema frontal frio en altura,
debilitado, cuyo centro se encontraba mas al sur, con presencia de
una banda nubosa, detras de la cual se observaba una masa de aire
frio con nubosidad cumuliforme hasta topes de aproximadamente
10.000 pies antes de la posicion Morsa. Los vientos eran de 45 nudos
a los 9.000 pies hasta los 80 nudos a los 16.000 pies. La isoterma cero
estaba alrededor de los 9.000 pies y con posibilidad de formaciéon de
hielo ligera a moderada hasta antes de la posicion Morsa. La
nubosidad disminuiria hacia la Isla por el ingreso de masa fria, con
rotacion de vientos del noroeste al suroeste en el descenso, con
turbulencia moderada en ruta, producto de la intensidad del viento.
Indica que las condiciones meteoroldgicas de la Isla permitian volar
hacia ella de acuerdo a las capacidades operacionales del avibn Casa
212 y a las habilitaciones de la tripulacion.

En cuanto a las condiciones en el Aerodromo Robinson Crusoe, la
informacion que fue entregada a la tripulacion por parte de los

Previsionistas del Aer6dromo Arturo Merino Benitez, fue de viento de
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de buen tiempo con bases entre los 3000 y 3500 pies.

Por parte del Observatorio Meteorologico de la Isla Robinson Crusoe,
vientos de 20 a 25 nudos entre los 240° y 250°, cruzado con respecto
a la pista; nubosidad parcial aproximadamente entre los 3.000 a 3.300
pies, 12° C de temperatura; QNH 1023 Hp, visibilidad ilimitada y
condiciones de techo y de visibilidad buenas para la ejecucién del
vuelo.

En el lugar del accidente, las condiciones meteoroldgicas no eran
necesariamente las mismas que en el resto del archipiélago, variando
por los efectos de la orografia y caracteristicas de ambas islas, las que
condicionan la circulacion de los vientos, formacion nubosa y
precipitaciones. Esta informaciébn presenta incertidumbre e
imprecision, por no ser obtenidas directamente en el lugar o en sus
cercanias y por tanto no reflejaban en su totalidad las condiciones
reales que existian ese dia en el sector y de acuerdo a lo observado
por la Direccion Meteoroldgica de Chile, con posterioridad se verifico
que las condiciones meteorolégicas efectivamente no correspondian
en su totalidad a lo previsto para el aerodromo y sus alrededores, en
donde las condiciones eran de mayor complejidad a las reportadas.
Agrega este informe que las condiciones meteoroldgicas
determinadas finalmente, fueron de vientos fuertes que provenian
desde el Oeste con intensidades de 36 a 46 nudos, con presencia de
nubosidad, tipo celulares abiertos y movimientos de masas de aire
ascendente y descendente, lo que permite inferir inestabilidad y
turbulencia moderada y fuerte en el sector del accidente.

Por su parte el Informe Airbus Military describe que la informacion
meteoroldgica correspondiente al aerédromo de las Islas Robinson
Crusoe facilitada a la aeronave la noche del 1 de septiembre y
confirmada el 02 de septiembre a las 10:00 UTC, - 6 horas antes del
despegue aproximadamente - indico que la situacién seria post frontal
con inestabilidad, visibilidad ilimitada, viento oeste-suroeste 20 KT y
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ﬁﬂgialdo variando a parcial de cumulos de buen tiempo con bases
entre 3000 -3500 FT AMSL.

Sefiala que de acuerdo a otros informes proporcionados con
posterioridad al accidente; el N°259/11 indica que a la fecha del
accidente  la situacion sindptica para el Archipiélago era de
inestabilidad post frontal.

En la ruta Vifa del Mar a Juan Fernandez, se observo presencia de
una banda frontal con probables topes de nubosidad a 2.600 metros,
vientos en el tramo costa 74 W del noreste con 35 a 40 nudos a los
10.000 pies y de noroeste con 55/65 nudos a los 14.000 pies mientras
que en el tramo 74W a la Isla, los vientos fueron del oeste con 35/40
nudos a los 10.000 y del noreste con 55/65 nudos a los 14.000 pies.
Las condiciones para el sector del aerédromo entre las 12 y 18 hrs.
eran de cielos parciales y nublados con altura de base de la nubosidad
sobre 500 metros — 1.800 pies - temperatura 12° C, visibilidad
ilimitada y vientos de direccion variable a veces cruzados a la pista
con intensidades medias de 10 a 13 nudos, arrachados hasta 36
nudos.

El informe N°57/12 sefialé que para los dias 31 de agosto y 1y 2 de
septiembre, fue afectado por vientos del noreste con intensidades de
50 a 60 nudos a los 9.000 y 14.000 pies. Bajo los 5.000 pies, también
predominaron vientos del noreste rotando al oeste y suroeste, al final
del dia 2 de septiembre, en el tramo cercano al archipiélago, con
intensidades que fluctuaron entre los 15 y 30 nudos, siendo las
mayores intensidades a partir de las 03:00 del 1 de septiembre y
perduraron el dia 2.

El comportamiento del viento en el trayecto y en Juan Fernandez es
concordante con la aproximacién y el paso del sistema frontal.

En la Isla, entre las 14 HL del 1 de septiembre y 22 HL del dia 2, los
vientos se vuelven a intensificar con un maximo entre las 6 y 9 HL del
dia 2.
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ig?égl;a que hubo alta variabilidad, que el dia 02 de septiembre se
aprecio entre las 6 HL del dia 02 de septiembre y entre las 15y 19 HL
del mismo dia.

En un segundo informe N° 2 N° 274/11b, indica que en el Archipiélago
Juan Fernandez, alrededor de las 19:00 y 20:00 hrs UTC hubo una
fuerte inestabilidad post frontal, mostrando un significativo desarrollo
de cumulos en las cercanias y al oeste de la Isla y de acuerdo al flujo
predominante, estas nubes cumulos continuarian afectando el area y
en particular el Archipiélago en las siguientes horas. La Isla habria
sido afectada por fuertes vientos entre 30 y 35 nudos a partir de las
18:30 horas o 19:30 horas UTC no descartdndose que haya
perdurado hasta las 20:00 hrs.

Concluye este informe que a la hora del accidente la condicién
meteorolégica era de vientos fuertes, 25 a 30 nudos, arrachados, con
variaciones en la direccion horizontal de mas de 90° en 30 segundos;
la presencia y caracteristicas de los celulares abiertos permiten
concluir que habia fuerte inestabilidad, por lo tanto con turbulencia al
menos moderada del sector y los vientos descendentes entre la Isla
Santa Clara y Robinson Crusoe.

Un tercer informe, emitido por el Jefe del Sub departamento de
Climatologia y Meteorologia Aplicada, indica que la actividad
convectiva y de celulares abiertos esta asociada al paso de una masa
de aire frio detras de una banda frontal. Una masa de aire frio
desplazandose por un area mas calida genera inestabilidad con la
formacion de nubes de desarrollo vertical, chubascos, turbulencia.
Concluye el informe, que bajo esta actividad cumuliforme y vientos
arrachados, existe una alta probabilidad que la aeronave haya
experimentado turbulencia moderada e incluso eventualmente fuerte
en ruta y aproximacion al archipiélago de Juan Fernandez, turbulencia
asociada a las corrientes ascendentes y descendentes en cumulos y
sus cercanias y a los vientos arrachados.

De acuerdo al mismo informe y de acuerdo a los testimonios vertidos

en la causa criminal, el responsable de la observacion meteoroldgica y
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goojrialcto radio para aproximacion en la Isla de Robinson Crusoe,
ubicado en la poblacion San Juan Bautista, indic6 como hora prevista
de llegada a las 19:20 UTC. Ese dia habia viento de 240°cruzado,
arrachado de 20 a 25 nudos con visibilidad ilimitada y quebrado a
3.000 pies.

La aeronave mantuvo contacto con Santiago Radar, luego con
Santiago Oceénico y luego con él en la Isla. A las 19:42 el avion
cancel6 el Plan de Vuelo Instrumental al tener campo a la vista. Si
bien la hora prevista era a las 19:20, durante el vuelo fue reestimado
a las 19:40 en funcion del viento. El avién hizo la primera pasada a las
19:48 y una segunda a las 19:51.

Un segundo testigo sefalé que en la segunda pasada, en sentido
contrario, el avidn venia bajo el nivel de la pista. El viento lo desplaz6
fuera de la pista y no pudo aterrizar. La visibilidad era buena, mas de
1.000 metros, el viento era arrachado a 90° en la pista de 25 nudos,
estimacion que hizo por la informacion entregada por la Capitania de
Puerto a la hora de tomar la lancha y a la manga de viento que estaba
casi totalmente estirada, estimandolo en unos 25 nudos. El viento
arrachado se mantuvo hasta que comenzé a oscurecer cerca de las
20:00 hrs.

Un tercer testigo, observador meteorologico de la Estacién Robinson
Crusoe, operador de turno el dia 2 de septiembre, sefialé que las
condiciones del viento eran de 25 nudos con nubosidad parcial sobre
3.000 pies, con viento arrachado suroeste, de 240° a 250°, es decir a
90° en relacion a la pista, informacién entregada por el cuidador del
aerédromo y dependiente de la Direccibn de Aeronautica Civil y
basada en la manga de viento presente en el lugar. Esta informacion
gque fue corroborada por sus observaciones locales y las
proporcionadas por las camaras del aerédromo, fue entregada al
piloto de la aeronave.

Conversd con el piloto a 10 minutos del aterrizaje, pero no pudo
escuchar las conversaciones con Santiago Oceanico, por no tener

equipos en esa frecuencia.
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EIJ cuidador del aerddromo sefalé que la estimacion del viento la
hacia por el catavientos — manga - anemometro y la observacion del
paso de las nubes y el dia del accidente el viento estaba cambiante,
oscilando entre 25 y 30 nudos, con excelente visibilidad.

Que por otro lado, el Informe Pericial elaborado por los Peritos
Fernando llharreguy y Carlos Latorre, en cuanto a la meteorologia,
menciona que la observada no presentaba complicaciones para una
operacion de traslado como la efectuada por la aeronave el 01 de
septiembre. Precisa que en relacion a la informacion obtenida antes
del vuelo, a partir del dia 31 de agosto de 2011, la tripulacién estuvo
consultando por las condiciones meteorologicas de ruta SCIR y el dia
31, el Previsionista entreg6 a la Teniente Fernandez una apreciacion
general para el dia 02 de septiembre, debido a que no se realizan
prondsticos de mas de 24 hrs.

De acuerdo a lo informado, para ese dia viernes se esperaba un
sistema frontal con precipitaciones y formacion de torres y cumulos,
cumulonimbos y malas condiciones de visibilidad. El jueves a medio
dia, nuevamente se contacto al Previsionista de turno, informéandole
que para el dia viernes se esperaba el paso de un sistema frontal, la
ruta tendria isotermia cero entre 6000 y 8000 pies, viento de ruta
noroeste, variando a oeste al llegar a la Isla, los vientos entre 6.000 y
8000 pies, de 35 a 40 nudos y a 10.000 pies de 45 a 50 nudos, con
viento de superficie entre 20 a 25 nudos del oeste.

El dia jueves 01 a las 22:00 hrs se contactdé nuevamente,
preguntandole cuales eran los niveles de interés y cuales eran las
variables meteoroldgicas mas importantes para su vuelo y aterrizaje,
respondiéndole la Teniente Fernandez que eran la visibilidad y el
techo de nubes. Se le inform6 que sobre los 3.000 pies encontraria
viento del noreste oeste de 30 nudos incrementando a mayor altitud
con viento noreste con 50 nudos a 10.000 pies y en la Isla con malas
condiciones y viento de 20 a 25 nudos. La Teniente Fernandez

comentd que esas condiciones no eran buenas para el vuelo ni para el
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Z(t)gaar.rilzaje, preguntando a qué hora mejoraria el techo y visibilidad,
informandole que cerca de las 16 o 17 horas Local.

El dia viernes 02 de septiembre a las 10:30 aproximadamente, una
voz masculina, presumiblemente el Teniente Mallea, tomd contacto
con el Previsionista de turno, solicitando condiciones de ruta,
informandole; frente en altura cruzando la zona oceénica, proximos a
la zona central y en la proximidad a la Isla, inestabilidad post frontal
con celulares abiertos por ingreso de masa fria. A los 10.000 pies
viento de 45 nudos y cercano a la Isla de 30 a 45 nudos oeste —
noroeste. La ruta con turbulencia moderada y nublado entre 12.000 y
15.000 pies.

En contacto con la Isla, a las 09:45 hrs, la tripulacion, Teniente
Fernandez, consultd por las condiciones meteoroldgicas, indicandole
gue estaba nublado y con chubascos, variando a nubosidad parcial, y
el viento de noroeste a suroeste con 15 a 25 kts, prondstico que
correspondia al entregado por la DGAC el dia 01 de septiembre a las
14:00 hrs.

Luego cerca de las 12:40 hrs nuevamente se contacté la Comandante
de la aeronave, a quien se informo; viento 270 con 10 kts, visibilidad 4
km con chubascos de lluvia débil, cubierto con 4.8 de cumulos 600
mts, 4.8 estratocumulos 750 mts que correspondia al reporte de las 15
hrs UTC.

Agrega este peritaje que en relacion a la informaciéon meteoroldgica
obtenida por la tripulacion en la Base de la Il Brigada Aérea, el
Teniente Mallea solicité el Metar, Taf y Gamet de SCEL, SCVM,
SCSN. El Cabo 1° Alegria despachador en el Mesén de Operaciones
le consultd si requeria la informacion de ruta de destino,
respondiéndole que eso ya lo tenia coordinado. En pantalla se realizé
el andlisis de la imagen satelital; habia un frente, pero afectaba desde
Valdivia hacia al sur y las Camaras Meteoroldgicas de la Isla
mostraban buena visibilidad, algo de nubosidad pero alta a unos
3.000 pies. El Cabo 1° Alegria solo vio al Teniente Mallea, no vio que
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seJ realizara algun Briefing con la Teniente Fernandez, luego le entrego
impreso los Notams y la meteorologia.

El mismo documento menciona que durante el vuelo y conforme a las
transcripciones, no se muestra que haya existido solicitud de
informacion por parte de la tripulacién a ninguna de las dependencias
de control.

El personal aeronautico de la Isla contacté a la tripulacion a las 16:42
hrs local informandoles viento de los 240° con 25 nudos, visibilidad
ilimitada, nubosidad quebrada a 3.300 pies, siendo la primera
oportunidad en que la tripulacién recibe informacién del destino,
precisando que en todo caso no corresponden a las reales, ya que el
observador se encuentra en el poblado de la Isla y no tiene
observacion directa.

Este peritaje hace referencia a los dichos del Piloto don Ricardo
Schafer Graf, quien piloteaba la nave que aterrizé antes del Casa 212,
quien sefiald6 que hubo diferencia entre la reportada y la encontrada
en la Isla, la veleta estaba horizontal, lo que indica viento de unos 40
Kt con componente de 90° a la izquierda, incluso al aterrizar debid
frustrar debido al fuerte viento.

El informe devela que al tiempo en que fue efectuada la comunicacion
entre la aeronave y las dependencias de la Isla y de acuerdo a su
velocidad estimada, con las condiciones de viento, la aeronave debio
haber estado a 21 minutos del aer6dromo, lo que permite asegurar
que al pasar por el punto de no retorno, no contaba con una
informacion cierta que les permitiera decidir, si continuar o0 no con su
vuelo hacia el destino.

Precisa, que si la aeronave hubiese tenido viento calma en su nivel de
vuelo, el punto de no retorno hubiese estado ubicado a 66.5 mn del
aerodromo de la Isla, es decir, 455 mn antes de recibida la
informacion, considerando que la VT indicada en el Plan de Vuelo fue
de 170 Kits.

Consigna este mismo peritaje que al momento en que la nave tomo

contacto con personal de la Isla, el reporte meteoroldgico entregado
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iFr;)lg;.rr;é viento del sur — oeste de 20 a 25 kt arrachado, con lo cual el
avion entraba en una condicion de precaucion para su aterrizaje.

Por su parte, el Informe Pericial elaborado por los Peritos Henry
Cleveland y Raul Jorquera, en relacion a las condiciones
meteorolégicas, menciona que previo al despegue; las condiciones
pronosticadas que fueron entregadas de la Isla, indican que habia una
situacion post frontal, con visibilidad, nubosidad quebrada a parcial de
cumulos de buen tiempo a 3.000 pies y viento este sureste 250° entre
15 a 20 nudos.

Don Carlos Parra entregd la informacion via telefénica a la Tte
Ferndndez a las 9:45 hrs. en base al prondstico emitido por la
Direccion Meteorologica el 1 de septiembre de 2011 a las 14:00 hrs
que indicaba nublado, chubascos, variando nubosidad parcial,
visibilidad regular bu 15 a 20 kts y a las 12:40 hora local del viernes 2;
viento 270° 10 kts nudos con chubascos, lluvia débil, cubierto con 4.8
de cumulos a 600 mts y 4.8 estratos cumulos a 750.

En cuanto a las condiciones durante la Ruta, este peritaje hace
referencia a las declaraciones vertidas por don P. Velasquez A, Dofia
Edita Amador Cajas y el informe entregado por la Direccion General
de Aeronautica Civil, que sefalan que la informacion meteorologica
indicada a la tripulacion el dia 2 de septiembre, en forma telefénica y
Gamet, indicaban que en ruta encontrarian un sistema frontal frio en
altura, debilitado, viento en contra de 45 a 80 nudos hasta los 16.000
pies y aumentado en altura con nubosidad cumuliforme hasta los 15,
formacién de hielo ligero a moderado, con la isoterma cero a los 9.000
pies, disminuyendo la nubosidad desde la posicion Morsa hacia la
Isla.

La ruta de vuelo se desarroll6 con nubosidad y vientos de frente,
ocasionando que la tripulacion efectuara ligeros cambios de rumbo en
la aerovia y variaciones importantes en el nivel de vuelo.

Las comunicaciones no muestran que la tripulacion haya hecho un

seguimiento de las condiciones meteoroldgicas durante la ruta.
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Inélica que con posterioridad al accidente, se obtuvo diversa
informacion meteoroldgica, basada en imagenes satelitales vy
mediciones locales con instrumental de la Isla, de los cuales se puede
resumir que en la Isla existian vientos variables, en ocasiones
cruzados en la pista, con velocidad entre los 10 y 35 nudos, con
rachas de 41 nudos, con alta variabilidad en direccion e intensidad,
vientos verticales de 1.8 nudos y variaciones de direccién de mas de
90° en 30 segundos.

En la Estacion Cerro Sal Si Puedes, se pronosticé direccion variable
con vientos mayores a 35 nudos y hasta 41.

En el Sector del Canal, vientos descendentes con actividad
cumuliforme, turbulencia moderada a la fuerte.

En el area general de Juan Fernandez; celulares abiertos, vientos
descendentes de 2 a 3 m/s pudiendo alcanzar 4 a 5 m/s, vientos
descendentes, vientos horizontales por cumulos menores a 2m/s
direccion variable.

En la zona del Canal, la orografia de la Isla produce a sotavento de
dos torbellinos continuos contra rotatorios transversales al canal,
cuando esta expuesta a vientos componente suroeste. Los torbellinos
causan una fuerte inestabilidad atmosférica en la zona, dando lugar a
corrientes locales alternativas de aire ascendente y descendente, de
velocidad vertical de 600 a 800 pies/minuto, para vientos de 35 nudos
gue se desarrollan en poco mas de un kildmetro, dando lugar a fuertes
cortantes de viento, generando condiciones extremas para volar en
esa zona. Esta perturbacién se disipa con la altura, siendo menos
perceptibles a una altura mayor a 1.200 pies y sus efectos alcanzan
solo a las aeronaves que lo hacen por debajo de la altura marcada por
las cumbres de la Isla Santa Clara.

Finamente, también es necesario consignar lo declarado por el piloto
Civil don Nicolas Rodrigo Vidal Hamilton ante el Sr Ministro; quien
volé a la Isla el mismo dia que el casa 212, arribando a las 12:55

horas, en un viaje sin contratiempos, constatando la existencia de un
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vitjanto de cerca de 20 o 30 nudos. Sobrevolé la Isla a 3.000 pies, entre
la isla Robinson Crusoe y Santa Clara.

Sefialé que esperd a don Ricardo Schafer cerca de una hora, quien
por el viento debid frustrar su primer aterrizaje.

Este Ultimo, sefalé que al llegar a la isla se contacté para pedir
informacion del viento, siendo informado del existente, que era de
unos 20 nudos en rachas de 90 grados. Intenté aterrizar contra el
viento de la pista, 320 grados al norte magnético y debido al fuerte
viento se desplazé hacia su derecha debiendo frustrar. Observé que
el neumético derecho de la nariz estaba desinflado al haberse
desplazado por el viento cruzado, lo que demostraba la fuerza del
viento, que debieron ser mayores a la hora en que aterrizo el casa
212. Precis6é que no sobrevolé el canal, ya que por los vientos habria
sido muy riesgoso, porque el efecto producido por el canal aumenta su
velocidad.

Don Mauricio Antonio Alegria Castillo, quien también declaré en la
Investigacion llevada por el Sr. Ministro y quien se desempefiaba
entonces como Controlador Militar de Transito Aéreo, indicé que
siendo su mision asesorar al piloto de las condiciones previas al vuelo,
como por ejemplo, las meteoroldgicas y toda medida de seguridad
inherente al mismo, el dia 02 de septiembre, el Teniente Mallea se
acercO al Meson de Operaciones de Vuelo y mientras éste esperaba la
aprobacion de su Plan de Vuelo, le entregd al mismo Teniente la
metereologia impresa del Aeropuerto Pudahuel, Vifia del Mar y Santo
Domingo. Le preguntd al Teniente Mallea si habia hecho las consultas
al Previsionista Meteoroldgico de la Direccion Meteoroldgica de Chile,
respondiendo que si.

Agreg6 que a las 13:38 hrs. el Teniente Mallea se contactd por
equipo con el Meson de Operaciones de Vuelo con frecuencia VHF,
solicitando autorizacion para puesta en marcha.

Que cabe mencionar ademas, lo dicho por dofia Claudia Andrea
Ponce Cisternas, Meteorologa de la Direccion Meteorolédgica de Chile,

quien sefialé que el dia 1 de septiembre se encontraba en servicio de
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tuﬂno diurno en el Aeropuerto Merino Benitez, cumpliendo funciones
como Previsionista meteoroldgico. El dia sefalado, al iniciar su
servicio fue informada por uno de los funcionarios del turno de noche,
que una funcionaria de la Fuerza Aérea de Chile habia llamado en dos
ocasiones el dia 31 de agosto de 2011, informando que haria un
vuelo a Juan Fernandez, por lo que el 1 de septiembre llamaria
nuevamente o asistiria a la oficina para chequear las condiciones
meteoroldgicas para su vuelo el dia 02 de septiembre, para su ruta y
para las condiciones imperantes en la Isla. El dia 1, al medio dia,
recibio un llamado telefénico de la Teniente de la Fuerza Aérea
Carolina Fernandez, quien se identifico como piloto de un vuelo VIP al
archipiélago, solicitando informacion meteoroldgica, por lo que de
acuerdo al protocolo le pregunté cual seria su nivel de vuelo,
respondiéndole que volaria a 8.000 pies sobre el nivel del mar,
entregandole condiciones de tiempo que tendria en ruta y las el
archipiélago, describiendo como dialogo el siguiente; "en ruta tiene
una alta presion de caracteristicas frias con un sistema frontal en
altura producto del cual encontrara en el tramo, nubosidad broken de
estratos cumulos, con base aproximadamente entre los 2.000 a 6.000
pies, la isoterma 0°C, se encontraria entre los 9.000 y 10.000 pies.
Con respecto a los vientos (de acuerdo al nivel de vuelo entregado por
el piloto) existe una corriente en chorro de componente noroeste a
sureste, lo que afectara a la ruta con vientos intensos de los 300° de
direccion de viento, con un nucleo de 140 nudos a un nivel de 30.000
pies, de esta forma aproximadamente a los 15.000 pies tendria un
viento noroeste con 80 nudos”, momento en el que la Teniente
Fernandez le indico que no le dijera las condiciones sobre los 10.000
pies ya que no sobrepasaria dicho nivel, no obstante continuo
diciéndole igualmente las condiciones a esa altura a modo de
precaucion.

Refiere la testigo que luego le indico las condiciones en la superficie
de la Isla Robinson Crusoe, “en la superficie de la Isla tendria un

viento con componente 260° suroeste con intensidades entre 20y 25
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nddos y que de acuerdo a ello tendria turbulencias sobre los 10.000
pies”.

Finalmente le indic6 que debia llamar o asistir a la oficina el dia de su
vuelo para confirmar la informaciébn meteorolégica tomada para el
mismo dia por si estas hubieran cambiado. Luego de este dialogo,
termind el contacto con la Teniente, sin que ella volviera a llamar
durante su turno y de acuerdo al procedimiento, informé de esto al
Previsionista del turno entrante. Sr. Patricio Velasquez, quien le ratifico
que el dia 31 de agosto ya habia tenido contacto con la Teniente
Carolina Fernandez y a quien le habia dado también la informacién
para el dia 02 de septiembre .

Precisé que la mayoria de los pilotos civiles que viajan a la Isla
Robinson Crusoe, generalmente llaman la noche anterior a su vuelo y
el dia en que lo tienen programado concurren a la oficina para obtener
el Briefing en persona y observar en pantalla las imagenes satelitales
de las condiciones meteorologicas, o que no ocurrié con la Teniente
Ferndndez, ya que no concurrid en ningln momento a la oficina, a
pesar de haber sefialado que probablemente concurriria, llamandole
la atencion que la Teniente hubiera llamado dos dias antes para
comenzar a obtener la informacion meteorologica, ya que puede variar
y por eso se les indica a los pilotos que deben verificarla el mismo dia
del vuelo.

Dofla Edita Amador Cajas, testigo en la misma Investigacion,
Meteorologa de la Direccion Meteorolégica de Chile, indico que el dia
2 de septiembre se encontraba de servicio como Meteoréloga
Previsionista desde las 8:00 a las 20:15 horas en el aeropuerto Arturo
Merino Benitez. Al iniciar su servicio, el meteordlogo Previsionista
saliente de turno de noche Sr. Patricio Veladsquez, le entregd las
condiciones meteorolégicas reinantes y los vuelos previstos para el 2
de septiembre, por lo que al comenzar su trabajo recibié varios
llamados durante la mafana, debido a que habia bastante niebla. En
esa condicion el aeropuerto no estaba operativo. Cerca de las 10:00

de la mafiana comenzé a aumentar la visibilidad y cerca de las 10:30
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fgg;bllo el llamado de un piloto de la Fuerza Aérea cuyo nombre no
recuerda, solicitAndole las condiciones meteoroldgicas para las 18:00
UTC, (15:00 hrs Local ) y 21:00 UTC (18:00 hrs Local), por lo que
telefébnicamente le hizo un Briefing con las condiciones que tendria en
ruta y en el sector de descenso — Archipiélago Juan Fernandez-
sefialandole como condicion sindptica un frente en altura que cruzaba
la zona oceanica, proximo a la zona central y la condicion de la zona
proxima a la Isla era de inestabilidad post frontal, con celulares
abiertos por ingreso de una masa fria. Posteriormente le sefialé las
condiciones en ruta para el nivel de vuelo solicitado (sobre los 10.000
pies y bajo los 8.000 pies). Le sefial6 que las condiciones reinantes
sobre los 10.000 pies eran vientos del noroeste con 45 nudos
promedio en toda la ruta y cercanos a la Isla eran vientos de Oeste a
Noroeste con 35 a 40 nudos como promedio. Se encontraba presente
una corriente en chorro en el tramo central del orden de los 300° con
130 nudos a los 36.000 pies y por ende las condiciones de viento en
ruta sobre los 10.000 pies presentaban turbulencia moderada. La
nubosidad en ruta era nublado de cumulos con base de 1.200 pies y
tope de 10.000 y bajo los 8.000 pies de vientos noroeste con 30 nudos
saliendo desde Vifia del Mar y cercanos a la isla, el viento Oeste de 20
a 25 nudos como promedio. La cobertura nubosa era nubosidad
parcial a estratos cimulos con base entre los 2000 y 6000 pies. La
isoterma en ruta era cero a 10.000 pies y descendia bruscamente a
los 6.000 cercanos a la Isla.

A su turno, don José Hernan Gonzalez Flores, sefial6 ser el
observador meteorolégico de la Estacibn Aeronautica Robinson
Crusoe, en el poblado de San Juan Bautista y como tal emite
observaciones sindpticas cada tres horas y apoya a la navegacion
aérea cuando corresponda. Desde Bahia Cumberland solo emiten
informaciones referenciales. Ese dia estaba nublado con algunos
chubascos variando a nubosidad parcial, el viento de noroeste
variando a suroeste entre 15 a 20 nudos, ese prondstico se mantuvo

desde el domingo 28, en que se emitié el primer informe de cémo
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etharia el dia 2 y el prondstico se mantuvo tal cual toda la semana. En
relacion a la informacion que se le dio a la Srta. Fernandez, fue
aproximadamente a las 19:40 hrs UTC, siendo eso, las tres veinte,
veinte para las cinco, siendo la informacion la siguiente “viento de los
240°, intensidad entre 20 y 25 nudos, la visibilidad estaba ilimitada y
estaba nublado a los 3.300 pies”, esta fue la informacion que se dio a
la aeronave.

Que el Metaperitaje de fojas 831 y siguientes, indica que en relacion a
la ruta, la informacién que fue entregada a la tripulacion por los
Previcionistas del Centro Meteorolégico del aeropuerto correspondian
a vientos de 250° con 20 nudos en promedio con visibilidad limitada y
nubosidad parcial, con cimulos de buen tiempo con bases de 3000 a
3.500 pies e isoterma 0 a 9.000 pies posibilitando la formacién de hielo
de ligera a moderada, informacion que fue solicitada por la tripulacién
en forma telefénica y no en forma presencial.

En cuanto a las condiciones en la Isla, correspondia a vientos fuertes
de 25 a 35 kts arrachados, variaciones en direccion horizontal de mas
de 90° en 30 segundos con fuerte inestabilidad y turbulencia agravada
por la presencia de vientos descendentes entre la Isla Santa Clara y
Robinson Crusoe, de las cuales la tripulacion no tuvo conocimiento.
En sintesis, tanto en la ruta como en la Isla las condiciones climaticas
fueron adversas y la informaciébn meteorolégica en poder de la
tripulacidon no correspondian a las reales, pudiendo determinar que al
enfrentarlas se originG un importante grado de tension o estrés con la
consiguiente pérdida de la conciencia situacional, impidiendo que la
tripulacién tomase la decisién de evitar el vuelo sobre el canal o ganar
altura, lo que habria sacado al avion de la condicion adversa vy
cambiante del vuelo, evitando los efectos de la meteorologia sobre la
nave y el accidente. Estima este informante, que esto configuré un
eslabén mas importante en la cadena de eventos que llevo a la
ocurrencia del accidente.

VIGESIMO CUARTO: Que en relacion a la altura, el Manual de Fase

y Aplicacion Tactica del Avién Casa 212 serie 300 para el Grupo de
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A\jiacién N° 8, sefiala en el acapite - Seleccion Altitudes — del
Capitulo 1V, que para nhavegacion bajo nivel, para las misiones de
instruccion, se utilizara una altitud de 250 pies AGL — sobre el nivel de
suelo —

Precisa igualmente, que para la instruccién, se considerara altitud
minima de seguridad la de 1000 pies sobre el obstaculo mas alto
dentro de un radio de 5 MN track.

Que en relacion a la altura del vuelo durante la ruta y al momento del
acercamiento a la Isla y aterrizaje, el Informe de la Junta Investigadora
de Accidentes, de acuerdo al perfil de vuelo entregado por la Direccién
General de Aeronautica, el avion despegd con autorizacion de salida
instrumental. Se le dio FL 90 y no el FL 100 solicitado por la
tripulacién en el Plan de vuelo. A las 42 millas de navegacion, la nave
inicid un ascenso sobre el nivel de vuelo autorizado, informando a
ACC Oceanico que estaba a un nivel de vuelo 130 por meteorologia,
llegando a un nivel de vuelo final de 159.

A las 22 millas nauticas inici6 variaciones en su trayecto, pero
manteniéndose dentro de los limites de seguridad de la aerovia. Al
inicio del descenso se perdio del radar con un nivel de 132.

La aeronave permanecié por un tiempo de 38 minutos sobre el limite
fisiologico de los 10.000 pies, lo que no tuvo efecto en el desempefio
de la tripulacion.

Precisa que la comunicacién radial de la aeronave, el informe
meteoroldgico y las entrevistas a los Previsionistas, permitian inferir
gue los cambios en el nivel de vuelo se debieron a la nubosidad en la
ruta.

Concluye el informe que la aeronave experimentdé cambios de niveles
de ruta, lo que se aprecia en los registros de comunicaciones, en que
intentaron comunicarlo al control aeronautico, pero no se logré el
enlace. Estos cambios se realizaron para franquear nubosidad
cumuliforme y posible formacion de hielo.

Agrega que en los vuelos de verificacibn y con respecto a las

referencias en el terreno del testigo, se determiné que la aeronave se
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mjamtuvo en todo momento entre los 350 y 400 pies durante esta
inversion en curso y se vio afectada por el viento cruzado, superior a lo
informado en el primer contacto radial.

Presume que la tripulacién se pudo haber encontrado en una situacion
de conciencia situacional compleja, con dificultad para mantener los
pardmetros de control y performance de su aeronave, al tratar de
mantener un vuelo recto y nivelado en medio de un flujo de aire
turbulento e irregular, afectados por una condicion meteorolégica de
vientos con cizalle y turbulencia y a una altitud que no les permitia
mayor espacio de maniobra para recuperar una actitud normal.

Indica que conforme a lo dicho por el testigo a cargo del aerédromo, la
altura durante la maniobra de inversion era de aproximadamente 350 a
400 pies sobre el mar, lo vio aparecer por debajo del umbral de la pista
32, enfrentando con la nariz hacia la zona de la losa del aeropuerto.
La nave pasé acelerando motores y elevandose. La pasada sobre la
pista 32 fue aproximadamente a 80 pies y sin un ascenso
pronunciado.

Determina el informe que la altura aproximada a la que pudo ir
volando el avidn, el dia del accidente y sobre el canal, no superaba los
650 pies.-

Sefiala el peritaje que de acuerdo al Sistema de Informacién
Geografico en 3D del Servicio Aerofotogramétrico, luego de la pasada
de verificacion sobre la pista y posterior a iniciar el procedimiento de
inversion de curso en Bahia Carvajal para volver hacia la pista, se
verificé que efectivamente la aeronave quedaba fuera del campo
visual del testigo, por efecto de la loma donde se encuentra el
cataviento y por los acantilados del costado sureste y en esta
condicion determind que la nave estaba a una altura inferior a los 500
pies sobre el mar y a esa altitud de vuelo no se tienen referencias de
la pista, lo que no se ajusta a una trayectoria normal para aterrizar.

En el trayecto de la nave, hasta el punto del accidente, habria volado a
una altura inferior a los 1000 pies y la altura de vuelo de la nave sobre
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eIJsector del canal se encuentra por debajo de las maximas de la Isla
Santa Clara, cuya elevacion superior es de 1.226 pies.

Indica que también queda en evidencia a través de los ensayos en
tunel aerodinamico, la existencia de torbellinos generados a sotavento
gue se desarrollan en un espacio reducido y se disipan en altura,
siendo menos perceptibles a alturas superiores.

El informe Airbus Military contiene la transcripcion de las
comunicaciones mantenidas con la aeronave con el Centro de Control
Area Oceanico y el Controlador de Transito, de la cual se aprecia que
a las 16:51:59 éste ultimo le indic6 que mantenga F90.

Luego a las 17:09:56 el controlador le reitera que mantenga F90 vy
notifique hora estimada punto Morsa, la misma informacion se
transmite al Centro de Control Oceénico.

A las 17:21:53 el Controlador de Transito comunico a la aeronave que
al perderse el contacto radar, debia contactar al Centro de Control
Oceénico.

A las 18:13:36, Control Oceanico verifico la altura de la aeronave con
Control de Transito, por cuanto la nave le comunicé una altura de 130
y comenzaria descenso, en circunstancias de que la altura registrada
era de 90.

Control de Transito verifica que lo ve a 140, después, a las 18:17:54
nuevamente indica que lo ve a 155, cuestiondndose si estaba
autorizado.

Control Oceanico informa que la nave no le escucha, por lo que no
puede saber razones del cambio, pero le habria escuchado al piloto,
que la razén era nubosidad.

Este informe consigna ademas, que la variacién tan grande en los
niveles de vuelo reales, frente al nivel solicitado F90 y el zigzagueo, es
indicativo claro de los intentos de la nave por evitar las formaciones
nubosas que se encontraban en la ruta, lo que muestra la climatologia
adversa en la que se desarrollé el vuelo, llegando en ascendente a
niveles de 15.500 pies frente a los 9000 pies que fueron autorizados

por el Control de Trafico Aéreo.
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C(J)ncluye que la altitud de la aeronave durante su vuelo por el canal
fue inferior a la altura geografica de la Isla Santa Clara, inferior a 650
pies en la zona anterior donde fueron encontrados los restos.

La perturbacién generada por los torbellinos se disipan con la altura,
haciendo sus efectos menos perceptibles a altitudes superiores a
1.200 pies.

A su turno, el Informe Pericial efectuado por los Peritos Henry
Cleveland Cartes y Raul Jorquera Conrads, informan que de acuerdo
a las declaraciones prestadas por el CDTE Marcelo Flores y el
Teniente  Mauricio Barria Ruiz, el procedimiento instruido a las
tripulaciones para transitos en la Isla, consiste en una pasada sobe la
pista para verificar su condicion y corroborar las condiciones de viento,
a través del cataviento del aer6dromo, efectuar un circuito amplio para
configurar el avion, aproximar y aterrizar. Ambos oficiales sefialaron
que la altitud del transito es de 1000 pies AGL y se debia aplicar lo
que establece el Manual de Fase, que indica que a SCIR se realiza
mediante un transito, virajes y aproximaciones de forma amplia y
aproximada de 1.500 pies, con aproximaciones casi directas a unas 10
millas, lo que permite una entrada mas controlada a la aproximacion
final y aterrizaje.

Concluye el peritaje, que un transito normal es a 1000 pies AGL, lo
que para SCIR significa 1.500 pies de altura, con maniobras amplias y
con aproximacion directa.

La nave se encontraba fuera del parametro de altitud normado para el
transito y las condiciones meteoroldgicas locales en la zona, entre las
Islas Robinson Crusoe y Santa Clara, de cizalle fuerte a altitud inferior
a 650 pies provoco6 pérdida de altitud y del control del avion, siendo
imposible su recuperacion.

La tripulacion realiz6 cambios en la altura, que fluctuaron entre los
16.000 pies, en contraste con los 9.000 pies autorizado.

El avidn realizé dos sobrevuelos a la pista, para luego pasar el canal a
una altitud de vuelo inferior a los 650 pies, siendo lo mas probable no

superior a 440 pies.
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LaJs condiciones de alta inestabilidad y condiciones de cizalladura, con
turbulencia moderada a extrema, pueden dar lugar a poderosas
rafagas descendentes, que facilitan la formacién de fuertes torbellinos
en la zona del canal a sotavento de la Isla Santa Clara,
comprometiendo la aerodinamica del avion y la conjugacion de los
vientos de cizalladura — wind shear — con turbulencia moderada a
extrema, con desplazamientos verticales significativos de masa de
aire, tanto ascendentes como descendentes en espacios muy
reducidos, que provoc6 perdida de altitud y del control, que no pudo
ser recuperada por la tripulacion.

Por su parte, el Informe Pericial efectuado por los peritos Fernando
llharreguy y Carlos Latorre, sefiala que de acuerdo a la declaracion
del testigo ubicado en la pista al momento de ocurrir el accidente, la
aeronave, luego de la pasada de largo, efectu6 un viraje a la izquierda,
perdiéndolo de vista detras de una cadena de cerros, lo que permite
establecer que la altitud establecida por el avion para efectuar el
circuito por la izquierda de la pista, era aproximadamente 760 pies y
producto del acercamiento a la pista, el piloto pudo haber establecido
una inclinacion alar mas alla de los 30°, lo que acerca notablemente
las velocidades de stall y de aproximacion a los margenes que
aparecen detallados y por la altitud que aparentemente mantuvo.

De los testimonios rendidos en la investigacion llevada por el Sr.
Ministro, cabe mencionar el de Ricardo Enrique Schafer Graf, quien
estimé que el hecho de haber volado a baja altura pudo haber sido
causa del accidente.

Respecto a la ruta, en la misma investigacion, el testigo Manuel
Alejandro Valenzuela de La Hoz, funcionario de la Direcciéon Nacional
de Aeronautica Civil, Controlador Aéreo de Transito, refirid6 que Morsa
corresponde al punto donde se pierde contacto radial y pasa a ser
tomada por el Centro de Control Oceanico, donde se encontraba de
turno. Le llamo la atencion cuando Centauro en su frecuencia le
informd que por nubosidad volaba a 13.000 pies de altura, lo que no

correspondia a la informacion entregada por Centro de Santiago, por
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Iquue se comunicé con dicho centro para verificar si la nave habia
sido autorizada, obteniendo respuesta negativa, informandole que su
nivel de vuelo autorizado era 9.000 pies y ningun otro. EIl Sr. Parra,
quien le informdé que estaba en contacto radial con Centauro y a quien
le habria informado que pasaba Morsa a nivel de 9.000 pies, lo que
sabia que no era efectivo y a través del él, autoriz6 a Centauro para
descender a seis cero — 6.000 pies - y abandone espacio aéreo
controlado. Precis6 que el avién nunca llamé solicitando cambio de
niveles, siendo muy impactante como controlador, que un avién
cambie de niveles sin autorizacion y sin aviso. De esta situacion se
dej6 constancia en el libro de novedades y se informé al Supervisor;
de dofia Marcela Paola Vasquez Flores, Controlador de Transito Aéreo
de la Direccién General de Aeronautica, quien dijo haber transcrito la
comunicacion mantenida con Centauro y que en ellas se constata que
Centauro volaba a una altura mayor a la autorizada, casos en los
cuales le corresponde recopilar los antecedentes ya que es una
transgresion que debe ser investigada. El piloto debié haber pedido
autorizacion para cambios de nivel pero no lo habria hecho.

El Metaperitaje de fojas 831 siguientes sefiala que de acuerdo al
Manual de Fase la altura de transito es de 1000 pies AGL.

A la aeronave se le asigné nivel de vuelo a 9.000 pies y no el
solicitado por la Tripulacion en el Plan de Vuelo. Consigna este
informe que no se entienden las razones de la asignacion de este
cambio de nivel, ya que en el nivel asignado se encontraba la isoterma
0 y no se ha precisado si la aeronave contaba con sistema antihielo,
ya que si no lo tenia, no es posible eliminar el hielo de las superficies
alares afectando la sustentacion y performance del avién, lo que
explica el cambio de nivel de vuelo de 90 FL a 155 FL.

Sefiala que el nivel de vuelo autorizado de 90 FL que debia
mantenerse en la ruta tuvo variaciones de 6.900 pies, lo que implica
gue no se cumplié con el Plan de Vuelo presentado y autorizado.
Concluye que no existe un procedimiento para tripulaciones que

incluya alturas minimas.
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VIJGESIMO QUINTO: Que en cuanto al Plan de Vuelo, el
Reglamento Aeronautico de Operacion de Aeronaves, lo define como
la informacién especificada que respecto a un vuelo proyectado o a
parte de un vuelo de una aeronave se somete a las dependencias de
los Servicios de Transito Aéreo.

Para la Norma Dar 91, Planes de Vuelo lo constituyen la informacion
especifica que se somete a los Servicios de Transito Aéreo respecto
de un vuelo proyectado o parte del mismo, entendiéndose que el Plan
de Vuelo se aplicara a la informacién completa acerca de todos los
conceptos contenidos en el formulario de plan de vuelo, que
comprenda la totalidad de la ruta de un vuelo o a la informacién
limitada que se exige cuando se trata de obtener permiso para una
parte secundaria.

El Manual de Fase y Aplicacion Tactica del Avion Casa 212, establece
que la clave para el éxito de un vuelo en condiciones instrumentales
es la planificacion previa del mismo, la que debera considerar una
verificacion minuciosa de los Notams relacionados con el aer6dromo
de salida, ruta y destino; un completo informe meteorolégico que
contemple el maximo de informacion en lo que se refiere a vientos,
superficies, alturas, techos nubosidad, isoterma 0, posible formacion
de hielo, turbulencia, hora, etc; la ruta adecuada, para asegurar un
vuelo eficiente y seguro; el calculo lo mas exacto posible del
combustible a consumir durante la ruta, montada, descenso,
aproximacion y aerédromo de destino; publicaciones AIP, condiciones
meteoroldgicas en aerédromo de alternativa, notams y con toda esta
informacion debera confeccionarse el Plan de Vuelo; el tipo de carga,
calculo de performance y nivel de vuelo.

Que el Informe  elaborado por la Comision Investigadora de
Accidentes de Transito, sefiala que hubo diferencia entre el peso
planificado y el real en cuanto al peso planificado y lo teorico. Se
considerd u n peso de 200 libras por persona sin contemplar equipaje
y el manual de Fase contempla como estandar 220, incluido el

equipaje; se considerd un menor peso para los equipos de apoyo que
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seJ llevaron para la operacién en esa pista, y se consideré con menor
peso al real para los dos especialistas de apoyo que se llevaron en la
mision.

El perfil de vuelo planificado generaba la necesidad de contemplar un
punto de no retorno en el cual tomar la decisién si continuar el vuelo o
no, de acuerdo a las condiciones meteorologicas y operacionales del
destino y si éstas permitian un aterrizaje seguro o cancelar el vuelo o
redirigirlo a una alternativa de destino.

Por su parte el Informe elaborado por los Peritos Fernando llharreguy
y Carlos Latorre, refiere que el Teniente Mallea — de acuerdo al
testimonio del CB 1° Mauricio Alegria - a las 12:20 horas se acerco al
Meson de Operaciones para realizar la tramitacion del Plan de Vuelo
presentado por él, pero con La Teniente Fernandez como Piloto al
mando.

Desde Operaciones de Aeronautica llamaron por teléfono informando
un problema con la salida instrumental seleccionada, que no
correspondia con la ruta a volar, ya que la salida no era Sanel 5 sino
Eslar 5, por lo que el Teniente confeccioné otro Plan de Vuelo y al
ingresar el Plan al sistema ZEUS 2 se percaté que el nivel de vuelo
que indicaba el Plan era FLO010, o sea 1000 pies, por lo que pregunté
al Teniente cual era el nivel real solicitado, respondiendo éste que era
FL100 o sea 10.000 pies. El Teniente no indic6 ni mencioné en los
Planes de Vuelo el Punto de No Retorno.

Consigna este informe que es posible que la tripulacion no contara con
una planificacion escrita y detallada del vuelo a realizar, basado esto
en que en el Plan de Vuelo presentado, el Teniente Mallea cometid
una serie de errores, en especial en tiempos y capacidad del avion,
gue debe ser observadas en una planificacién, por muy béasica que
sea, lo que puede ocurrir al no tener acceso a la informacion.

En total elabor6 tres Planes de Vuelo y en estos advirtio que en el
casillero 6 indic6 que las reglas de vuelo eran instrumentales, en
circunstancias de que las caracteristicas de la Isla indicaban que la

llegada era visual, correspondiendo en ese casillero indicar la Letra Y.



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

FEorjlalel1 casillero de Estela Turbulenta se indicé la Letra L pero para
aeronaves sobre 7.500 kilos correspondia indicar la Letra M, ya que el
peso del avion era 8.100 kilos.

En el casillero 10, cuando el avion tiene GPS, se debe indicar la Letra
Z y especificar este equipo en el casillero 10 — otros datos —

En el casillero 15, relativo al nivel de vuelo indico FLO10 lo que
corresponde a 1000 pies, nivel que no es posible utilizar en la ruta
seleccionada debido a que la salida era ESLAR 5, debe cruzar la
posicion DESIT a 4.000 pies o superior y el nivel minimo para la
aerovia W-104 posterior a DGO es de FL60. Esto fue advertido por el
personal de operaciones de vuelo, consultando al Teniente Mallea,
quien preciso que el nivel era FL100 — 10.000 pies -

El casillero 18 y de acuerdo a la ruta a volar, que era W-104 IRC debia
solicitar RMK “la activacién del NDB IRC", que no indic6.

En el casillero 18, no se especificé Punto de No Retorno. La DAP 11
10, no permite la operacion de vuelos hacia la Isla de aeronaves que
no cuenten con Aerédromo de alternativa.

En relacién al tiempo de vuelo, en el primer Plan de Vuelo contempl6 2
horas 30 minutos, tiempo que no habria considerado viento, una
velocidad de 170 Kts. En el segundo Plan de Vuelo indicé 2 horas 40
minutos, estimandose que esta vez si se considerd el factor viento y
permite establecer una velocidad de 155 Kts, lo que estimaba 15 Kts
de viento de frente.

En el casillero 19, contempl6 una autonomia de 3 hrs 30 min, lo que es
erréneo en cuanto al combustible cargado, debido a que con 3.400 b y
un consumo promedio de 700 Ib por hora, la autonomia es de 4 horas
51 min.

Respecto a los botes salvavidas especificd 2 con una capacidad de 18
personas, en circunstancias que si lleva 21 personas debe considerar
esa capacidad. La capacidad de cada bote es de 12 personas, siendo
la capacidad real de 24 personas.

El Informe Airbus Military consigna que el Plan de Vuelo remitido por

la Tripulacion muestra que la aeronave fue identificada como
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?:Oé?{talluro; las reglas de vuelo fueron por instrumento. El aeropuerto
de despegue se identifico como SCEL con hora prevista; 16:30 UTC.
La velocidad se estimo6 en 170 Kts con una altitud FL 010, que como
ya se sefalod correspondia efectivamente FL100.

En la Ruta se indic6 ESLAR 5/DGO/W-104/IRC que de acuerdo a este
peritaje corresponde a; desde el aeropuerto Santiago para dirigirse al
VOR/DME de Santo Domingo DGO/SON para tomar aerovia W104 de
rumbo 265° hasta llegar al NDB IRC Isla Robinson Crusoe.
Aeropuerto de destino; SCIR Isla Robinson Crusoe; duracion estimada
del vuelo 2: 40 minutos.

Como Aeropuerto Alternativo indicé como primario el de Vifia del Mar,
y secundario el de Santiago, ambos en el continente y en cuanto a la
Autonomia el Plan de Vuelo establecio 3 horas 30 minutos.

Que a su turno el Metaperitaje de fojas 831 y siguientes sefiala que la
primera dependencia ATS que reciba un Plan de Vuelo debe
comprobar que el formato y las premisas convencionales hayan sido
respetadas; que se haya completado y en la medida de lo posible con
exactitud; tomar las medidas oportunas cuando sea necesario para
hacer que el mensaje sea aceptable para los servicios de transito
aéreo e indicar el remitente la aceptacion del Plan de Vuelo o cambio
del mismo.

Respecto al Plan de Vuelo de autos, el informe indica que el piloto
indico IFR aludiendo a un vuelo Instrumental, debiendo haber indicado
Y, inicialmente instrumental y luego visual.

De igual modo se indicé que el tipo de vuelo era M, refiriéndose a un
vuelo militar, sin embargo este no correspondia al tipo de misién a
realizar.

Tratdndose de un vuelo instrumental solo podria ser autorizado hasta
el VOR ubicado en el Pueblo de San Juan Evangelista y no al
aerédromo por no contar con las ayudas de navegacion y aterrizaje

por instrumentos, estando limitado solo a operaciones visuales.
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ErJ1 cuanto a la Altitud, este peritaje considera un incumplimiento del
Plan de Vuelo, al haber sido autorizados 90 Fl y haber alcanzado una
variacion de 6.900 en un tramo de 55 millas nauticas.

En relacion a la autonomia de vuelo, sefiala que las condiciones de la
ruta afectaron el alcance de la aeronave de manera negativa,
disminuyendo debido al aumento de combustible usado por lo que el
remanente de la aeronave en la Isla seria menor disminuyendo el
tiempo de autonomia, que para el caso de tener que redirigir el vuelo a
Vifia del Mar, el tiempo de sobre vuelo estimado por la Comision
Investigadora no seria acertado.

VIGESIMO SEXTO: En relacién a las condiciones del Aerédromo de
la Isla, se trata de un aer6dromo no controlado de uso publico que de
acuerdo a la Norma DAN 11 10, es aquel en el que no se facilita el
Servicio de Control de Aer6dromo, que puede 0 no tener Servicio de
Informacion de vuelo de aerdédromo y esta destinado al uso publico.
Describe la misma norma, que el Servicio de Informacion de Vuelo es
aquel cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacion Gtil para la
realizacion segura y eficaz de los vuelos.

El peritaje evacuado por los Peritos Henry Cleveland y Raul Jorquera,
precisa que el aerédromo Robinson Crusoe se encuentra a una
distancia de vuelo de 421 MN. La pista tiene una superficie asfaltica
superficial con una resistencia de 7.500 kilos, La dependencia
aeronautica que establece contacto y asesora a las tripulaciones se
encuentra ubicada en San Juan Bautista en la Bahia Cumberland y el
punto de contacto para con el control aéreo en el sector de las Islas es
un funcionario localizado en la Poblacion San Juan Bautista que
dispone de equipos de medicién de condiciones meteoroldgicas. La
informacion que se obtiene a través de la estacion automatica es
sinodptica, se realiza cada tres horas y es representativa de la zona y
para los reportes meteorologicos se refiere a las condiciones
meteoroldgicas obtenidas mediante la Estacion automatica del Cerro
Sal Si Puedes.
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EIJInforme Airbus Military, describe que se trata de un aerédromo sin
Torre de Control, ni servicio meteorolégico localizado en el lugar,
siendo el punto de contacto un funcionario ubicado en San Juan
Bautista, que cuenta con equipos de medida y las reportadas,
eventualmente se contrastan con la imagen de la manga de viento del
aerédromo, proporcionada por una camara de video, por lo que
generalmente la informacion entregada es la de San Juan Bautista,
bastante distante del aerédromo.

Por su parte el Informe de la Junta Investigadora de Accidentes
establece que en el aerédromo no hay equipos de comunicaciones
que operen en frecuencia aeronautica como 118,2 Mhz Multicom —
radiodifusion en vuelo de informacion sobre el transito aéreo para
aerédromos no controlados - como tampoco un operador que permita
entregar informacion en tiempo real a las aeronaves, respecto de las
condiciones reinantes y de lo que pueda ocurrir en la pista. La estacion
aeronautica se encuentra ubicada en San Juan Bautista, a 10
kilbmetros del aer6dromo y cuenta con un equipo HF frecuencia
10.024 Hz de ruta — Control Oceanico — un equipo VHF de frecuencia
118,2 Mhz Multicom, Dos equipos HT Motorola VHF FM, en donde se
trabaja en frecuencia de CONAF vy repetidora, una red AFTN
aeronautica y Telefonia IP y se trata de un aerédromo que no tiene
procedimientos publicados para tripulaciones, como cartas de
aproximacion instrumental y visual y relativo a altitudes minimas y
zonas restringidas o peligrosas para el vuelo, como tampoco la
estacion cuenta con sistema de grabacién de audio de sus
comunicaciones.

El Metaperitaje de fojas 831 y siguientes, indica que en la Isla existe
un cataviento que se utiliza para indicar la direccién y fuerza del viento
respecto a la horizontal del suelo, dando una idea aproximada de la
velocidad y direccion del mismo segun el nivel de hinchazén y la

inclinacion del cono.
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ErJ1 la Isla permite distinguir la intensidad y direccion del viento de
manera aproximada, no pudiendo determinar su velocidad en nudos,
lo que no permite una lectura eficaz de la intensidad de los vientos.

El aer6dromo no cuenta con ningun tipo de servicios, como Control de
Transito Aéreo, Servicio de Extincién de Incendio, ni Servicio de Losa,
entre otros.

Los observadores meteorolégicos cumplen sus funciones en el Pueblo
de San Juan Bautista distante a 10 kilbmetros del aerédromo, no
posee procedimientos de operacion, aproximacion, aterrizaje o altura.
No posee equipos de comunicaciones en frecuencias aeronauticas y
tampoco operadores, lo que impide dar informacion en tiempo real
respecto a las condiciones reinantes en el area inmediata al
aerédromo.

VIGESIMO SEPTIMO: Que en relacién a la tripulacién, dofia Carolina
Fernandez, Q.E.P.D, siendo la Oficial mas antigua de la tripulacién, se
desempefio como Comandante de la Aeronave, teniendo a su cargo el
cumplimiento de la misién asignada al vuelo.

Establece el Informe Airbus Military, que contaba con licencia de
Piloto de Guerra, con una experiencia total de 727,5 horas de vuelo en
8 afios, de las cuales 411,9 horas corresponden a vuelo en un Casa
212.

Las evaluaciones efectuadas entre los periodos 2007 a 2011, en la
Unidad de Vuelo Grupo de Aviacion N° 8 y en la aeronave Casa 212
arrojan que cumplia los requisitos de vuelo y siempre se recomend6
su permanencia en el area y unidad de vuelo respectiva.

Su ultimo vuelo a la Isla Juan Fernandez se registré en el mes de junio
de 2011, los dias 29 y 30 y anteriormente habia cumplido misiones al
mismo lugar en el mes de febrero de 2011 y diciembre de 2010.

En el mes de febrero de 2011 fue autorizado su hombramiento como
Comandante de Aeronave Casa 212, asumiendo en el cargo a contar
del dia 04 de marzo.

Finalmente el afio 2011, en el examen anual de instrumentos obtuvo

aprobacion con un 91%.
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PcJ)r su parte, el Teniente Juan Pablo Mallea, Q.E.P.D. se desempefio
como Piloto al mando, siendo de su responsabilidad el funcionamiento
y la seguridad de la aeronave durante el tiempo de vuelo.

Contaba con licencia de Piloto de Guerra, con una experiencia total
de 613,6 horas de vuelo en 7 afios, de las cuales 276,8 horas
corresponden a vuelo en un Casa 212.

Durante el periodo comprendido entre los afios 2008 a 2009, en el
Grupo de Aviacion N° 8, las evaluaciones también sefialan que
cumplia con los requisitos de vuelo para la unidad y avion descritos,
recomendandose su permanencia, registrandose ademas que durante
el aflo 2011 habia efectuado un vuelo a la Isla Juan Fernandez en la
aeronave Casa 212, los dias 29 y 30 de junio de 2011 y anteriormente
en los meses de marzo y diciembre del afio 2010.

El afio 2011, en el examen anual de instrumentos obtuvo aprobacion
con un 90%.-

Finalmente corresponde sefalar que de acuerdo al Metaperitaje de
fojas 831 y siguientes, ambos pilotos se encontraban con cursos de
vuelo aprobados, en condiciones de volar los diferentes materiales de
vuelo, incluyendo el Casa 212 y contaban con la experiencia adecuada
para operar en el aerodromo de la Isla.

Si bien respecto de la Teniente Ferndndez, no contaba con nivel 3 de
eficiencia, exigido para desempeiiarse como Comandante de
Aeronave, fue autorizada en forma excepcional, lo que hace la
Comandancia en razon a la experiencia en material multimotor y las
necesidades operativas, no obstante, aun cuando también contaba
con los requisitos de habilitacién para Comandante del Programa del
Grupo de Aviacion N° 8, no correspondia a un procedimiento que se
siguiera en todas las unidades de la Fach, ya que en el Grupo de
Aviacion N° 2 existia un programa especifico para Comandante de
Aeronave en material Casa 212.

Que el Comandante de Aeronave, tiene a cargo la direccion y es el

principal responsable de su conduccion segura. Es el responsable
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diﬁecto de la planificacion del vuelo desde el inicio de su preparacion y
por tanto debe participar en ella.

Entre sus principales obligaciones se encuentran la de recabar los
informes meteorologicos de su ruta, debiendo suspender el vuelo si no
tuviere prediccién favorable hasta el siguiente punto de aterrizaje por
lo menos, la seguridad del vuelo, inspeccionar y aprobar la estiba de la
aeronave e impedir un mayor peso que el autorizado o su distribucion
contrario a las especificaciones técnicas, cumplir las instrucciones de
los servicios de control de transito aéreo, cumplir y hacer cumplir las
normas juridicas que regulan las operaciones de vuelo y los manuales
técnicos aprobados por la autoridad aeronautica y dar al control de
tierra la informacidén necesaria para la seguridad del vuelo, todo esto
de conformidad a lo dispuesto en el articulo 67 del Cédigo Aeronautico
y Manual Serie C N° 20 de la Fuerza Aérea de Chile.

VIGESIMO OCTAVO: Que lo expuesto hasta ahora permite a este
tribunal establecer que en relacion al peso, existia un limite para el
peso de despegue que no podia exceder de los 8.100 kilos, factor
establecido y determinado por el propio fabricante como dato basico
de la aeronave y formaba parte de un Reglamento obligatorio.
Constituia un limite prohibido de sobrepasar, tal como lo describe el
Manual de Pesos y Centrados y por tanto no podia ser otro que el de
8.100 kilos y al despegue, es decir en la fase inicial del vuelo y no
durante su desarrollo.

Que el avion despegd con un peso que excedia el permitido,
consistente en 164 kilos aproximadamente, exceso que fue reconocido
en los informes periciales, no obstante le restan valor a su incidencia,
seflalando que aquello no influyé en el desarrollo del vuelo, ya que
con el consumo de combustible el avion lo nivelo durante el trayecto,
sin embargo esta justificacion resulta inadmisible, teniendo en cuenta
gue las medidas de un vuelo seguro, deben adoptarse y respetarse
desde que el avion se encuentra en tierra y previo al despegue y no
solo durante el trayecto de vuelo. Ademas, se trata de un antecedente

gue forma parte del Manual de Pesos y Centrados del Casa 212 —
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BC;O y del Manual Fase y Aplicacion Tactica mencionados, que
resultan obligatorios para cualquier empleo tactico del aludido material,
de conocimiento y aplicacion imperativa para la Comandante de la
Aeronave y el Piloto del avion, al formar parte de los parametros a
considerar en planificacién obligatoria de todo vuelo.

Que a mayor abundamiento y aun en la hipétesis de que el vuelo
hubiese terminado exitosamente, aquel exceso no deja de ser una
infraccion injustificable, considerando que las reglas de vuelo han sido
establecidas para resguardar precisamente la seguridad durante todo
su despliegue.

Los antecedentes dan cuenta que no existe certeza de la realidad de
los datos consignados en el manifiesto de carga y pasajeros, del
cual no quedé copia, ya que las recibidas por el Jefe del Terminal de
Pasajeros no contenian el detalle, dando como explicaciébn que los
pasajeros estaban listos para abordar y la tripulacion necesitaba la
documentacion, duda que refuerza incluso el Metaperitaje de fojas
831 y siguientes, que indicO que en el peso estimado que se
consigno, no fueron incluidos dos de los pasajeros, cuyos datos fueron
proporcionados en base a las fichas médicas de la Institucion y con
posterioridad.

A mayor abundamiento todavia, ha quedado establecido que las
razones de retirar los estanques sub-alares se debié al exceso de
peso que ya se advertia y que aun asi y sin ellos igualmente fue
excedido, lo que delata un conocimiento oportuno de parte de la
tripulacién sobre esta circunstancia, la que por la obligatoriedad de la
reglamentacion respectiva no podia desconocer y que como tal, era
constitutiva de una infraccion potencialmente capaz de afectar la
seguridad y éxito del vuelo desde su fase inicial y aun asi fue
autorizada su salida.

Que la misma inobservancia se aprecia en lo relativo al combustible,
por cuanto los antecedentes allegados a la causa no entregan
suficiente claridad en cuanto a que si los célculos efectuados para

medir capacidad versus autonomia, consideraron la capacidad total de
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alﬁnacenamiento de combustible del avion, incluidos los estanques
sub-alares, o sin éstos.

Cabe recordar que el testigo don Julio Valdés Gajardo manifestd en su
declaracion que con el peso de despegue el avibn no estaba en
condiciones de llevar sub-alares y por otra parte, en el informe de
condiciones técnicas de la nave, en lo relativo a los mismos, se
consignod que no los necesitaba.

Cabe sefialar que la aeronave fue cargada el dia anterior al vuelo,
sefialandose que sali6 desde Santiago — al dia siguiente - con su
capacidad maxima de combustible, sefialando como tal 3.400 libras,
sin embargo, los estanques sub-alares habrian sido sacados el mismo
dia del vuelo. Esta carga permitia una autonomia de 4 horas con 51
minutos, lo que resulta contradictorio con lo indicado en el Plan de
Vuelo, que consigna una autonomia de 3 horas con 30 minutos.

Que tal como sefala el Metaperitaje de fojas 831 y siguientes, no fue
posible cuantificar un real consumo de combustible durante la ruta,
en razon de las adversas condiciones climaticas que enfrentd el avion,
que lo motivaron a alterar su altitud de vuelo, condiciones en las que el
viento y la isoterma cero, potenciales causantes de hielo - hacen
presumir un consumo mayor que logicamente afecta la autonomia de
la nave y que de alguna forma ha quedado reflejado en la duracién
del mismo, que finalmente fue de 2 horas con 57 minutos, tiempo que
de acuerdo a los antecedentes daria una autonomia restante de
aproximadamente 2 horas en la hipotesis de un vuelo ideal,
efectivamente cargado con su capacidad maxima de combustible y sin
adversidades, no obstante, si se toma en consideracion la informacion
del Plan de Vuelo, que consider6 una autonomia menor y que hace
dudar sobre su real carga, el remanente queda reducido solo para 33
minutos de vuelo, cifra que considerando ademas las condiciones
climaticas particulares existentes en la Isla, distintas a las
supuestamente conocidas por la tripulacién, lleva a concluir que
estrechamente se cumplia con los parametros obligatorios de

considerar para este tipo de vuelo.
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C;be recordar que se tratd de un vuelo que no considerd punto de no
retorno, lo que obligaba a la tripulacion, a efectuar los calculos de
combustible  con tal precision, que ante cualquier emergencia
permitiera a la aeronave desenvolverse con total holgura durante su
trayecto, cualquiera fueren las adversidades climaticas con las que se
encontraren y que le hicieran posible acudir tranquilamente a un
aerédromo alternativo de destino o bien sobrevolar la Isla en espera
de una mejor condicion para efectuar un aterrizaje seguro y a una
altura adecuada.

Que en el caso de autos, el aer6dromo de destino establecido en el
Plan de vuelo como primario fue Vifia del Mar y considerando las
condiciones ideales, esto es capacidad de combustible al maximo,
condiciones climaticas Optimas y  sobrevuelo preciso sin otros
incidentes, hubiese podido arribar sin  mayores problemas, pero si
desde ahi hubiese tenido que regresar a Santiago, ciertamente no
habria alcanzado, teniendo en cuenta que este era el aer6dromo
segundario establecido en el Plan de Vuelo.

En consecuencia, si se consideran los datos registrados en el Plan de
Vuelo, no era posible ninguna de las alternativas ni aun en
condiciones ideales.

Que al efecto, corresponde decir que el Manual de Fase y Aplicacién
Téactica del Avidn casa 212 establece que en cualquier tipo de vuelo
gue se ejecute, es importante considerar los distintos escenarios en
los cuales se puede desarrollar una mision, por lo que la planificacion
debe considerar todos los parametros y variables posibles que afecten
la operacién de la aeronave, entre los cuales se encuentra el calculo
de combustible hacia la alternativa, mas 45 minutos y en el caso de
operaciones con punto de no retorno deberan considerar 1 hora de
combustible sobre el punto de aterrizaje o alternativa, lo que reitera al
regular la Fase de Vuelo por Instrumentos, cuando sefiala que para la
planificacion debera realizar el célculo lo mas exacto posible de

acuerdo a las tablas del combustible a consumir durante la montada,
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ruia descenso y aproximacion, ademas de considerar el combustible
necesario para dirigirse al aerédromo de alternativa.

Que del mismo modo la Norma DAR 91 impone que antes de iniciar el
vuelo, el piloto al mando de la aeronave deberd conocer toda la
informacion disponible apropiada al vuelo proyectado, lo que
comprendera el estudio minucioso, entre otros, del célculo de
combustible necesario y la preparacion a seguir en caso de nho
completarse el vuelo proyectado.

Llama la atenciébn que la tripulacién, en conocimiento de esta
prevencién haya continuado con el vuelo, aun tratandose de un viaje
sin punto de retorno.

Que la misma ligereza se aprecia en el cumplimiento del Plan de
Vuelo, en el que se indic6 que éste se realizaria a una altura de
10.000 pies, siendo en definitiva autorizado realizar a los 9.000, pero
que la tripulacién tampoco respeto, ya que tal como quedd plasmado
en la transcripcion de las comunicaciones entre Santiago Radar y
Oceénico, la altura que alcanz6 el vuelo fue sobre los 15.000 pies, que
se habria justificado por razones climaticas, pero que la tripulacion
adoptd sin comunicarlo explicitamente y sin esperar la autorizacion
respectiva, cuestion que alertd a los controles y los obligaba a dejar
constatada en el libro de novedades y dar cuenta al supervisor como
se aprecia de las mismas por constituir una transgresion.

Que el lleno del mismo documento tampoco se hizo de manera prolija,
lo que se observé en relacion a la forma instrumental del vuelo, a la
forma de comunicacion que debié ser NBD que no indicd, no se
establecié punto de no retorno, el nUmero de pasajeros y como ya se
dijo, en cuanto al combustible y tiempo de autonomia los célculos no
fueron hechos de manera minuciosa ni en base a todos los posible
escenarios a los que se podia enfrentar.

Que en relaciéon a la informacién meteoroldgica, si bien se mostro
preocupacion por parte de la Teniente Carolina Fernandez, quien de
acuerdo a los testimonios comenz0 a preguntar por la proyeccion de

condiciones climaticas desde el dia 31 de agosto de 2011 y hasta la
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m;ﬁana del dia 02 de septiembre horas previas al vuelo, pero pese a
todos estos informes, que en todo caso habrian sido pedidos
telefébnicamente y que delataban condiciones climéticas, si bien no
extremas, pero si posibles de alterar la marcha y ruta del vuelo, como
de hecho lo fue, igualmente decidi6é hacerlo.

Ha quedado sentado que ninguno de los miembros de la tripulacion
acudio personalmente a la oficina de meteorologia para pedir la
informacion y/o revisar y percibir directamente las condiciones
climéticas a enfrentar durante la ruta el mismo dia del vuelo, incluso,
segun da cuenta uno de los testimonios, se le indic6 a la Tte.
Fernandez la situacion por sobre los 10.000, la que rechaz6 porque
no se desplazaria a esa altitud, en circunstancias de que las
transcripciones efectuadas de las comunicaciones entre Centauro,
Santiago Radar y Control Oceanico, demostraron que la aeronave
superé los 15.000 pies, precisamente por la adversidad de las
condiciones. Las caracteristicas de la nubosidad y su formacion, la
isoterma cero y el viento, eran indiciarias de una ruta poco apacible y
no exenta de exponerse a otros riesgos como por ejemplo un
engelamiento, que como ha reflejado el Metaperitaje de fojas 831 y
siguientes, pudo haber afectado la condicion de aeronavegabilidad de
la aeronave, mas todavia, cuando todo indica que el avibn no
contaba con el sistema anti hielo.

Del mismo modo, esta falta de prudencia se advierte desde que el
Teniente Mallea, en el Meson de Operaciones de Vuelo y mientras
esperaba la aprobacion del Plan de Vuelo, le fue entregada la
meteorologia impresa del aeropuerto Pudahuel, Vifia del Mar y Santo
Domingo, en Metar, Taf y Gamet, preguntandole el Cabo 1° Alegria,
despachador, si habia efectuado las consultas al Previsionista
Meteorolbgico, respondiendo que si, lo que efectivamente habria
ocurrido ese mismo dia, pero telefonicamente y cerca de las 10:30 hrs
aproximadamente, de manera que en conocimiento de ambos pilotos,

del frente frio que afectaba la zona, luego del despegue no hubo
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prJeocupacic')n por revisarla nuevamente ya en pleno vuelo, como
tampoco Meteorologia entregd nueva informacion al respecto.

Cabe recordar que el Manual Fase en su Capitulo Ill, sefiala que el
piloto sera personalmente responsable de obtener en las
dependencias correspondientes un completo informe meteoroldgico
gue contemple el maximo de informacion posible y de aquella que
estime le sera util para su vuelo, lo que a juicio del Tribunal, se
cumpli6 medianamente pero no con la profundidad ni seriedad que la
responsabilidad a cargo exige.

Que no obstante lo dicho, en relacion a las condiciones
meteoroldgicas de la Isla al momento del aterrizaje, ha quedado
establecido que la Tripulacion conocia condiciones climaticas distintas
a las encontradas al llegar a la Isla, lo que se explica por informarse
éstas en base al clima imperante en el lugar donde se encuentra
ubicada la Estacion meteorologica, distante en bastantes kildbmetros de
la pista de aterrizaje y que son obtenidas en base a una camara que
visualiza la pista y la manga de viento con que se mide este Ultimo y
que para el caso de las nubes se toma como referencia los cerros,
ademas de la apreciacion personal de un cuidador del aer6dromo,
pero sin la experticia suficiente, ni calificada para estos fines,
mecanismos de prediccién imprecisos e inquietantemente precarios,
considerando que si bien no existe un flujo diario y continuo de vuelos
hacia la Isla, si son diversos los que llevan y traen pasajeros desde y
hasta dicho lugar, como se comprobo en estos autos, en que previo al
Casa 212, el mismo dia 2 de septiembre de 2011, arribaron a la Isla
otros 2 vuelos que aterrizaron sin inconveniente.

Que la diferencia de condiciones climaticas lamentablemente se
evidencio en forma tardia y luego de ocurrida la tragedia. Los vientos
anunciados oscilaban entre los 15 y 25 nudos, en circunstancias que
los constatados fueron por sobre los 35, arrachados con variadas
direcciones y en particular entre la Isla Santa Clara y Robinson Crusoe
por donde el Casa 212 decidi6 transitar en un supuesto intento de

aterrizaje.
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SiJ la Isla hubiese estado dotada de una implementacion e
infraestructura apropiada, acorde con los avances tecnolégicos y era
de la conectividad en que se encuentra inmersa la sociedad y el
mundo entero y de la cual nuestro pais no esta ajena, la tripulacion
hubiese tenido acceso a una informacion mas precisa y en tiempo real
de las condiciones climaticas imperantes, tanto en la pista como en las
posibles vias a seguir por el avibn en su circuito de aterrizaje,
permitiéndole decidir preventivamente y evitando aquellas donde el
viento u otro factor, podia afectar el control de la aeronave.

Que en relacion a la altura que ésta mantenia al momento de pasar
por el canal, entre la Isla Santa Clara y Robinson Crusoe y que habria
sido inferior a 500 pies, esto es por bajo el nivel minimo permitido y
que a simple vista, sin duda también seria constitutiva de infraccién
reglamentaria y que junto con las particulares caracteristicas del viento
imperante del lugar habrian sido gatillantes en la pérdida de control del
avion, lo cierto es que sin embargo, se desconocen las verdaderas
condiciones de aeronavegabilidad del avion hasta ese punto, no
pudiendo por tanto determinar con certeza que por el hecho de haber
llegado a la Isla y sobrevolarla, el avion no se vio afectado por otras
circunstancias, producto de las inobservancias expuestas en forma
precedente, considerando que todos los peritajes han sido levantados
en parte importante en base a informacion teérica y en el entendido
de que la tripulacién contaba con la experiencia necesaria para volar
en esta clase de avion y para enfrentar cualquier escenario posible
VIGESIMO NOVENO: Que todas las circunstancias descritas llevan a
concluir que la tripulacién al mando del Avion Casa 212 no dio
cumplimiento a la Reglamentacion vigente, contenida en las Normas
DAN y DAR descritas a lo largo del fallo como tampoco en los
Manuales, en particular respecto a la Planificacion y en la forma
explicitamente descrita en ella y que ha sido establecida
precisamente para resguardar la seguridad y eficiencia de un vuelo.
Cabe recordar que el Manual de Fase y Aplicacion Tactica del Casa

212 del Grupo de Aviacion N° 8, sefiala expresamente en lo relativo a
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IaJFase de Transicion, en la que se encuentra la Planificacion, que el
alumno debe poseer completo conocimiento de las materias de dicho
capitulo y reitera en el Capitulo Ill, al regular la Fase de Vuelo por
Instrumentos, sefialando que la clave para el éxito de un vuelo
instrumental y aunque no lo haya sido en s u totalidad como en este
caso, es la planificacion previa del mismo.

Del mismo modo en la propia orden de vuelo se consigna la leyenda
“el Comandante de la aeronave debera dar estricto cumplimiento a lo
establecido en el Manual de Operaciones del Grupo de Aviacion N° 8,
maximizando las normas de seguridad”

Que la resolucion Administrativa de la Comandancia en Jefe de la
Fuerza Aérea reitera en su numeral Il letra j; que el Manual recién
descrito tiene caracter obligatorio para cualquier empleo tactico del
aludido material, de conocimiento y aplicacion imperativa para la
comandante de la aeronave y el piloto del avion, que establece
parametros de planificacion obligatoria para todo vuelo y todos
aquellos que puedan afectar la operaciéon de la aeronave, lo que
también se refuerza con los dichos del Comandante en Jefe de la
Fuerza Aérea de la época, en su declaracion prestada en la
Investigacion, en cuanto a que, las tripulaciones de vuelo son
instruidas y entrenadas para cumplir los procedimientos y limitaciones
establecidas en las comunicaciones técnicas del fabricante de la
aeronave.

Que sin embargo, la responsabilidad que concierne a la tripulacion no
se agota en ella, sino trasciende y hace extensiva tanto al Mando
Institucional de la Fuerza Aérea de Chile y a su funcion gestora y
fiscalizadora, al no haber supervisado ni revisado con la misma
minuciosidad la planificacion del vuelo del dia 2 de septiembre de
2011 del Casa 212, en cuanto, peso, célculo de combustible y
autonomia, en razon de tratarse de un vuelo con punto de no retorno y
haber aprobado un Plan de vuelo deficiente, incorrecto e impreciso,
para llevar a cabo una misién en un destino que no contaba con

normas, instructivos ni procedimientos minimos de seguridad, en razén
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deJ su particular ubicacién y caracteristicas geograficas, llevada a cabo
en Material Casa 212, como tampoco existian normas ni
procedimientos que regularan la operacion de naves pertenecientes a
una brigada aérea en otra, como lo exige la Norma Operativa NOFA y
al mismo tiempo, por haber designado una tripulaciéon que carecia de
la preparacion, experiencia y aptitudes personales necesarias para
enfrentar todos los distintos y posibles escenarios en que se puede
desarrollar una mision, todas transgresiones contenidas en el
Reglamento Serie A 13 Organico y de Funcionamiento del Comando
de Combate que obliga a supervisar la instruccién, entrenamiento,
alistamiento, capacidad operacional para el cumplimiento de la misién
y cumplimiento de la normativa institucional emanadas del nivel
superior por parte de las unidades subordinadas; establecimiento de
normas operativas que permitan un eficiente desarrollo de las
actividades de vuelo, y coordinacion expedita y control expedito y
seguro de operaciones en las que se involucra a mas de una Brigada;
del Reglamento Serie A — 77 Organico y de Funcionamiento de la V
Brigada Aérea en cuanto a ejercer el mando superior de las Bases y
Unidades asentadas en su jurisdiccion y formular normas vy
procedimientos de seguridad aeroespacial conforme a las politicas y
disposiciones del nivel superior y en el Reglamento Serie A — N° 80
Organico y de Funcionamiento del Grupo de Aviacién N° 8, en cuanto
a disponer medidas de seguridad militar y aeroespacial tendientes a
preservar los recursos humanos y materiales bajo su mando
complementando las emanadas de la V Brigada Aérea y velar por el
estricto cumplimiento de todas las disposiciones reglamentos y
ordenes vigentes por parte de la dotacion de la unidad y que han
motivado ademas la dictacion de un auto de procesamiento por parte
de la Sra. Ministra de la I. Corte de Apelaciones de Santiago, a cargo
actualmente de la investigacion respecto de Luis Lii Salgado,
Comandante del Comando de Combate a la época del accidente; de
Julio Frias Pistono, en su calidad de Comandante en Jefe de la V

Brigada Aérea a la misma fecha; de Guillermo Armando Castro
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Gijzmén como Jefe del Estado Mayor del Comando de Combate y de
Cesar Pineda Troncoso como Comandante de del Grupo de Aviacion
N°8 a la época del accidente el dia 02 de septiembre de 2011.
TRIGESIMO: Que las infracciones reglamentarias, las omisiones y el
exceso de confianza en que incurrié la tripulacion y el mando
Institucional, afectaron la seguridad de la aeronave y del vuelo con
destino a la Isla Juan Fernandez y contribuyeron a provocar el
accidente y sus lamentables consecuencias, configurandose,
reflejandose en ello la falta de servicio que motiva la accion
indemnizatoria principal de estos autos.

En efecto y como ya se sefialo, la Ley Organica Constitucional de las
Fuerzas Armadas, de las que forma parte la Fuerza Aérea de Chile,
sefala que el personal que infrinja sus deberes y obligaciones incurrira
en responsabilidad administrativa, conforme los determinen los
reglamentos de disciplina y ordenanzas generales de las respectivas
Instituciones sin perjuicio de la responsabilidad civil o penal que pueda
afectarles.

Por su parte la falta de servicio, tiene lugar cuando el servicio no se
presta, cuando se presta tardiamente o en forma insuficiente y se
causa un dafio al usuario o beneficiario del mismo.-

Que si bien la responsabilidad extracontractual supone la existencia
de una falta personal y /o de una falta del servicio y que en la
especie  claramente puede advertirse la existencia de faltas
personales, lo cierto es que tales faltas personales han sido
cometidas en ejercicio de la funcion publica, que en este caso tuvo
lugar al haber efectuado la Fuerza Aérea de Chile el traslado de
personas y carga ajenas a la Institucion, con el objeto de suplir la
insuficiencia o falta de medios de transporte y satisfacer necesidades
en una zona apartada del pais, en forma gratuita y por tratarse de una
situaciébn de emergencia o calamidad publica y dentro del marco
regulatorio que para este preciso objeto autoriza el Decreto con
Fuerza de Ley 175 de 4 de abril de 1970.
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C;be seflalar que los o6rganos del Estado, cualquiera sean sus
actividades, resultan responsables por las infracciones en que
incurren si no someten su actuar a la Constitucién o a las Leyes, en
consecuencia, su sustento legal, impone una responsabilidad directa
al érgano administrador por las faltas o abusos u omisiones cometidas
por un funcionario y que pudiere causar dafio a los administrados (8°
Juzgado Civil de Valparaiso “Quezada con Servicio de Salud”,
Responsabilidad por Falta de Servicio; Jorge Lopez Santa Maria,
Revista de Derecho vy Jurisprudencia, Edicion Bicentenario,
Responsabilidad Extracontractual, Doctrinas Esenciales en Derecho
Civil, P4g. 1018 y sgtes).

Del mismo modo y siguiendo al mismo autor, si la accion u omision de
la administracion o su retardo causan dafios, eso es suficiente para
que las victimas deban ser indemnizadas.

La responsabilidad por falta de servicio que impone a los érganos del
Estado mayor vigilancia para prevenir accidentes y perjuicios
relacionados con sus labores propias, es un mecanismo juridico
generador de progreso y de una mejor calidad de vida a las personas.
Que lo expuesto permite desde ya descartar el estatuto de
responsabilidad subsidiario invocado por el mismo demandante.
TRIGESIMO PRIMERO: Que asi las cosas, no tiene cabida al caso
fortuito alegado por la demandada por cuanto, no es de la esencia de
esta clase de responsabilidad que el demandado pueda justificar sus
acciones u omisiones con el caso fortuito y aun cuando incluso no
exige una descripcion de conducta, la adquirida tanto por la tripulacién
como a las autoridades institucionales al mando, se encontraba
previamente establecida. Si bien, en el caso particular de la tripulacion,
no conocia las condiciones meteorologicas en tiempo real que
imperaban en la lIsla, especificamente en el aer6dromo y pista de
aterrizaje y Canal, de igual forma era posible prevenir el aterrizaje, ya
gue nada obstaculizaba chequear la situacion durante la ruta,
pidiendo un nuevo reporte, considerando que la normativa exigia

ponerse en todos los escenarios posibles y los manuales, cursos,
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er:trenamientos, examenes técnicos precisamente restringen el
margen de actuacion, para evitar improvisar, considerando ademas
que la previsibilidad se mide en base a los estandares generales.

El caso fortuito exige una imposibilidad de anticipar su ocurrencia, aun
mediando un acucioso despliegue, o que tampoco exige una conducta
heroica, sino adoptar resguardos minimos, (Pablo Rodriguez Grez
Responsabilidad Extracontractual, Segunda Edicion, el caso fortuito,
Pag. 436 y sgtes.) lo que en la especie no se comprobo.

La orden de misiébn de vuelo, su organizacion, planificacion y el
manejo de la aeronave el dia de los hechos no era opcional y ponia
a la Fuerza Aérea en la obligacion de otorgar seguridad como
manifestacion concreta de este deber de cuidado.

TRIGESIMO SEGUNDO: Que en cuanto a la alegacién de ser
improcedente el Régimen de responsabilidad extracontractual por
tratarse de una convencidbn o contrato gratuito de traslado de
pasajeros celebrado entre la Fach en virtud de una autorizacion legal
y reglamentaria expresa con Desafio Levantemos Chile, también se
desecha, toda vez que, ha quedado establecido en la causa que entre
la ONG Levantemos Chile y la Fuerza aérea no se firmd ningun
protocolo escrito, el transporte fue facilitado por enmarcarse en la
autorizacion otorgada en el Decreto con Fuerza de Ley 175 que
permite el transporte de civiles y permite la gratuidad cuando se trate
de proporcionar ayuda en casos de catastrofes, lo que quedo
demostrado en los términos en que fue planteada la peticion de
traslado efectuada a la Fuerza Aérea y del mismo modo se plasmé en
las respuestas y orden de vuelo respectivas e incluso en los
antecedentes reunidos para sustentar esta demanda, se develd que
esta clase de vuelos se efectian con cargo a los item de horas de
entrenamiento que deben cumplir los pilotos.

TRIGESIMO TERCERO: Que en relacion a no configurarse la falta de
servicio también decae, para lo cual se reproduce integramente lo

expuesto precedentemente en el presente fallo, al igual que respecto
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considerandos Trigésimo y Trigésimo Primero del fallo.
TRIGESIMO CUARTO: Que establecida la responsabilidad por falta de
servicio corresponde emitir pronunciamiento respecto de la
indemnizacién de perjuicios solicitada, su naturaleza y montos
demandados.
TRIGESIMO QUINTO: Que al respecto, sefiala la demandante que
producto del accidente fallecid, junto a los otros pasajeros del Casa
212, don Joaquin Arnolds Reyes, su cényuge y padre de sus cuatro
hijos, quien se desempefaba a esa fecha, 02 de septiembre de 2011
como gerente general de la Fundacién Desafio Levantemos Chile,
condicion en la cual viaj6 a Juan Fernandez para llevar a cabo los
proyectos de reconstruccion y ayuda causados por el terremoto.
Indicé que los dafios sufridos son por lucro cesante, debido a que su
conyuge, don Joaquin Arnolds, Q.E.P.D, era la principal fuente de
ingresos del grupo familiar, por lo que su muerte les ha causado un
dafio patrimonial evidente al no contar con los ingresos que él obtenia
y que de no haber ocurrido el accidente habria continuado
percibiendo.
Expuso que por este concepto demanda la suma total de
$1.135.034.620, que corresponde distribuir en un quinto por cada uno
de los miembros del grupo familiar y que pide sea reajustada conforme
a la variacion que experimente el Indice de Precios al Consumidor,
entre la fecha de notificacion de la demanda vy la de su pago efectivo,
mas los intereses legales por el mismo periodo.
TRIGESIMO SEXTO: Que al respecto y en relaciéon a la prueba
rendida para sustentar la procedencia del lucro cesante, los uUnicos
antecedentes objetivos son las declaraciones anuales de renta
efectuadas por el Sr. Arnolds respecto de los afios 2010, 2011 y
2012, de los cuales se extrae que su giro correspondia al de servicios
de ingenieria prestados por empresas u otros servicios de ingenieria;
gue en particular durante el afio 2010 y 2011, no percibio

sueldos ni honorarios, sin embargo participaria de alguna sociedad, lo
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qde justificaria la existencia de retiros que las mismas registran, entre
53 y 57 millones de pesos aproximadamente, antecedentes que si
bien no permiten establecer una renta mensual, si permitirian presumir
una renta promedio, sin embargo, no resulta suficiente para estimar
que efectivamente aquello se dej6 de percibir por su sucesion,
respecto de lo cual no se aporto prueba alguna.

Siguiendo al Profesor Pablo Rodriguez Grez (Responsabilidad
Extracontractual, Segunda Edicion, Editorial Juridica de Chile) el lucro
cesante es entendido como la utlidad, provecho o beneficio
econdmico que una persona deja de obtener como consecuencia del
hecho licito, para lo cual se debe atender a como se habrian
desarrollado normalmente los acontecimientos, sin la ocurrencia del
ilicito y para evaluarlo deben proporcionarse antecedentes mas o
menos ciertos que permitan determinar una ganancia probable que
dej6 de percibirse, considerando al efecto las utilidades realmente
probables y no las posibles.

Que en este entendido, las declaraciones de renta, si bien permitirian
presumir una renta promedio y como consecuencia dicha suma podria
alcanzar a constituir una ganancia probable, lo cierto es que, aun asi
no constituyen un antecedente suficiente para determinar que la
sociedad desde la cual se efectuaron los retiros, se encuentra
disuelta a raiz del fallecimiento del Sr. Arnolds o no pudo seguir
funcionando y consecuentemente por ello, los demandantes han
dejado de percibir un ingreso igual o aproximado a los montos
descritos, como tampoco fue posible determinar de qué clase de
sociedad se trata. Si bien el lucro cesante es susceptible de ser
indemnizado y como lo ha dicho la jurisprudencia, no requiere de
calculos matematicos exactos, ello no obsta a cumplir con la carga
probatoria que recae en quien lo alega y que permita al tribunal contar
con al menos un minimo de certeza, en cuanto a que el monto
reclamado corresponde a una constante inamovible, teniendo presente

gue no deja de ser requisito esencial para la reparacion de todo dafio
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manera suficiente, debiendo rechazar este rubro.

TRIGESIMO SEPTIMO: Que ademas la demandante accion6 por
dafio moral lo que justificé en el inmenso dolor causado por la
muerte de su cOnyuge y padre de sus hijos y el vacio que dejo en su
grupo familiar, no solo por su partida repentina sino por la forma en
que ocurrio.

Explic6 que sus hijos debieron suspender anticipadamente el afio
escolar debido al fuerte estrés, con los consiguientes tratamientos
psicoldgicos para cada uno de ellos, sin perjuicio de la repercusion y
exposicion mediatica que los hechos tuvieron, lo que les hace dificil
cerrar el duelo.

Por este concepto pide se le indemnice una suma de $350.000.000
en su condicion de cényuge y $350.000.000 por cada uno de sus hijos,
Agustin, Josefa, Vicente y Matilde, todos Arnolds Schuster, con los
debidos reajustes de acuerdo a la variacion del Indice de Precios al
Consumidor entre la fecha de la sentencia y la de su pago efectivo,
mas intereses legales de igual periodo.

TRIGESIMO OCTAVO: Que la prueba documental rendida y allegada
en forma legal para este efecto, acredita el vinculo matrimonial y de
filiacion de la demandante dofia Macarena Schuster Pinto y de los
hijos matrimoniales, Agustin, nacido el 05 de septiembre del afio 2001,
Josefa, nacida el 16 de febrero de 2003; Vicente, nacido el 21 de
diciembre de 2005 y Matilde, nacida el 07 de marzo del afio 2008,
todos de apellidos Arnolds Schuster.

Del mismo modo ha quedado comprobada la afliccion experimentada
por la demandante y sus hijos menores, evidenciada por los
testimonios vertidos en juicio a fojas 453 y siguientes, de dofia Giona
Catalina Margozzini Mackenzie, y dofia Maria Elena Prats Zegers,
quienes fueron contestes y dieron razon de sus dichos, en cuanto ala
situacion emocional que afecté a la demandante, estuvieron con ella,
no lograba conectarse, apenas tenia fuerzas, destruida, no comia,

bajo de peso. Antes de ocurrir el accidente Macarena era positiva,
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altjegre, con sentido del humor, con mucha iniciativa, llenaba
espacios.

Solo se mueve por los niflos, a quienes lleva continuamente al
psicologo, ya que también han sufrido mucho, prueba que permite ser
apreciada de conformidad al articulo 384 N° 2 del Cddigo de
Procedimiento Civil.

Que del mismo modo se aprecian los testimonios de los profesionales
Maria Carolina Soruco Catanzaro y dofia Daniela Paz Vieira, ambas
psicologas vy autoras de los informes de fojas 437 y 442
respectivamente, en relacion a los menores Vicente y Agustin
Arnolds Schuster, quienes ademas de ratificar su contenido y firma
develaron; en el caso de Vicente, que éste experimento trastornos de
conducta, en la casa y colegio, de suefio y sus consecuencias,
cansancio, irritabilidad, desgano, inseguridad con sentimiento de
susto, altos montos de rabia y ansiedad, con dificultad para expresar
sus emociones. Cada vez que la madre se ausenta se angustia,
expresandola en pataletas, desobediencias, peleas, por volver a sentir
la posibilidad de perder otro ser querido.

Respecto de Agustin, presenta sintomas ansiosos depresivos,
afectando su capacidad para relacionarse con sus pares y figuras de
amor, expectativas de cosas malas, en cuanto a qué cosas mas
pueden suceder, intentando ocupar un rol en la familia que no le
corresponde — rol paterno - sintomas que pueden permanecer toda la
vida.

Que el certificado de informe médico, protocolizado y emitido por el
facultativo médico de la especialidad en Psiquiatria, don Patricio
Fischman Gluck, acompafado a los autos con la debida ritualidad
procesal y no objetado, constata que dofia Macarena Schuster fue
diagnosticada con un Sindrome Depresivo Mayor, reactivo a la muerte
de su marido, ocurrido el 2 de septiembre de 2011, manifestandose en
angustia, anhedonia, profunda disforia, angustia permanente,
insomnio, anorexia y severa disfuncion cognitiva. Se encuentra en

trabajo psicoterapéutico con psicélogo y psiquiatra, con respuesta
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saﬂtisfactoria, pero atravesando largos periodos de gran sufrimiento
emocional.

Que no estad demas sefialar que aun cuando el dafio constituye uno de
los presupuestos esenciales para dar lugar a la responsabilidad civil,
en la situaciébn de autos, concurre lo que en doctrina se ha
denominado dafio evidente, en que la sola ocurrencia del hecho se
basta asi misma para presumir su existencia, constituyendo por tanto
una excepcion al onus probandi.

Que en la especie, el pretium doloris, que afecta a dofia Macarena
Schuster y a sus hijos, Agustin, Josefa, Vicente y Matilde Arnolds
Schuster, estos ultimos menores de edad, resulta un hecho evidente,
por cuanto resulta indudable que la muerte del Sr. Arnolds, causada
en el accidente del avion Casa 212, quien fuera su cényuge y padre
respectivamente, significd disgregar su grupo familiar, por la pérdida
irreparable de uno de sus miembros, en este caso del padre, quien
pese a las diferentes concepciones de familia que hoy son apreciadas
y reconocidas, sigue siendo concebido como pilar central en el nicleo
familiar, mas significativo aun para el rango de edad de los menores,
de modo que su ausencia, provocada de manera abrupta e inesperada
produce inevitablemente un quiebre sin sentido que conlleva un pesar
dificil de dimensionar, al igual que para la demandante quien se ve
obligada a abordar una duplicidad de roles al interior del grupo, en la
crianza y educaciéon y de manera lejana al proyecto comun iniciado
con quien seria su compafero en la vida y que se vio truncado por su
muerte.

Resulta oportuno tener presente que en todo caso, solo la victima,
que en este caso se ve representada por su conyuge y sus cuatro
hijos menores, son quienes podrian dimensionar verdadera
profundidad y extensién de su afliccion, siendo la indemnizacién solo
una forma de mitigar o aliviar lo irremediable.

TRIGESIMO NOVENO: Que en razén de todo lo precedentemente
considerado y en particular, la edad de los hijos menores que

comparecen demandando, la edad de don Joaquin Arnolds Reyes a la
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contribuyeron a su ocurrencia, este tribunal estima que resulta
prudencial, acogiendo la demanda por dafio moral, establecer su
monto en la suma de $200.000.000 para dofia Macarena Schuster
Pintoy  $200.000.000 para cada uno de los hijos, Agustin, Josefa,
Vicente y Matilde Arnolds Schuster.

CUADRAGESIMO: Que en relacibn los intereses y reajustes
demandados, se tendra presente, como se dijo, que la indemnizacién
de perjuicios, tiene como objeto aliviar o mitigar lo irremediable, pero
no puede por ello constituir una fuente de enriquecimiento, por ello y
teniendo en cuenta la naturaleza y los motivos que dieron lugar a
acceder a la indemnizacion de perjuicios demandada, con el objeto de
actualizar su valor, considerando la fecha de ocurrencia del hecho,
solo sera concedida con los reajustes correspondientes de acuerdo a
la variacion que experimente el Indice de Precios al Consumidor entre
la fecha del accidente — 2 de septiembre de 2011 — a la fecha de su
pago efectivo.

CUADRAGESIMO PRIMERO: Que la prueba de la existencia de la
obligacion o su extincion incumbe a quien la alega de conformidad al
articulo 1.698 del Cddigo Civil, sin perjuicio, la prueba descrita y no
mencionada en forma expresa, en nada altera lo resuelto.

Por lo expuesto y visto ademas, lo dispuesto en los articulos 1, 144,
158, 160, 170, 254, 342, 346, 384, 409 vy siguientes y 426 del Cddigo
de Procedimiento Civil; articulos 1, 1.698, del Codigo Civil;, articulos
6, 7, 38 de la Constitucién Politica de la Republica, Ley 18.575, Ley
18.948, DAN 91 Reglas del Aire, DAN 11 10 Sobre Utilizacién de
Frecuencias VHF y Operacion de aeronaves en aerédromos; DAR 91
sobre Reglas de Vuelo y Operacion general; DAP 11 10 sobre
Procedimiento para los vuelos hacia y desde Isla Robinson Crusoe;
Reservado C — 20, Manual de Fase y Aplicacion Téactica Casa 212
Grupo de Aviacion N° 8, D.F.L. 175 de 1960 y Ley de Aeronautica
Civil; se declara:
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Foja: 1

EN CUANTO A LAS TACHAS

I.- Que se rechaza la tacha de fojas 465 opuesta por la demandada.
Il.- Que se rechaza la tacha de fojas 519, 524 y 526 opuesta por la
demandante.

EN CUANTO AL FONDO

lll.- Que se acoge la demanda de indemnizacion de perjuicios por
responsabilidad extracontractual, solo en cuanto a que, se condena al
demandado FISCO DE CHILE a pagar a cada uno de los
demandantes la suma de $200.000.000 por concepto de dafio moral,
como se describi6 en el considerando trigésimo noveno, con los
reajustes correspondientes de acuerdo a la variacion que experimente
en Indice de Precios al Consumidor, entre la fecha de ocurrencia del
hecho y la fecha de su pago efectivo y se rechaza en lo demas.

IV.- Que se condena en costas a la demandada.

REGISTRESE Y NOTIFIQUESE

ROL. C -

DICTADA POR DONA CLAUDIA PAMELA SALGADO RUBILAR,
JUEZ SUPLENTE

AUTORIZA DONA MARIA JOSE CONTRERAS MORALES,
SECRETARIA SUBROGANTE

Se deja constancia que se dio cumplimiento a lo dispuesto en el inciso final del art. 162
del C.P.C. en Santiago, veintiuno de Julio de dos mil diecisiete
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C.A. de Santiago
Santiago, veintisiete de septiembre de dos mil dieciocho.

VISTOS:

EN CUANTO AL RECURSO DE CASACION EN LA FORMA
DEDUCIDO POR LA PARTE DEMANDADA A FOJAS 1270:

PRIMERO: El recurso de casacién en la forma impetrado por la
parte demandada se funda en la causal que contempla el numeral 4° del
articulo 768 del Codigo de Procedimiento Civil, esto es, en haber sido la
sentencia dada ultra petita, por haber esta otorgado mas de lo pedido por
las partes.

Argumenta que el vicio se configura por cuanto la demandante en su
libelo solicita que se condene a la demandada a una indemnizacién de
perjuicios por dafio moral, monto que pide sea pagado reajustado de
acuerdo a la variacién que experimente el Indice de Precios al Consumidor
entre la fecha de la sentencia y su pago efectivo, mas intereses legales por
igual periodo, sin embargo, la sentencia ha condenado al Fisco al pago de
una indemnizacion por dafio moral, ordenando que las sumas a que fue
condenado, se reajusten de acuerdo a la variacion que experimente el Indice
de Precios al Consumidor entre la fecha de la ocurrencia del hecho y su
pago efectivo, sefialando que ello importa que se ha condenado a su parte a
pagar mas de lo demandado.

SEGUNDO: Que como el vicio denunciado en el recurso de
casacion en la forma referido precedentemente, en el evento de concurrir,
puede ser subsanado al resolverse el recurso de apelacion interpuesto por la
demandada, el que se interpuso conjuntamente con el de nulidad formal,
cabe aplicar lo dispuesto en el inciso pentltimo del articulo 768 del Codigo
de Procedimiento Civil, en cuanto permite desestimar el recurso de casacién
en la forma si de los antecedentes aparece de manifiesto que el recurrente
no ha sufrido un perjuicio reparable solo con la invalidacién del fallo.

Conforme a lo anterior, se rechazari el recurso de casacion en la
forma deducido en el primer otrosi de la presentacién de fojas 1270 por la
parte demandada de autos.

EN CUANTO A LOS RECURSOS DE APELACION
DEDUCIDOS POR LA DEMANDADA EN EL PRIMER OTROS{ DE
FOJAS 1270 Y POR LA PARTE DEMANDANTE A FOJAS 1345.
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VISTOS:

Se reproduce la sentencia de primera instancia, con excepcion del
ultimo parrafo del considerando vigésimo octavo, el primer péarrafo del
considerando trigésimo y el considerando cuadragésimo, que se eliminan.

Y TENIENDO ADEMAS, Y EN SU LUGAR
PRESENTE:

TERCERO: Que a mas de las omisiones, inexistencia de protocolos
adecuados, inobservancia de las obligaciones contenidas en aquellos
existentes, faltas de rigurosidad en el cumplimiento del plan de vuelo y las
graves infracciones reglamentarias que se designan en el considerando
vigésimo octavo de la sentencia apelada, ha quedado establecido que una
vez que la acronave CASA 212 sobrevolé la pista de aterrizaje, hizo un giro
que la condujo hacia el canal formado entre las islas Robinson Crusoe y
Santa Clara, sobrevolandolo a una baja y riesgosa altura.

CUARTO: Que fue precisamente aquella maniobra, que pudo
evitarse, la que configuré una de las causas inmediatas del accidente, toda
vez que debido a las condiciones meteorologicas existentes al tiempo de
sobrevolar el canal que separa las islas sefialadas a breve altura -inferior a
aquella demarcada por la altura de las m4s altas cumbres de la Isla Santa
Clara, donde se intensifica el efecto de los vientos-, necesariamente
provocaron una inestabilidad en la aeronave que no fue posible de revertir,
dada justamente, la breve distancia entre el avion y el mar, lo que impidid
que su tripulacion pudiere efectuar maniobras eficaces tendientes a
recuperar tanto altitud como estabilidad y controlar el avién.

QUINTO: Que precisado lo anterior y en relacién a la causa y a
los factores de conexion, debe sefialarse que los hechos antes descritos
provocaron el accidente, pues sin el comportamiento negligente de la
tripulacion a cargo del CASA 212 como antecedente directo, no habria
tenido lugar su caida al mar, que fue su consecuencia material externa. Por
lo tanto, no cabe sino concluir que aquella negligencia resultd ser una
condicion determinante, eficiente y necesaria para producir el accidente
(evento dafioso que sobrevino), apareciendo indiscutiblemente un nexo
causal entre los hechos ocurridos los que culminaron en el lamentable

siniestro.
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SEXTO: Que esclarecido lo anterior, corresponde analizar cudles
son los requisitos que permiten configurar la  responsabilidad
extracontractual del Estado y sabido es que existe consenso en la
jurisprudencia, que son: 1) la existencia de actos, hechos u omisiones —una
actividad-, realizada por un 6rgano del Estado; b) la existencia de una lesién
o menoscabo en los derechos de la victima; ¢) la existencia de una relacién
causal entre esta actividad y el resultado dafioso; y, 4) la falta de servicio de
la organizacion administrativa.

SEPTIMO: Que asi, una vez asentados los tres primeros
presupuestos, resulta indispensable referirse a la falta de servicio y las
normas que cn el caso sub iudice son aplicables. La falta de servicio es
entendida como una deficiencia o mal funcionamiento del servicio en
relacion a la conducta normal que se espera de él, por eso la doctrina ha
estimado que concurre cuando el servicio no funciona debiendo hacerlo, o
cuando funciona anormalmente, de forma irregular o tardia.

OCTAVO: Que la Fuerza Aérea de Chile, forma parte de la
Administracion del Estado y, por lo tanto, se rige por el articulo 38 inciso
segundo de la Constitucion Politica de la Reptblica, que dispone:
“Qualquier persona que sea lesionada en sus derechos por la Administracion
del Estado, de sus organismos o de las municipalidades, podrd reclamar
ante los tribunales que determine la ley, sin perjuicio de la responsabilidad
que pudiere afectar al funcionario que hubiere causado el daz;o”; v,
asimismo, por la Ley Organica Constitucional de Bases Generales de la
Administracién del Estado, N° 18.575, que en su articulo 4 establece que el
Estado es responsable por los dafios que los drganos de la Administracidon
causen en el ejercicio de sus funciones, sin perjuicio de la responsabilidad
personal del funcionario que lo hubiere ocasionado y, en su articulo 42
dispone que “Los drganos de la Administracion serdn responsables del dasio
que causen por falta de servicio”.

NOVENO: Que, sin embargo, el articulo 21 de la Ley N° 18.575,
dispone en su segundo inciso: “Las normas del presente Tijulo no se
aplicargn a la Contraloria General de la Republica, al Banco Central, a las
Fuerzas Armadas y a las Fuerzas de Orden y Seguridad Publica, los
Gobiernos Regionales, a las Municipalidades, al Consejo Nacional de

Television y a las empresas publicas creadas por ley, drganos que se regirgn
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por las normas constitucionales pertinentes y por sus respectivas leyes
orggnicas constitucionales o de quorum calificado, segun corresponda”.
Ahora bien, la responsabilidad civil del Estado proviene de las normas
constitucionales sefialadas, las que por su rango y jerarquia -superior a la
ley-, han de preferir sobre ésta.

DECIMO: Que la tripulacién a cargo de la navegacién del CASA
212 actud6 en su calidad de tal en el ejercicio de sus funciones,
encontrandose ligados con el Estado por un vinculo de dependencia de
derecho publico; por lo que resultan en la especie, aplicables los
previamente referidos articulos 4 de la Ley N° 18.575 y 38 de la Carta
Fundamental.

UNDECIMO: Que entonces, las conductas descritas en la sentencia
que se revisa y brevemente en los motivos tercero y cuarto de esta sentencia,
necesariamente significan una falta de servicio, toda vez que, como puede
claramente desprenderse, éste funcioné de manera anormal e irregular, por
lo que en opinion de esta Corte se configura la falta de servicio reclamada
en la demanda.

DUODECIMO: Que en relacién al dafio sufrido por los actores, de
la prueba rendida durante la etapa pertinente, especialmente testimonial,
puede darse por establecido que la cényuge y los hijos del sefior Arnolds
-demandantes en autos-, han sufrido afliccién y dolor, padecimiento que les
ha producido el perjuicio o afeccién extra patrimonial reseflado en la
sentencia que se revisa, el cual desde luego debe ser indemnizado,
correspondiendo al tribunal fijar el monto de la indemnizacidn,
determinacién que debe hacer prudencialmente. En este sentido, esta Corte
estima que la cantidad de $150.000.000 (ciento cincuenta millones de pesos)
para cada uno de los demandantes auxilia a las victimas a soportar el
padecimiento que los aqueja.

DECIMOTERCERO: Que en cuanto al eximente de
responsabilidad de caso fortuito alegado por la demandada preciso es tener
presente que de conformidad con lo dispuesto en el articulo 45 del Codigo
Civil, se llama fuerza mayor o caso fortuito el imprevisto a que no es
posible resistir y, para que se configure esta eximente, deben concurrir los

siguientes requisitos en forma copulativa: 1) debe existir un hecho ajeno a la
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voluntad de las partes; 2) este hecho debe ser imprevisible; y, 3) la
imposibilidad de resistirlo.

Ser un hecho o un evento imprevisible significa que ordinariamente
no es posible calcular su ocurrencia, asi, un hecho es imprevisto, cuando no
hay razon especial para estimar su realizacion, ya sea por el agente, como
por persona alguna puesta en sus mismas circunstancias. Por otra parte, la
imposibilidad de resistir el hecho importa que no sea posible evitar sus
consecuencias, en otras palabras, el afectado claramente no tiene posibilidad
alguna de atajar el hecho de la naturaleza.

DECIMOCUARTO: Que, de acuerdo a lo ordenado por el
articulo 1698 del Codigo Civil, correspondia a la demandada probar el caso
fortuito alegado, esto es, acreditar que en la especie, existio un hecho con
las caracteristicas que se han sefialado en el motivo precedente y ello no
ocurrif en la presente causa.

En efecto, y por el contrario, la prueba rendida en autos da cuenta
que la existencia de los vientos y demas condiciones meteoroldgicas y
climaticas presentes en el momento y lugar del accidente, eran posibles de
ser calculadas con anticipacién y pudieron ser eludidos, excluyendo de esta
forma tanto la imprevisibilidad como la irresistibilidad. Asi lo hicieron, por
ejemplo, los pilotos sefiores Nicolas Rodrigo Vidal Hamilton-T. y Ricardo
Enrique Schafer Graf, quienes luego de sobrevolar la pista y/o no pudiendo
aterrizar en sus primeras aproximaciones a ella y con analogas condiciones
climaticas, evitaron sobrevolar el Canal a baja altura, declarando este Gltimo
ante el Ministro en Visita sefior Mera, que no sobrevold dicho canal ya que
por los vientos habria sido muy riesgoso, porque el efecto producido por el
canal aumenta su velocidad. Asi las cosas, hubiere sido suficiente con
sobrevolar el canal Santa Clara a una altura mayor que la desplegada por el
CASA 212, como de hecho lo hizo el primero de los pilotos referidos, quien
pudo aterrizar luego de hacer un giro sobre el Canal a una altura muy
mayor. Luego, el sobrevuelo a tan baja altura sobre el resefiado canal, no es
una alternativa a la que la tripulacién pudo razonablemente optar, porque
existieron otras ciertamente razonables y no riesgosas.

DECIMOQUINTO: Que como se ha adelanty en el motivo
segundo de este fallo, la demandada ha deducido recurso de apelacién en

contra de la sentencia de primera instancia, por haber ésta condenado al
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pago de una indemnizaciéon por dafio moral ordenandose que su pago se
haga mas los reajustes que correspondan de acuerdo a la variacion que
experimente el [ndice de Precios al Consumidor, entre la fecha de
ocurrencia del hecho y la fecha de su pago efectivo.

DECIMOSEXTO: Que las sumas a que el Fisco sera condenado
en la resolutiva tienen su origen en la responsabilidad del Estado declarada
en la presente sentencia, por lo que dicha obligacién dineraria no se
adeudaba con anterioridad, estimando esta Corte que es improcedente, por
esa razon, ordenar el pago de reajustes —cuyo fin es mantener indemne el
valor del dinero-, con anterioridad a la existencia misma de la deuda. Por
ello, los montos a los que sera condenado el fisco, deberan ser pagados mas
la variaciéon que experimente el fndice de Precios al Consumidor entre la
fecha en que esta sentencia quede ejecutoriada y el dia de su pago efectivo.

DECIMOSEPTIMO: Que en cuanto a la apelacion de la
demandada por haber sido condenada en costas, pertinente es atender lo
que dispone el articulo 144 del Codigo de Procedimiento Civil, que da una
orden al sentenciador de condenar al pago de las costas a la parte que haya
sido totalmente vencida en un juicio, pero, a la vez lo faculta para eximirla
de su pago, cuando haya tenido razones atendibles para litigar, al sefialar:
“La parte que sea vencida totalmente en un juicio o en un incidente, serd
condenada al pago de las costas. Podrd con todo el tribunal eximirla de
ellas, cuando aparezca que ha tenido motivos plausibles para litigar, sobre
lo cual harg declaracign expresa en la resolucion.”

DECIMOCTAVO: Que no habiendo sido acogidas todas las
pretensiones de la demandante, no ha sido totalmente vencido el Fisco de
Chile y por estimar esta Corte que tuvo, ademas, motivo plausible de litigar,
se le eximira del pago de las costas del juicio.

Conforme a lo anterior, y visto, ademas, lo dispuesto en las normas
citadas y en los articulos 768 y 769 del Cédigo de Procedimiento Civil, se
declara que:

I.- se rechaza el recurso de casacién en la forma deducido en el
primer otrosi de la presentacion de fojas 1270, sin costas.

II.- Se revoca, en lo apelado, la sentencia de fojas 990, de veintiuno

de julio de dos mil diecisiete y en su lugar se resuelve:
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a) Que se acoge parcialmente la demanda deducida; y, en
consecuencia se condena al demandado Fisco de Chile, a pagar a cada uno
de los demandantes la suma de $150.000.000.- (ciento cincuenta millones de
pesos) por concepto de dafio moral, rechazindose la demanda en lo demés.

b) Que los montos antes indicados deberan ser pagados con los
reajustes correspondientes a la variacién que experimente el [ndice de
Precios al Consumidor entre la fecha en que esta sentencia quede
ejecutoriada y el dia de su pago efectivo.

¢) Que cada parte pagard sus costas.

d) Que se confirma en lo demas, la sentencia apelada.

Acordada con el voto en contra de la Ministro Sefiora Barrientos
Guerrero, quien estuvo por rechazar la demanda de indemnizacién de
perjuicios por estimar que el accidente en el cual se vio involucrado el
conyuge y padre de los demandantes, se debi a un caso fortuito o de
fuerza mayor, dado por las condiciones meteoroldgicas adversas a que se vio
expuesto el vuelo, imprevisibles e irresistibles, lo que llevo a que la
tripulacién del Casa 212 perdiera el control de la nave, causado por los
torbellinos generados en la zona del canal y la alta inestabilidad atmosférica
de corrientes descendentes y ascendentes cercanas a la zona del canal.

Es asi como el informe de la empresa Airbus, fabricante del avién
siniestrado, refiere que "la tUnica causa del presente accidente fue el
escenario meteoroldgico anormal, imprevisible e irresistible al que se vio
sometido el avion Casa 212".

A su vez el Informe Pericial elaborado por Airbus Military ( Anexo 9
de la Investigacion Sumaria Administrativa, punto 8, péagina 87, ordenada
instruir por Resolucién de la Direccion de Operaciones (S) N° E-079 de
fecha 02 de septiembre de 2011, ampliada por Resolucién (S) N°© E-134, de
fecha 01 de diciembre de 2011), concluye que la causa méas probable del
accidente fue:

La "Pérdida de control del avién mientras realizaba el tramo de
viento en cola a través del canal existente entre las Islas Robinson Crusoe y
Santa Clara a una altura estimada de 650 pies o inferior, durante el circuito
de aproximado a la pista 32, en una trayectoria muy plana (con poca
diferencia de altura sobre la pista) al encontrarse unas condiciones

meteorologicas muy adversas, con cizalladuras de viento (wind shear), que
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expusieron a la tripulacién a unas condiciones extremas de vuelo. Las
condiciones meteoroldgicas presentes en la trayectoria estimada del avién
estaban caracterizados por una atmosfera muy inestable y cambiante, con
nivel de turbulencias eventualmente fuertes y posiblemente poderosas rafagas
descendentes, derivadas de la presencia de celulares abiertos después del
paso de un frente, con movimientos verticales convectivos de masas de aire
en todas la zona de las Islas. Estas condiciones adversas se combinaron
locamente con la inestabilidad generada por los fuertes torbellinos que se
forman transversales al canal para vientos de sur suroeste, a sotavento de la
Isla Santa Clara, que dan lugar a movimientos alternativos descendentes y
ascendentes de la masa de aire en muy poca distancia, provocando fuerte
cizalladuras de viento en zona de influencia. Como ultimo factor se afiade la
exposicion final a fuertes vientos cruzados y arrachados, muy variables en su
intensidad y direccién en muy cortos periodos de tiempo".

Asimismo, el Informe Pericial del Coronel de Aviacion Raul Jorquera
Conrands y el General de Brigada Aérea Henry Cleveland Cartes, llevada a
efecto en la investigacién sumaria, se indica que “la conjugacion de los
efectos de cizalladura de viento con turbulencia moderada extrema, con los
desplazamientos verticales significativos de masa de aire tanto ascendente
como descendentes en espacios muy reducidos, a las que estuvo expuesta la
aeronave, provoco perdida de altitud y del control, situacién que no pudo
ser recuperada por la tripulacion dada la altitud disponible”.

Al igual, se tiene el Reservado, "Resoluciéon de la Comandancia en
Jefe de la Fuerza Aérea", emanado del General del Aire, Comandante en
Jefe, Jorge Rojas Avila, en lo antecedentes acumulados a la investigacion
sumaria, que en el acapite. III. Resuelvo: Letra B.- “...fueron las condiciones
meteorologias existente en el lugar al momento del accidente generado por
la actividad convectiva post frontal que afecto el area, debido a la presencia
de celulares abiertos que generaron condiciones de cizalle con corrientes
verticales descendentes y ascendentes tanto longitudinales como transversales
con fuertes cortantes de viento (wind shear), respecto de la trayectoria del
vuelo. Tales condiciones meteoroldgicas sumadas a los efectos del viento
generados por la orografia de la Isla Santa Clara, provocaron la pérdida de

control y posterior impacto de la aeronave en el mar, en el Canal proximo
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a la Isla Santa Clara, en el denominado punto Loreto, lo que se sumo al
factor contribuyente de vuelo a baja altura, determinado por la tripulacion”.
Finalmente, se tiene presente que la informaciéon meteorologica
entregada a la tripulaciéon conforme al Manual de Fase de la Aeronave
CASA 212 permitia ejecutar el vuelo, lo que motivo la decision de vuelo.
Registrese y devuélvase con todos sus agregados.
Redaccién de la Abogada Integrante sefiora Coppo y del

voto su autora.

No firma la Abogada Integrante sefiora Coppo, por ausencia.

Pronunciada por la Tercera Sala de esta Iltma. Corte de

Apelaciones de Santiago, presidida por Ministra sefiora Elsa Barrientos

Guerrero, conformada por la Ministra suplente sefiora Ana Maria

Hernandez Medina y la Abogada Integrante sefiora Carolina Coppo Diez.

ELSA BARRIENTOS GUERRERO ANA MARIA ANTONIETA HERNANDEZ
MINISTRO MEDINA
Fecha: 27/09/2018 11:04:19 MINISTRO(S)

Fecha: 27/09/2018 12:07:00

SONIA VICTORIA QUILODRAN LE
BERT

MINISTRO DE FE

Fecha: 27/09/2018 12:28:26
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Pronunciado por la Tercera Sala de la C.A. de Santiago integrada por Ministra Elsa Barrientos G. y Ministra

Suplente Ana Maria Hernandez M. Santiago, veintisiete de septiembre de dos mil dieciocho.

En Santiago, a veintisiete de septiembre de dos mil dieciocho, notifiqué en Secretaria por el Estado Diario la

resolucion precedente.
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Santiago, veintinueve de mayo de dos mil veinte.

Vistos:
En estos autos Rol de esta Corte N° , sobre
juicio ordinario de indemnizacidén de perjuicios,

caratulados "Schuster Pinto, Macarena y otros con Fisco de
Chile”, provenientes del Trigésimo Juzgado Civil de
Santiago, por sentencia de primera instancia, dictada el
veintiuno de julio de dos mil diecisiete, se acogid6 la
demanda, condenando al demandado a pagar a cada uno de los
actores la cantidad de $200.000.000, por concepto de dafio
moral.

Apelada dicha decisidén por ambas partes, una sala de
la Corte de Apelaciones la confirmé, con declaracidén que
rebaja el monto concedido a $150.000.000 para cada uno de
los accionantes. Es necesario precisar que la sentencia
erradamente expresa que “revoca” el fallo, en
circunstancias que uUnicamente se resuelve una variacidén del
monto indemnizatorio.

En contra de la decisidén anterior, tanto los
demandantes como el demandado deducen recursos de casaciédn
en el fondo.

Se trajeron los autos en relacién.

Considerando:

Primero: Que el primero de los arbitrios de nulidad es

aquel entablado por los demandantes, gquienes denuncian la
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infraccién de los articulos 1556, 2314 y 2329 del Cdédigo
Civil, yerro gque se materializa al hacer suyo la sentencia
de segundo grado, el motivo trigésimo sexto de la decisidn
de primera instancia, que rechaza la pretensidén de lucro
cesante en circunstancias que, en concepto de los
recurrentes, resultd acreditado que la victima de estos
hechos percibia ingresos que van entre los $53.000.000 vy
$57.000.000 promedio en los Ultimos tres afios anteriores a
su fallecimiento, el cual ocurridé cuando tenia 40 afios de
edad.

En consecuencia, el hecho culpable de 1la demandada
motivé que existan ingresos que los actores, en sus
calidades de cényuge e hijos del fallecido, dejaron de
percibir y que deben también incluirse en la indemnizacidn,
siendo irrelevante su fuente.

Segundo: Que, concluyen, la influencia de los
sefialados errores Jjuridicos en lo dispositivo del fallo
resulta ser sustancial, por cuanto motivé el rechazo de la
demanda en aquella parte que exigia una indemnizacién por
concepto de 1lucro cesante, en circunstancias que dicha
pretensién debid ser acogida.

Tercero: Que, en cuanto al recurso de casacidédn del
Fisco de Chile, en un primer capitulo da por transgredidos
los articulos 4° y 42 de la Ley N°18.575, 1437, 2284, 2314

y 2329 del Cdébdigo Civil en cuanto al establecimiento de una
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falta de servicio, ademds de los articulos 1437, 2314, 2316
y 2329 en aquello concerniente a la relacidén de causalidad
entre ésta y el dafio demandado.

Expone que la sentencia recurrida razona en torno a
que la maniobra del avién hacia el canal que se forma entre
las islas Robinson Crusoe % Santa Clara es un
comportamiento negligente de la tripulacidén, lo cual es, en
concepto del recurrente, juridicamente errdbdneo, puesto que
esa negligencia no se puede desprender de ninguna norma o
antecedente, como tampoco puede considerarse para dicho
efecto que la altura no fuera superior a los 650 pies, en
tanto ello no es una indisciplina o una negligencia.

Expresa que el informe de la empresa Airbus Military
acompafiado en autos reconoce que las condiciones
meteoroldgicas imprevistas fueron las causantes del
accidente, de 1lo cual fluye que el vuelo del avidén se
ajustdé a las normas de transito y utilizacién del espacio
aéreo. En este sentido, la decisién de ingresar al canal
fue una maniobra reglamentaria y razonable para retornar a
la pista wuna vez que las condiciones lo permitieran,
configurdndose asi un actuar exento del reproche necesario
para dar por establecida la culpa de los funcionarios.

Asevera dque debe tenerse presente que sdélo hoy,
después de muchos estudios, se puede evaluar que la

decisidén de volar al canal colabordé de alguna forma al
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resultado fatal, pero en las condiciones de los pilotos al
momento de realizar esa maniobra, no se les podia pedir
haber realizado un prondéstico y exigirles haber actuado
sobre la base de informacidén meteoroldgica con la cual no
contaban, puesto que ello significaria olvidar la realidad
concreta del servicio en el momento de los hechos.

Todo lo anterior incide también en el establecimiento
de una relacidén de causalidad, por cuanto responsabilizar a
la Administracidén en esas condiciones es un contrasentido y
afecta el estandar de cuidado exigido. En este contexto, el
yerro juridico de los sentenciadores del grado estuvo en
condenar unicamente sobre la base de un resultado dafioso,
sin entrar a analizar la presencia del elemento subjetivo.

Asegura que la caida del avién se produjo por el
fenémeno meteoroldégico, siendo imposible que los pilotos
previeran la mayor intensidad de los vientos en un punto
geografico especifico; se vold dentro de los pardmetros vy,
entre el momento en que la nave se vio afectada por el
viento y que se estrella en el mar, no transcurrieron méas
de 3 segundos, ademéds, al momento del accidente el avidn
estaba fuera de la =zona del circuito de aterrizaje o en
fase de aproximacidén, volando por sobre la altura minima
establecida sobre el mar, de modo gque no se observa en el
accionar de los pilotos la negligencia imputada por el

fallo recurrido, el cual finalmente aplica un régimen de
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responsabilidad objetiva, sin hacer un andlisis normativo
de la relaciédn de causalidad.

Cuarto: Que, a continuacién, se reprocha la
transgresidén del articulo 45 del Cdébdigo Civil, por falta de
aplicacién de la eximente de caso fortuito. Afirma la
demandada que el fallo confunde la imprevisibilidad con 1la
razonabilidad o debida diligencia de una conducta y, a este
respecto, reitera que los datos con gue contaban los
pilotos los habilitaban para el vuelo y que el fendmeno
meteoroldédgico fue inusual, circunstancia que 1lo hacia
imposible de prever y resistir.

Quinto: Que, finalmente, denuncia la vulneracidén de
los articulos 47, 1698 y 1712 del Cdédigo Civil, 341, 384
N°l y N°2, 426 y 428 del Cbébdigo de Procedimiento Civil,
identificando aquéllas como leyes reguladoras de la prueba,
infraccidén que se configura al momento de calificarse la
maniobra de los pilotos como negligente, para cuyo efecto
los sentenciadores sélo recurren a la opinidén de Enrique
Schafer Graf, prestada fuera del juicio, en desconocimiento
de los antecedentes cientificos recabados por la Fuerza
Aérea de Chile y el peritaje de Airbus Military, conforme a
cuyas conclusiones la uUnica causa del siniestro fue el
escenario meteoroldgico.

En este sentido, todos los investigadores aeronduticos

llegaron a una Unica conclusidén, contraria a la que aparece
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en la sentencia, de lo cual fluye que 1los falladores
desconocieron el valor probatorio de los informes
cientificos aportados, los cuales no fueron controvertidos
por otras pruebas.

A mayor abundamiento, enumera una serie de
antecedentes que, estima, no fueron valorados por la
sentencia recurrida y que habrian llevado a concluir que la
negligencia imputada a los pilotos en realidad es
inexistente.

Sexto: Que los errores de derecho antes mencionados
tuvieron, en concepto de la parte recurrente, influencia
sustancial en lo dispositivo del fallo, por cuanto la
correcta interpretacidén y aplicacidédn de las normas antes
enumeradas, habria llevado a concluir que no fue acreditada
una falta de servicio fiscal como tampoco un vinculo de
causalidad, con el consecuente rechazo de la demanda.

Séptimo: Que los antecedentes se inician por la
demanda deducida por Macarena Schuster Pinto, por si y en
representacién de sus hijos menores de edad Agustin,
Josefa, Vicente vy Matilde, todos de apellidos Arnolds
Schuster, en contra del Fisco de Chile, motivada en 1los
hechos ocurridos el dia 2 de septiembre del afio 2011,
oportunidad en que el avidén de la Fuerza Aérea de Chile (en

adelante Fach), modelo Casa - 212 caydé al mar en el
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Archipiélago de Juan Fernéndez, falleciendo sus 21
ocupantes.

Exponen que el vuelo se planificd en condiciones tales
que, debido a 1la 1limitada capacidad de almacenaje de
combustible, la nave no tenia la posibilidad de volver en
caso de no poder aterrizar en la isla Robinson Crusoe,
planificédndose un punto de no retorno que motivd que la
nave cayera al mar en un segundo intento de aterrizaje. A
ello se suma que el Casa - 212 tenia la posibilidad de
llevar estanques adicionales de combustible que habrian
aumentado la autonomia de wvuelo, los cuales no fueron
instalados y, por el contrario, durante los preparativos de
la misidén, la Fach dio la orden de retirarlos.

Afiaden que el vuelo estaba programado originalmente
para 11 pasajeros mads 4 tripulantes, pero luego pasd a
tener 15 pasajeros y 6 tripulantes, esto es, 21 personas a
bordo, de manera que iba cargado al méximo con pasajeros vy,
si se agrega el peso del combustible, se sobrepasaba el
permitido. En efecto, la nave tenia 164 kilos de sobrepeso.

En cuanto al aerddromo de Juan Fernandez, punto de
destino del wvuelo, es conocidamente peligroso y con
dificultades para aterrizar, tiene pista muy corta, rodeada
de acantilados vy mar, con fuertes vientos y tiempo
cambiante, todo lo cual demanda una tripulacién

experimentada y con gran cantidad de horas de vuelo. E1
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recinto operaba sin torre de control y sin personal o
instrumental especializado; a modo ejemplar, la intensidad
del viento era informada por el encargado de aseo del lugar
mediante la observacién de una manga y las demés
condiciones meteoroldgicas eran medidas en la Bahia de
Cumberland, en el lado opuesto de la isla, a kildmetros de
distancia.

Ademés, el modelo de avién no estd diseflado para
maniobras de aterrizaje con vientos cruzados superiores a
los 22 nudos, circunstancia que evidencia que no era la
nave apta para este viaje puesto que las rachas en la pista
superaban el madximo permitido para la operacidn segura del
avidén, ascendiendo a 35 nudos.

Expresan gque tampoco habia manual o instructivo de
vuelo especifico para Juan Fernédndez, lo cual derivd en que
no se observé un control adecuado de las condiciones de la
travesia y, en efecto, el plan de vuelo elaborado por el
piloto tenia falencias, como por ejemplo, no indicaba la
circunstancia de tratarse de un trayecto con punto de no
retorno, sin que se ejerciera una supervisién efectiva
sobre estos aspectos.

Todo lo resefiado contribuyé a que la tripulacidén
efectuara maniobras erradas durante los dos intentos de
aterrizaje en la isla, exponiéndose imprudentemente a los

vientos cruzados y, luego del primer intento, se llevd el
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avién hasta la zona del canal que se forma entre las islas
Robinson Crusoe y Santa Clara, caracterizada por fuertes
vientos, drea que fue sobrevolada a una altura
peligrosamente baja, circunstancia que dejdé al avidén sin
posibilidad de reaccién frente a las corrientes %
remolinos.

En cuanto al factor de atribucién de responsabilidad,
expone que se verificaria wuna falta de servicio de 1la
Fuerza Aérea de Chile, al tenor de los articulos 38 de la
Constitucién Politica de la Republica, 4° y 44 de la Ley
N°18.575, puesto que se trata del érgano que estaba a cargo
de la ejecucidén del vuelo y su seguridad, considerando que
se tratdé de una misién ordenada por el Jefe del Estado
Mayor, usando medios de la Administracién vy, en este
escenario, se incurridé en las negligencias ya sefialadas que
fueron la causa directa de la muerte de todos los
ocupantes.

A continuacién, citan como fuente de responsabilidad
los articulos 2314, 2329 y 2320 del Cbébdigo Civil.

En cuanto al dafio, uno de los pasajeros del vuelo era
Joaquin Arnolds Reyes, nacido en 1971, quien formaba parte
de la fundacidén Desafio Levantemos Chile, cuyos miembros se
dirigian a ayudar a la reconstruccidén de la isla, afectada
por el terremoto del dia 27 de febrero de 2010. Los

demandantes son su cdbényuge y sus cuatro hijos, qguienes
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perdieron al padre de familia vy principal fuente de
ingresos familiares, dejando de percibir aquella cantidad
que el fallecido ganaria por su trabajo hasta su edad de
jubilacién, ademas de sufrir un dafio moral acrecentado por
la exposicidén medidtica de estos hechos. Por estas razones,
solicitan la cantidad total de $1.135.034.620 por concepto
de lucro cesante, ademds del monto de $350.000.000 para
cada uno de ellos, en razdédn del dafio moral.

Octavo: Que se establecieron como hechos no
controvertidos, los siguientes:

1. E1 8 de julio de 2011 la Fundacidén Levantemos Chile
se dirigié al Coronel de Aviacidén Dennis Harvey Parada,
Jefe del Departamento de Comunicaciones de la Fach, para
invitar a la institucidén a participar en el denominado
Proyecto de Reconstruccidédn del 4&rea de comercio de la
Caleta de Pescadores de la 1Isla Robinson Crusoe del
Archipiélago Juan Fernédndez, solicitando apoyo aéreo para
el traslado del equipo del Programa Buenos Dias a Todos de
Televisién Nacional de Chile, Jjunto con personal de la
Fundacién y que comprendia un total de 11 personas.

2. Con fecha 19 de agosto de 2011, el General de
Brigada Aérea Maximiliano Larraechea, Secretario General de
la Fuerza Aérea, comunicd al Departamento Comunicacional la
factibilidad de trasladar a la isla Juan Fernandez al

equipo del programa de televisidn, personal de la Fundacidn
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Levantemos Chile y personeros del Consejo Nacional de la
Cultura y Las Artes, apoyo que seria brindado los dias 2 al
4 de septiembre de 2011 en el material modelo Casa C - 212.

3. Mediante Reservado de fecha 24 de agosto de 2011,
se ordendé la misidén de wvuelo para el traslado de 15
personas y materiales.

4. Con fecha 29 de agosto de 2011, la Fuerza Aérea de
Chile a través de la V° Brigada Aérea, Grupo de Aviacidn
N°8 emitidé la correspondiente Orden de Vuelo Esc. Apoyo
CBTE N° 83 - 2011 Cbédigo Transponder 6541; Documento Orden
Del C.J.V°B.A./O.M.N°118/2011. Dicho instructivo consignd
como avién al Casa — 212 N°966; con salida el 1 Septiembre
de 2011 y regreso el 4 de Septiembre de 2011. Este
documento contiene la siguiente mencién; “el comandante de
la nave deberd dar estricto cumplimiento a lo establecido
en el Manual de Operaciones del Grupo de Aviacidén N°8,
maximizando las normas de seguridad”.

5. La tripulacién estuvo conformada por la Teniente
Carolina Fernédndez Quinteros, el Teniente Juan Pablo Mallea
Lagos, los ingenieros de vuelo Eduardo Jones San Martin vy
Erwin Nufiez Rebolledo y los funcionarios de la Fach Eduardo
Estrada Mufioz y Flavio Oliva Pino.

Noveno: Que la sentencia de primera instancia razona

en torno a la prueba aportada en relacién a todos los
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aspectos sobre los cuales descansa la negligencia imputada
a la Fach, comenzando por el peso de la nave.

Sobre este particular, tiene presente que la Junta
Investigadora de Accidentes de la institucidn registra en
su informe que el Casa - 212, inicidé el vuelo un peso de
despegue de 8.264,6 kilos, presentando sobrepeso al
despegue de un 2%; mientras que el fabricante Airbus
Military, entre los datos béasicos de la aeronave, describe
que su peso maximo de despegue son 8.100 kilos.

Por otro lado, el Manual de Pesos y Centrados del Casa
C - 2012 - 300 contempla como peso maximo de rodaje 7.750
kilos y de despegue 7.700 kilos. El mismo documento sefiala
que para efectos de calculo del peso, se debe utilizar la
llamada Tabla F, que es el resumen de la carga del avidn,
donde se debe incluir el peso méximo admitido para el
despegue y aterrizaje, estimando el combustible que quedaré
al momento de arribar a destino, la suma del peso operativo
mads el del combustible al momento de aterrizar y restar los
pesos anteriores de aquellos maximos, para asi obtener las
cargas permisibles.

Obran en 1la causa, ademés, el informe ©pericial
entregado por la Direccidén de Operaciones del Estado Mayor
General de la Fuerza Aérea, de 10 de noviembre de 2011,
donde se consigna que el peso total fue de 16.550 libras,

mientras que aquel elaborado ©por los peritos Henry
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Cleveland y Raul Jorquera Conrads, de 8 de agosto de 2011,
describe que el peso total de la aeronave fue de 18.293,42
libras, equivalentes a 8.297,896 kilos, encontrandose en
condicién de sobrepeso al momento del despegue de 165 Kg y
fuera de los margenes permitidos.

El reporte de la Junta Investigadora del Accidente
describe como peso maximo de despegue de la aeronave 8.100
kilos, sefialando que el célculo de peso estimado fue de
8.264,6 kilos, esto es, un sobrepeso de 164,6 kilos, lo
cual es confirmado por el informe emitido por Airbus
Military, de 15 de Jjunio de 2012, que refiere que la
aeronave despegd del aeropuerto de Santiago con un ligero
sobrepeso, sobre los 8.100 kilos de peso méximo autorizado.

Por otro lado, también se incorpord la Resolucidn de
la Comandancia en Jefe que propone sanciones
administrativas, en razdén de que el peso de operacidn de la
aeronave fue calculado sobre la base de estandares, pero de
haber sido fiscalizado debidamente se habria advertido que
la cantidad de personas que transportaba excedia el méximo
de despegue de la aeronave.

En cuanto al combustible, los antecedentes dan cuenta
que el avidén fue cargado con 1.380 litros, gquedando con un
total de 3.400 1libras, sin especificar si aquel total
contemplaba los estanques sub alares. Por su parte, el

informe pericial de 10 de noviembre de 2011, realizado por
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los peritos Fernando Ilharreguy y Carlos Latorre Vargas, al
detallar las caracteristicas técnicas del avidén, indica
éste tiene una capacidad de combustible de 3.496 1libras.
Luego expresan que desde Antofagasta despegd con una
cantidad de 3.400 1libras, de modo que considerando un
consumo promedio de 700 libras por hora y que el vuelo durd
3 horas con 24 minutos, se obtiene un combustible consumido
de 2.380 libras.

El informe de Airbus Military indica que el
combustible cargado se corresponde con la méxima capacidad
de los tanques de combustible - principales y auxiliares -
su peso es de 1545 kilos y el avidén no estaba equipado con
estanques sub-alares. De este modo, el combustible
consumido en el trayecto a la isla con potencia méxima de
crucero estd en torno a los 1.062 kilos, circunstancia que
indica que todavia quedd en los depbdsitos 483 kilos, que
suponen una autonomia del avioén de 110 minutos
aproximadamente, de lo cual se desprende que la aeronave
alcanzdé las islas con suficiente combustible para intentar
las maniobras de aterrizaje gque fueran necesarias o
mantenerse sobrevolando bastante tiempo en un &rea, en
posible espera de mejores condiciones meteoroldgicas.

La Junta Investigadora de Accidentes menciona en su

informe que la aeronave habria llegado a la isla con 1.298
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libras de combustible remanente, que le daban una autonomia
de 1 hora y 35 minutos de vuelo.

Finalmente, el metaperitaje rolante a fojas 831 vy
siguientes establece que el abastecimiento de combustible
fue normal, descartdndolo como causa del accidente.

Respecto de las comunicaciones, la Norma Dan 091
relativa a las Reglas del Aire, preceptia que toda aeronave
debera mantener escucha permanente respecto a las
comunicaciones aeroterrestres orales en ambos sentidos.
Sobre este aspecto, el informe de la Junta Investigadora de
Accidentes expresa que la aeronave entrdé en frecuencia
Multicom 118,2 Mhz con la Estacién Aerondutica Robinson
Crusoe a 10 minutos del arribo y canceld el Plan de Vuelo
en esta frecuencia a las 16:42 horas, efectuadndose las
comunicaciones en forma normal desde y hacia la aeronave;
la comunicacién se dio normal y fluida, circunstancia que
es confirmada por el informe de los peritos Henry Cleveland
y Raul Jorquera Conrads conforme al cual el avidén mantuvo
comunicaciones regulares.

Por su parte, el informe de Airbus Military que
contiene la transcripcién de dichas comunicaciones, no
reporta ningun tipo de anomalia, emergencia o situacidn
adversa, lo cual se ve refrendado por el metaperitaje de

fojas 831, que expresa que, en general las comunicaciones
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fueron dificultosas, no obstante, no tuvieron injerencia en
el accidente.

Respecto de la informacidn meteoroldgica, el Manual de
Fase y Aplicacién Téctica del Avidn Casa - 212 sefala que
como parte de la planificacidén del vuelo debe considerarse
la meteorologia tanto del aerdédromo de salida, durante la
ruta, en el destino y en las alternativas.

El informe de la Junta Investigadora de Accidentes
consigna que el aerdédromo de la Isla Robinson Crusoe es uno
no controlado, razén por la cual los Previsionistas de la
Direccién Meteoroldégica de Chile, solamente preparan una
situacién de la ruta y del aerddromo, apoyado por imagenes
satelitales. La condicién sindéptica de Juan Fernédndez que
se transmite a Santiago es obtenida a través de los
observadores meteoroldégicos de la Direccidén General de
Aerondutica Civil, que se encuentran en el pueblo de San
Juan Bautista en la Isla Robinson Crusoe y aquello que se
observa en la estacién no corresponde necesariamente al
panorama que se presenta en el aerddromo, que se encuentra
a 10 kilbémetros de distancia. En este orden de ideas, para
apreciar la cantidad de nubosidad en el aerdédromo, se
observan las céamaras meteoroldgicas que hay en él1 y para
determinar la base de las nubes, se utilizan los cerros
como referencia, lo cual se complementa con la informacién

de viento y nubosidad obtenida por parte del cuidador del
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aerédromo. No obstante, las condiciones meteoroldgicas en
los alrededores y particularmente en el sector del canal,
entre las 1islas Santa Clara y Robinson Crusoe donde se
produjo el accidente, no son apreciadas y, por tanto, las
tripulaciones no cuentan con esta informacidén. Aflade gue
los vientos eran de 45 nudos a los 9.000 pies hasta los 80
nudos a los 16.000 pies.

El informe de la empresa Airbus Military describe que
la informacién meteoroldgica correspondiente al aerddromo
de la isla Robinson Crusoe fue facilitada a la aeronave la
noche del 1 de septiembre, consignando vientos de direccidn
variable a wveces cruzados a la pista con intensidades
medias de 10 a 13 nudos, arrachados hasta 36 nudos. La Isla
habria sido afectada por fuertes vientos entre 30 y 35
nudos a partir de las 18:30 horas o 19:30 horas UTC no
descartandose que haya perdurado hasta las 20:00 horas. Al
momento del accidente la condicién meteoroldgica era de
vientos fuertes, 25 a 30 nudos, arrachados, con variaciones
en la direccién horizontal de mas de 90°.

Finalmente, el metaperitaje indica que, en relacidén a
la ruta, la informacidén que fue entregada a la tripulaciédn
por los ©previsionistas del Centro Meteoroldgico del
aeropuerto correspondia a vientos de 250° con 20 nudos en
promedio. Las condiciones en la Isla eran vientos fuertes

de 25 a 35 nudos arrachados, variaciones en direccidn
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horizontal de mads de 90° en 30 segundos con fuerte
inestabilidad y turbulencia agravada por la presencia de
vientos descendentes entre las islas Santa Clara y Robinson
Crusoe, de las cuales la tripulacién no tuvo conocimiento.
Tanto en la ruta como en la Isla las condiciones climdticas
fueron adversas y la informacidén meteoroldgica en poder de
la tripulacidén no correspondia a las reales.

En aquello que concierne a la altura de vuelo, el
Manual de Fase y Aplicacién Téctica del Avién Casa 212
serie 300 para el Grupo de Aviacién N°8, dispone en el
acapite Seleccidén Altitudes del Capitulo IV, que para la
navegacién de bajo nivel 'y para las misiones de
instruccién, se utilizard una altitud de 250 pies, sobre el
nivel de suelo. Conforme a la Junta Investigadora de
Accidentes, la aeronave permanecidé por un tiempo de 38
minutos sobre el limite fisioldégico de los 10.000 pies, 1lo
cual no tuvo efecto en el desempefio de la tripulacién,
aunque experimentdé cambios de niveles de ruta dque se
realizaron para franquear nubosidad y posible formacidén de
hielo, determindndose que se mantuvo en todo momento entre
los 350 y 400 pies y se vio afectada por el viento cruzado.
Durante la maniobra de inversiédn, la altura era de
aproximadamente 350 a 400 pies sobre el mar y la pasada
sobre la pista 32 fue aproximadamente a 80 pies y sin un

ascenso pronunciado.
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Afiade que la altura de vuelo de 1la nave sobre el
sector del canal se encuentra por debajo de las maximas de
la isla Santa Clara, cuya elevacidédn superior es de 1.226
pies.

El informe de la empresa Airbus Military contiene la
transcripciédn de las comunicaciones y concluye que la
altitud de la aeronave durante su vuelo por el canal fue
inferior a la altura geografica de la isla Santa Clara,
menor a 650 pies en la zona donde fueron encontrados los
restos.

Finalmente, la pericia evacuada por los Peritos Henry
Cleveland Cartes y Raul Jorquera Conrads, manifiesta que el
avién realizdé dos sobrevuelos a la pista, para luego pasar
el canal a una altitud de vuelo inferior a los 650 pies,
siendo lo ma&s probable no superior a 440 pies. Asevera dJue
las condiciones de alta inestabilidad y condiciones de
cizalladura, con turbulencia moderada a extrema, pueden dar
lugar a poderosas rafagas descendentes que facilitan la
formacién de fuertes torbellinos en la zona del canal de la
isla Santa Clara, provocando perdida de altitud y del
control.

En aquello tocante al plan de vuelo, el Reglamento
Aerondutico de Operacién de RAeronaves lo define como la
informacién especificada respecto a un vuelo proyectado o a

parte de un vuelo de una aeronave, mientras que el Manual
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de Fase vy Aplicacidén Tactica del Avién Casa - 212,
establece que la clave para el éxito de un vuelo es la
planificacién previa del mismo.

Sobre los hechos, el informe elaborado por la Comisidn
Investigadora de Accidentes de Tréansito, refiere que hubo
diferencia entre el peso planificado y el real, se estimd
un peso de 200 libras por persona sin contemplar equipaje y
se considerd, ademds, un menor peso para 1los equipos de
apoyo que se llevaron para la operacidén y para los dos
especialistas. Afiade que el perfil de wvuelo planificado
generaba la necesidad de contemplar un punto de no retorno
- que no aparecia en el documento - en el cual tomar la
decisidén si continuar o no, de acuerdo a las condiciones
meteoroldgicas y operacionales del destino.

El informe confeccionado por los Peritos Fernando
Ilharreguy y Carlos Latorre, asevera que el Teniente Mallea
no indicé ni menciondé en los Planes de Vuelo el punto de no
retorno, de modo que es posible que la tripulacién no
contara con una planificacidén escrita y detallada del vuelo
a realizar, puesto que, ademads, en el documento presentado
se cometieron una serie de errores, en especial en tiempos
y capacidad del aviédn.

Sobre las condiciones del Aerddromo Juan Ferndndez, no
fue controvertido que se trata de uno no controlado. La

dependencia aeronautica que establece contacto y asesora a
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las tripulaciones se encuentra ubicada en la localidad de
San Juan Bautista en la Bahia de Cumberland y el contacto
con el control aéreo es un funcionario localizado en dicho
lugar, que dispone de equipos de medicibén de las
condiciones meteoroldgicas.

El informe de la empresa Airbus Military describe que
se trata de un aerdédromo sin torre de control, como tampoco
servicio meteoroldgico localizado en el lugar, a lo cual el
reporte de la Junta Investigadora de Accidentes afiade que
se carece de equipos de comunicaciones que operen en
frecuencia aerondutica y de un operador que permita
entregar informacidén en tiempo real a las aeronaves.

Por su parte, el Metaperitaje de fojas 831 vy
siguientes indica que el recinto no cuenta con ningtn tipo
de servicios, como el de losa, control de transito aéreo o
extincidén de incendios, tampoco posee equipos de
comunicaciones en frecuencias aeronduticas u operadores, lo
cual impide dar informacién en tiempo real respecto a las
condiciones reinantes en el area inmediata al aerddromo.

Por Gltimo, sobre de las aptitudes de la tripulaciédn,
la Teniente Carolina Fernadndez era la oficial mé&s antigua,
teniendo a su cargo el cumplimiento de la misidén, contaba
con licencia de Piloto de Guerra y una experiencia total de
727,5 horas de vuelo en 8 afos, de las cuales 411,9 horas

corresponden a vuelos en un Casa - 212. Su uUltimo viaje al
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archipiélago de Juan Fernédndez se registrd en el mes de
junio de 2011 y anteriormente habia cumplido misiones al
mismo lugar en febrero de 2011 y diciembre de 2010. En el
mes de febrero de 2011 fue autorizado su nombramiento como
Comandante de Aeronave Casa - 212, asumiendo el cargo a
contar del 4 de marzo.

El Teniente Juan Pablo Mallea se desempefidé como piloto
al mando, siendo de su responsabilidad el funcionamiento vy
la seguridad de la aeronave durante el tiempo de wvuelo.
Contaba con licencia de Piloto de Guerra y una experiencia
total de 613,6 horas de vuelo en 7 afios, de 1las cuales
276,8 horas corresponden a vuelos en un Casa - 212. Durante
el afio 2011 habia efectuado un vuelo a la isla Robinson
Crusoe en la aeronave, los dias 29 y 30 de junio de 2011 y
anteriormente en los meses de marzo y diciembre del afio
2010.

Conforme al Metaperitaje, ambos pilotos se encontraban
con sus cursos de vuelo aprobados, en condiciones de volar
los diferentes materiales de wvuelo, incluyendo el Casa -
212 y contaban con la experiencia adecuada para operar en
el aerddromo de la isla.

De todo lo expuesto anteriormente la sentenciadora
establece, en primer lugar, que el avidén despegd con un
sobrepeso de 164 kilos aproximadamente, circunstancia que

implica no seguir las medidas de un vuelo seguro, que deben
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adoptarse y respetarse desde que el avién se encuentra en
tierra y previo al despegue y no solamente durante el
trayecto. Ademés, los antecedentes dan cuenta que no existe
certeza de la realidad de los datos consignados en el
manifiesto de carga y pasajeros, del cual no quedd copia.
En efecto, en el peso estimado que se registrd, no fueron
incluidos dos de los ©pasajeros, cuyos datos fueron
proporcionados por las fichas médicas de la institucidén vy
con posterioridad.

Ello se relaciona <con la razén de retirar 1los
estanques sub alares, que fue precisamente el exceso de
peso que ya se advertia y, aun sin ellos, igualmente fue
excedido.

La misma inobservancia se aprecia en aquello
concerniente al combustible, por cuanto los antecedentes
allegados a la causa no entregan suficiente claridad en
cuanto a que si los célculos efectuados para medir
capacidad versus autonomia, consideraron la capacidad total
de almacenamiento de combustible del avidén, incluidos los
estanques sub-alares, o sin éstos. La capacidad maxima de
combustible permitia una autonomia de 4 horas con 51
minutos, mientras que el Plan de Vuelo, considerd una menor
y que hace dudar sobre la real carga, puesto que el
remanente quedd reducido solo para 33 minutos de wvuelo vy,

con ello, estrechamente se cumplia con los pardmetros



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

obligatorios. Se tratdé de un vuelo que considerd un punto
de no retorno, lo cual obligaba a la tripulacidén a efectuar
los célculos de combustible con una precisidén tal que, ante
cualquier emergencia, permitiera desenvolverse con total
holgura.

El aerdédromo de destino establecido en el Plan de
vuelo como primario fue Vifia del Mar vy, considerando las
condiciones ideales, esto es, combustible al méximo,
condiciones climdticas o6ptimas y sobrevuelo preciso sin
otros incidentes, se hubiese podido arribar a ese lugar sin
mayores problemas, pero habria sido imposible regresar a
Santiago. Sin embargo, si se consideran los datos
registrados en el Plan de Vuelo, no era viable ninguna de
las alternativas ni siquiera en condiciones ideales.

En relacién a la informacién meteoroldgica, ninguno de
los miembros de la tripulacidén acudidé personalmente a la
oficina de meteorologia para pedir la informacidén o revisar
y percibir directamente las condiciones climaticas. Esta
falta de prudencia se advierte desde que al Teniente
Mallea, en el Mesdén de Operaciones de Vuelo y mientras
esperaba la aprobacidén del Plan de Vuelo, le fue entregada
la meteorologia impresa, preguntadndole el Cabo 1° Alegria,
despachador, si habia efectuado las consultas al
Previsionista Meteoroldgico, respondiendo que si, lo cual

efectivamente habria ocurrido ese mismo dia, pero
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telefénicamente y cerca de 1las 10:30 horas. Luego del
despegue no hubo preocupacidén por revisar nuevamente, a
pesar que el Manual de Fase en su Capitulo III, preceptla
que el piloto serd personalmente responsable de obtener en
las dependencias correspondientes un completo informe
meteorolédgico que contemple el méximo de informacidn
posible.

Agrega que la tripulacién conocia condiciones
climdticas distintas a las encontradas al llegar a la isla,
falencia que se explica por informarse éstas en base al
clima imperante en el lugar donde se encuentra ubicada la
estacidén meteoroldgica, distante a kildbmetros de la pista
de aterrizaje y que son obtenidas de una céamara que
visualiza la pista y la manga de viento con gque se mide
este altimo, mecanismos de prediccidn imprecisos e
inquietantemente precarios. Los vientos anunciados
oscilaban entre los 15 y 25 nudos, los constatados fueron
por sobre los 35, arrachados en variadas direcciones y en
particular entre las islas Santa Clara y Robinson Crusoe
por donde el Casa - 212 decididé transitar. En este sentido,
si la isla hubiese estado dotada de una implementacidén e
infraestructura apropiada, la tripulacién hubiese tenido
acceso a una informacién més precisa y en tiempo real de
las condiciones climaticas imperantes, permitiéndole

decidir preventivamente y evitando aquellas zonas donde el
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viento u otro factor podia afectar el control de la
aeronave.

En cuanto a la altura al momento de pasar por el
canal, se desconocen las verdaderas condiciones de
aeronavegabilidad del avidén hasta ese punto, no pudiendo
determinarse con certeza que por el hecho de haber llegado
a la isla y sobrevolarla, el avidén no se viera afectado por
otros factores.

Todas las circunstancias descritas llevan a concluir
que la tripulacién al mando del avidén Casa - 212 no dio
cumplimiento a la reglamentacidén vigente, contenida en las
Normas DAN y DAR, como tampoco en los manuales emitidos por
la institucién al efecto, en particular respecto a la
planificacién y en la forma explicitamente descrita en ella
y que ha sido establecida precisamente para resguardar la
seguridad y eficiencia de un vuelo.

Sin embargo, la responsabilidad que concierne a la
tripulacién no se agota en ella, sino que trasciende y hace
extensiva al Mando Institucional de 1la Fuerza Aérea de
Chile, por no haber supervisado o revisado con la misma
minuciosidad la planificacién del vuelo, en cuanto al peso,
cédlculo de combustible y autonomia, considerando ademds que
se trataba de un vuelo con punto de no retorno, respecto
del cual se aprobd un plan deficiente, incorrecto e

impreciso, para llevar a cabo una misién en un destino que
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no contaba con normas, instructivos o procedimientos
minimos de seguridad, en razdén de su particular ubicacidén y
caracteristicas geograficas, como tampoco existia una
regulacién de la operacidn de naves pertenecientes a una
brigada aérea en otra vy, al mismo tiempo, por haber
designado una tripulacidén que carecia de la preparacién,
experiencia % aptitudes personales necesarias para
enfrentar todos los distintos y posibles escenarios en que
se puede desarrollar una misién.

Estas infracciones reglamentarias, omisiones vy el
exceso de confianza en que incurrié la tripulacidén y el
mando Institucional, afectaron la seguridad de la aeronave
y del wvuelo con destino a la 1isla Robinson Crusoe vy
contribuyeron a provocar el accidente y sus lamentables
consecuencias, reflejdndose en ello la falta de servicio
que motiva la accidén indemnizatoria.

Todo lo razonado también significa concluir que no
tiene cabida al caso fortuito alegado por la demandada.

En aquello que concierne al dafio demandado vy, en
primer lugar, sobre el lucro cesante, los unicos
antecedentes objetivos son las declaraciones anuales de
renta efectuadas por la victima en los afios 2010, 2011 vy
2012, documentacidén que no resulta suficiente para avaluar
efectivamente el monto que se dejdé de percibir por su

sucesién, dado que ellas consignan una serie de retiros,
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sin que conste si esa sociedad se encuentra disuelta o
sigue funcionando.

En aquello gque respecta al dafio moral, ha quedado
comprobada la afliccién experimentada por la demandante vy
sus hijos menores, evidenciada por los testimonios vertidos
en juicio e informes psicoldgicos; los actores perdieron a
quien fuera su cényuge y padre, situacidén que significd
disgregar su grupo familiar por la pérdida irreparable de
uno de sus miembros, lo cual lleva a fijar el monto de este
rubro en $200.000.000 para cada uno de los accionantes.

Décimo: Que, apelada la decisidén, el fallo de segundo
grado expone que, ademds de las omisiones, inexistencia de
protocolos adecuados, inobservancia de las obligaciones
contenidas en aquellos existentes, faltas de rigurosidad en
el cumplimiento del plan de vuelo y las graves infracciones
reglamentarias que se designan en el considerando vigésimo
octavo de la sentencia en alzada, ha quedado establecido
que una vez que la aeronave Casa - 212 sobrevold la pista
de aterrizaje, hizo un giro que la condujo hacia el canal
formado entre las islas Robinson Crusoce y Santa Clara,
sobrevolandolo a una baja y riesgosa altura. Fue
precisamente aquella maniobra, que pudo evitarse, la que
configurdé una de las causas inmediatas del accidente, toda
vez que debido a las condiciones meteoroldgicas existentes

al tiempo de sobrevolar el canal dgque separa las islas
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sefialadas a baja altura, necesariamente provocaron una
inestabilidad en la aeronave que no fue posible de
revertir.

Aquella negligencia resultd ser una condicién
determinante, eficiente y necesaria para producir el
accidente, apareciendo indiscutiblemente un nexo causal
entre los hechos ocurridos los que culminaron en el
lamentable siniestro.

En cuanto al factor de atribucién de responsabilidad,
razona que la Fuerza Aérea de Chile, forma parte de 1la
Administracién del Estado y, por lo tanto, se rige por el
articulo 38 inciso segundo de la Constitucién Politica de
la Republica. Si bien el articulo 21 de la Ley N°18.575
excluye de su aplicacidén a las Fuerzas Armadas, la
obligacién de responder nace de la norma constitucional de
manera directa, teniendo ademds en consideracidén que la
tripulacidén a cargo de la misidn actud en su calidad de tal
en el ejercicio de sus atribuciones, encontrandose ligados
los funcionarios con el Estado por un vinculo de
dependencia de derecho publico, de modo que conforme los
articulos 4° de la Ley N° 18.575 y 38 de 1la Carta
Fundamental, se responde por falta de servicio, la cual
resultd acreditada en estos antecedentes.

El razonamiento anterior permite, ademéds, excluir el

caso fortuito alegado, por cuanto los elementos de Jjuicio
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dan cuenta que la existencia de los vientos vy deméas
condiciones meteoroldgicas y climdticas presentes en el
momento y lugar del accidente, eran posibles de ser
calculadas con anticipacién y pudieron ser eludidos,
descartéandose tanto la imprevisibilidad como la
irresistibilidad.

En relacidén al dafio sufrido por los actores, de la
prueba rendida puede darse por establecido que la cényuge y
los hijos de 1la wvictima Joaquin Arnolds han sufrido
afliccién y dolor, estimando los sentenciadores dque la
cantidad de $150.000.000 para cada uno de los demandantes
auxilia a los actores a soportar el padecimiento que los
aqueja.

Undécimo: Que, si bien el primer arbitrio de nulidad
es aquel entablado por los demandantes, motivos de orden
exigen previamente el examen de los yerros Jjuridicos
invocados por el Fisco de Chile, en tanto ellos tienden a
cuestionar el establecimiento de la responsabilidad,
mientras que los actores uUnicamente centran su reproche en
la naturaleza del dafio cuya indemnizacidén se concede.

Duodécimo: Que, sefialado lo anterior, de manera previa
a toda consideracidén de fondo, corresponde razonar en torno
al régimen de responsabilidad que debe aplicarse a la
Fuerza Aérea de Chile, en tanto integrante de las Fuerzas

Armadas.
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Sobre el particular esta Corte ha resuelto en
reiteradas oportunidades que las Fuerzas Armadas y
Carabineros de Chile se encuentran excluidos de 1la
aplicacién del articulo 42 de la Ley N°18.575, de modo que
en la especie ha de aplicarse el Titulo XXXV del Libro IV
del Cdédigo Civil referente a los delitos y cuasidelitos vy,
especificamente el articulo 2314, que establece la
responsabilidad por el hecho propio, en caso que exista
falta de servicio, y los articulos 2320 y 2322 del mismo
Cébdigo que establecen la responsabilidad por el hecho
ajeno, si se trata de una falta personal del o de los
funcionarios, en la forma que se sefiala a continuaciédn.

Décimo tercero: Que, en efecto, corresponde recordar
que hasta antes de la dictacidén de la Ley N°18.575 la
responsabilidad del Estado se determinaba a través de la
aplicacién del articulo 2320 del Cdébdigo Civil. Sin embargo,
la situacién varia con la promulgacidén de la Ley de Bases
Generales de la Administracién del Estado el 5 de diciembre
de 1986, que incorpordé al Derecho Publico chileno el
sistema de —responsabilidad extracontractual del Estado
elaborado por el Derecho Administrativo francés,
principalmente a través de la Jjurisprudencia del Consejo de
Estado, que en opinién de 1la mayoria de los autores
constituye la mejor solucidén lograda por el Derecho para

asegurar un debido equilibrio entre los derechos de los
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particulares y los intereses publicos. La ley contempld,
entonces, el articulo 44 - hoy 42 - que prescribidé: “Los
organos de la Administracidn serdn responsables del dafo
que causen por falta de servicio. No obstante, el Estado
tendrda derecho a repetir en contra del funcionario que
hubiere incurrido en falta personal”. Sin embargo, se
excluyd de la aplicacién del titulo II sobre normas
especiales, donde habia quedado ubicado el articulo 44, a
la Contraloria General de la RepUblica, al Banco Central, a
las Fuerzas Armadas y de Orden vy Seguridad, a 1las
Municipalidades, al Consejo Nacional de Televisidén y a las
empresas publicas creadas por ley. Todo ello en el inciso
segundo de su articulo 18, actual 21.

Conforme a lo anterior, en los autos Rol N°371-2008
caratulados “Seguel Cares Pablo Andrés con Fisco de Chile”
esta Corte razondé: “cabe dilucidar qué sistema resulta
aplicable a las 1instituciones excluidas y, en el caso
particular, a Carabineros de Chile. Para ello ha de
recurrirse al derecho comun, teniendo presente precisamente
que el desarrollo del Derecho Administrativo, alli donde ha
ocurrido, lo ha sido a partir de la distinta interpretacion
de las normas de derecho comin para el Estado y para las
relaciones entre particulares, permitiendo de esta forma la
conciliacidén de la actuacidén estatal, dotada de imperio

publico, como guardiana del 1interés colectivo, con la
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proteccidn de los derechos de los ciudadanos, de tal suerte
que cabe aceptar la aplicacidén en nuestro pais a partir del
articulo 2314 del Codigo Civil de la nocidén de falta de
servicio. En efecto, al Estado, como a los otros entes
publicos administrativos pueden serle aplicadas de manera
diversa las normas del Titulo XXXV del Cdédigo Civil, sin
que esto implique desde luego una errada Iinterpretacidn de
las mismas. Es asi que las personas juridicas son capaces
de culpa, aunque carezcan de voluntad propia. La culpa
civil, como sefialan los hermanos Mazeaud y André Tunc, 'no
requiere la voluntad, ni siquiera el discernimiento, no es
necesariamente una culpa moral; es suficiente con
comportarse de manera distinta a la que habria observado en
parecidas circunstancias un individuo cuidadoso’. De
acuerdo con este razonamiento y amplidndolo, puede no
exigirse para la responsabilidad de la persona juridica
Estado la culpa o dolo de sus oOrganos o representantes;
basta con que el comportamiento del servicio publico fuera
distinto al que debiera considerarse su comportamiento
normal; o sea, basta con probar una falta de servicio. Por
otra parte, la culpa de funcionarios andnimos puede
presumirse, como ha hecho en ocasiones la jurisprudencia y
en estos casos la culpa del o6rgano, que se presume de 1los
hechos mismos, constituye la culpa del Estado”

(considerando décimo quinto).



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

De esta forma, en nuestro pais la nocidén de falta de
servicio puede ser aplicable a las Fuerzas Armadas, pero a
partir del articulo 2314 del Cdébdigo Ciwvil.

Décimo cuarto: Que, a su vez, como se decidiera en los
autos rol 7919-2008 caratulados "“Morales Gamboa Edith del
Carmen con Fisco” el 14 de enero de 2011, “a la nocidn de
falta de servicio, aplicable a las Fuerzas Armadas y
Carabineros a través del articulo 2314 del Cédigo Civil, se
le debe complementar la nocidn de falta personal, ya que la
distincidn capital en materia de responsabilidad
extracontractual del Estado es precisamente entre falta de
servicio y falta personal, la que por lo demas recoge el
articulo 42 de la Ley de Bases de la Administracidn del
Estado y el articulo 141 de la Ley Organica Constitucional
de Municipalidades. Dicha falta personal compromete la
responsabilidad del Estado cuando no se encuentra
desprovista de vinculo con la funcidén, lo que ocurre cuando
ella se ha cometido en ejercicio de la funcidén o con
ocasién de la misma. Ahora bien, la nocidén de falta
personal aplicable a las Fuerzas Armadas y Carabineros se
debe hacer a partir del articulo 2320 o 2322 del C(Cddigo
Civil, entendiéndose que la contemplan, para que de este
modo, como se sefalé en el fallo ‘Seguel con Fisco’ ya

citado, permita uniformar el sistema de responsabilidad
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extracontractual para todos los entes de la Administracion
del Estado” (considerando décimo tercero).

Décimo quinto: Que la jurisprudencia expuesta,
concordante con la exclusién del régimen de responsabilidad
por falta de servicio respecto de las Fuerzas Armadas y de
Orden y Seguridad, previsto en el articulo 21 de la Ley
N°18.575 en relacidén al articulo 42 del referido texto
legal, ha sido acertada al sustentar la responsabilidad de
tal 6érgano en las normas del Cdbdigo Civil, especificamente
aquellas previstas en el Titulo XXXV del Libro IV del
Cébdigo Civil, toda vez gque estas normas, gque tienen el
caracter supletorio en virtud de lo dispuesto en el
articulo 4° del mismo cbébdigo, resultan plenamente
aplicables en la especie, pues permiten salvar la laguna
normativa relacionada con la responsabilidad de los &érganos
excluidos en el inciso segundo del articulo 21 de la Ley
N°18.575 de la aplicacidén de la responsabilidad por falta
de servicio.

Décimo sexto: Que, volviendo al caso en andlisis, la
demanda cita como fuentes de la atribucién de
responsabilidad fiscal, tanto los articulos 38 de la
Constitucién Politica de la Republica, 4° y 44 de la Ley
N°18.575, como luego los articulos 2314, 2320 y 2329 del
Cébdigo Civil, expresando que existiria de parte de la

demandada, wuna falta de servicio, factor de atribucidn
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sobre el cual se construyen tanto la contestacidén de la
demanda, como los fallos de primer y segundo grado, el
ultimo de los cuales aclara que la responsabilidad
arrancaria directamente de la norma constitucional,
razonamiento que no es controvertido por la defensa fiscal
en su arbitrio de nulidad.

En este escenario, sin perjuicio de la precisién
realizada en los motivos precedentes, el caréacter de
derecho estricto del recurso en examen motiva gque esta
Corte se encuentre impedida de variar el factor de
atribucién de responsabilidad, en tanto la demandada funda
su impugnacidén sin discutir que a la Fuerza Aérea de Chile
le fuere aplicable el régimen de falta de servicio e,
incluso, reprocha la transgresién de los articulos 4° y 42
de la Ley N°18.575, sin excluir su aplicacién y, por el
contrario, alegando que el actuar del o6rgano administrativo
no cumpliria con los presupuestos de tales preceptos para
hacer nacer la obligacidén indemnizatoria.

Décimo séptimo: Que, a continuaciédn, nuevamente
motivos de orden en el razonamiento exigen resolver la
vulneracidén que el Fisco de Chile denuncia en relacidén a
las leyes reguladoras de la prueba, por cuanto del éxito o
fracaso de este capitulo de casacidén serd gravitante frente
a la posibilidad de variacidén de los supuestos facticos que

vienen ya establecidos por los sentenciadores del grado.
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Décimo octavo: Que, como reiteradamente esta Corte 1lo
ha precisado, las normas reguladoras de la prueba se

entienden vulneradas cuando los sentenciadores invierten el
“onus probandi” o carga de la prueba; cuando rechazan
pruebas que la ley admite; aceptan las que la ley rechaza;
desconocen el valor probatorio de las gque se hayan
producido en el proceso cuando la ley les asigna uno
preciso de caracter obligatorio, o alteran el orden de
precedencia que 1la ley les otorga, nada de lo cual ha
ocurrido en este caso.

En efecto, se denuncia en primer lugar una infraccién
al articulo 428 del Cédigo de Procedimiento Civil,
transgresidén que luego se reconduce al articulo 425 del
mismo cuerpo normativo, explicando que, al momento de
ejercerse la opcidén por aquel de los medios de prueba que
se creyd mas conforme a la verdad, se hizo con desapego a
las reglas de la sana critica, sin perjuicio de lo cual,
posteriormente y en el mismo capitulo, se reconoce que la
valoracién de las probanzas se rige, en este procedimiento,
por el sistema de prueba legal o tasada.

Sobre esta prerrogativa - sin perjuicio de que en el
fallo impugnado no se indica expresamente que se hubiere
procedido en virtud del sefialado precepto - esta Corte en
reiteradas oportunidades ha sefialado que la aplicacidén del

articulo 428 del Cédigo de Enjuiciamiento no es susceptible
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de ser estudiada por la via del recurso de casacidén en el
fondo. En efecto, la infraccién de tal disposiciédn no ha
podido producirse, desde que el fallo se limita a efectuar
la valoracién de los medios de prueba aportados -
supuestamente contradictorios, en opinidn de las
recurrentes - apreciacién que al no estar reglada no puede
importar una infraccidén de ley.

En otras palabras, 1los sentenciadores han ejercido
facultades privativas al estudiar y ponderar los documentos
e 1informes acompafiados por las partes en apoyo de sus
pretensiones, razdén por la cual corresponde desechar esta
presunta infraccidén de ley que sbélo se sostiene en no haber
reconocido mérito preferente a las probanzas allegadas por
la demandada y, por el contrario, haberle otorgado valor a
una declaracidén prestada en el marco de la investigaciédn
administrativa, tenida a la vista, cuyo valor instrumental,
por lo demds, no aparece alterado en el fallo impugnado.

Relacionado con lo anterior, tampoco es posible acoger
la alegacidén de existir un yerro en relacidén al articulo
384 del Cébdigo de Procedimiento Civil, pues no aparece que
a dicha declaracién se hubiere dado el valor de una prueba
testimonial. Sin perjuicio de ello, esta Corte vya ha
sefialado en oportunidades anteriores que dicho precepto no
constituye una norma reguladora de la prueba, en tanto no

consagra reglas que dispongan parametros fijos de
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apreciacién que obliguen en uno u otro sentido a los Jjueces
de la instancia, siendo éstos soberanos en la valoracidn de
la prueba testifical, por lo gque este aspecto no es
susceptible de ser atacado a través del arbitrio en
estudio.

Décimo noveno: Que, finalmente, respecto a los
articulos 47 y 1712 del Cdédigo Civil, la construccién vy
determinacién de la fuerza probatoria de las presunciones
queda entregada a los magistrados de la instancia, pues la
conviccién de éstos ha de fundarse en la gravedad,
precisidén y concordancia que derive de las mismas. Y dado
que la facultad para calificar tales atributos se
corresponde con un proceso racional de los Jjueces del
grado, no puede quedar sujeta al control de este recurso de
derecho estricto.

A mayor abundamiento, de la lectura del fallo
recurrido no fluye que los sentenciadores del grado
hubieren acudido a presuncién alguna para efectos del
establecer la responsabilidad de la demandada, puesto que,
en su concepto, ella resultd establecida de manera directa
de los antecedentes aportados en la causa.

Vigésimo: Que de lo expuesto, aparece que aquello que
en definitiva la recurrente reprocha en este capitulo es la
forma o manera en que fue valorada la prueba por la

sentencia impugnada, toda vez que sus cuestionamientos
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esenciales dicen relacién con el alcance y sentido que
corresponde atribuirle, actividad que, en esos términos,
escapa al control de casacién y se agota con las
conclusiones asentadas por los Jjueces del fondo, por lo que
la denuncia sobre este particular no podré& prosperar.

Vigésimo primero: Que, descartada una vulneracidén a
las leyes reguladoras de la prueba, los hechos establecidos
por los sentenciadores del grado resultan inamovibles para
esta Corte, cuestidén que habilita para entrar al examen de
las normas sustantivas, comenzando por el reproche que
formula el Fisco de Chile, en relacidén al establecimiento
de una falta de servicio, como también de un vinculo causal
entre ésta y el dafio sufrido por los actores.

Vigésimo segundo: Que se ha resuelto reiteradamente
que la falta de servicio se presenta como una deficiencia o
mal funcionamiento del servicio en relacidén a la conducta
normal que se espera de él, estimdndose que ello concurre
cuando aquel no funciona debiendo hacerlo y cuando funciona
irregular o tardiamente, operando asi como un factor de
imputacién que genera la consecuente responsabilidad
indemnizatoria.

También ha sostenido esta Corte de Casacidén que la
falta de servicio no es una responsabilidad objetiva,
puesto que su factor de imputacidén es precisamente la falta

de servicio, debiendo probarse - por quien lo alega - el



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

mal funcionamiento, el funcionamiento tardio o el no
funcionamiento; que esta omisién o accidén defectuosa haya
provocado un dafio al usuario o beneficiario del servicio
publico de que se trata; y, en fin, que la falla en la
actividad del ente administrativo haya sido la causa del
dafio experimentado.

En este orden de ideas, no todo hecho dafioso puede
atribuirse a una falta de servicio, sino sélo los que se
verifiquen por 1la falta de aquello que es exigible a la
Administracidén, de modo que resulta necesario el analisis
de las normas concretas que regulan la actividad en el
marco de la cual ocurrieron los hechos.

Vigésimo tercero: Que la Fuerza Aérea de Chile esté
facultada por el articulo 1° del Decreto con Fuerza de Ley
N© 175 de 1960, del Ministerio de Hacienda, para
transportar personas y cargas ajenas a la institucidén en
sus aviones vy helicépteros que vuelan por razones de
servicio y tengan cabida disponible, dentro del pais o al
extranjero. Este uUltimo requisito de la cabida disponible
se considera una vez precisados los funcionarios
institucionales y la carga necesaria para la funcidn, todo
lo cual debe ser transportado.

De acuerdo al articulo 3° del mismo cuerpo normativo,
se puede autorizar en casos excepcionales y calificados,

que dicho transporte sea otorgado en forma gratuita, lo
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cual procederd especialmente en situaciones de emergencia o
calamidades publicas.

De lo anterior se colige que razones de servicio
limitan los vuelos civiles en transportes aéreos militares,
pues solo pueden realizarse con motivo u ocasidén del
cumplimiento de una determinada funcidén o tarea asignada a
la Fuerza Aérea de Chile, destinando personal funcionario y
medios de ésta para el cumplimiento de la misidén
institucional.

En consecuencia, de acuerdo a las disposiciones
legales <citadas, el transporte de <civiles en aeronaves
militares puede generar —responsabilidad por falta de
servicio, derivada tanto del acto material del wvuelo como
del acto formal administrativo que autorizdé la misidn
institucional, aun si se ha llevado adelante UGnicamente por
la decisién de la autoridad institucional.

Vigésimo cuarto: Que, en particular, importante
resulta destacar, ademas de aquella normativa y
disposiciones ya citadas en detalle en el fallo recurrido,
lo preceptuado en el Manual de Fase del avién Casa - 212,
obligatorio para los funcionarios de 1la Fach, que parte
regulando la planificacidén de todo vuelo, expresando gue
ella debe realizarse de manera tal que “no quede ninguna
duda para la fase de ejecucidén de esta y debe considerar

todos los pardmetros y variables posibles que afecten la
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operacién de la aeronave”, a modo ejemplar, el tipo de
carga O pasajeros a trasladar, meteorologia, céalculo de
performance, seleccidén de ruta y nivel de vuelo y célculo
de combustible. En este contexto, es de suma importancia
verificar si la aeronave puede o0 no operar en ciertas
condiciones, para lo cual debe Dbuscarse las mejores
condiciones meteoroldgicas, previa obtencidén de un completo
informe. En cuanto al combustible, dispone que debe
considerarse el necesario para cumplir la misidén, el
combustible hacia la alternativa, mas 45 minutos de
autonomia, que se eleva a 1 hora en caso de un vuelo con
punto de no retorno.

La responsabilidad de 1la planificacidén recae en el
piloto, quien estd obligado a recabar toda la informacidn
de utilidad y confeccionard conforme a ella, el respectivo
plan de vuelo.

Sobre la ejecucidén, el mismo documento advierte que,
producto de su gran envergadura alar, el Casa - 212 se ve
seriamente afectado ante aterrizajes con viento cruzado.

En cuanto a la altitud, se consigna que ella es
generalmente entre 50 y 500 pies sobre el terreno o agua.

En concordancia con todo lo anterior, las Reglas de
Vuelo y Operacidén General ordenan que el piloto al mando
deberd conocer toda la informacidén disponible apropiada al

vuelo proyectado, lo cual “comprenderd el estudio minucioso
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de los informes y prondésticos meteoroldgicos de actualidad
de que se dispongan, el cdlculo de combustible necesario y
la preparacion del plan a seguir en caso de no poder
completarse el vuelo proyectado”. Anade: “el piloto al
mando de la aeronave es la Unica y maxima autoridad a bordo
y principal responsable de su conduccion segura”.

Finalmente, el Manual de Pesos y Centrados del avidén
Casa - 212, contempla como peso méximo de rodaje 7.750
kilos y de despegue 7.700 kilos, aun cuando 1la Junta
Investigadora del Accidente expresa como peso maximo 8.100
kilos.

Vigésimo quinto: Que, a la luz de la prueba documental
y pericial incorporada en los antecedentes, los
sentenciadores del grado dieron por establecidos, ademas de
los hechos consignados en el motivo octavo, los siguientes:

1. E1 avidén Casa - 212 despegd con un sobrepeso de, a
lo menos, 164 kilos.

2. Funcionarios de la demandada dispusieron que se
retiraran del avién los estanques sub alares de
combustible, en razén del ya mencionado exceso de peso.

3. Una menor disponibilidad de combustible derivdé en
que la autonomia de vuelo del avidén, también disminuyera,
situacién que se vio acrecentada con las condiciones del
viento, que generan un consumo mayor. Con ello, en caso de

dificultarse el aterrizaje, la nave estaba impedida de
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volver a Santiago o siquiera dirigirse exitosamente al
aerdédromo de Vifia del Mar, fijado como alternativa.

4. E1l plan de wvuelo elaborado por el Teniente Juan
Pablo Mallea contenia errores en cuanto a la cantidad de
combustible cargado vy, consecuentemente, la autonomia de
vuelo, altura méxima, naturaleza - civil o militar - de la
misidén, ademés de omitir la circunstancia de tratarse de un
vuelo planificado con punto de no retorno.

5. Ninguno de los miembros de la tripulacidén acudid
personalmente a la oficina de meteorologia para pedir la
informacién concerniente al vuelo, revisar o percibir
personalmente las condiciones climdticas. El1 Teniente Juan
Pablo Mallea hizo consultas al previsionista meteoroldgico,
pero sélo telefdénicamente 'y varias horas antes del
despegue.

6. En el aerddromo de destino, la informacidédn fue
obtenida de 1la estacién meteoroldgica disponible en la
isla, pero distante a kildémetros de la pista de aterrizaje
y que es recabada en base a una camara y una manga de
viento. Para el caso de las nubes, se toma como referencia
los cerros y la apreciacidén personal de un cuidador, gue no
cuenta con la calificacidén suficiente para estos efectos.

7. Los vientos anunciados oscilaban entre los 15 y 25
nudos. Los efectivamente constatados fueron por sobre 1los

35 nudos, arrachados, en varias direcciones, especialmente
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en el canal que se forma entre la isla Santa Clara y la
isla Robinson Crusoe.

8. Al momento de arribar a la isla, la nave sobrevold
la pista de aterrizaje, hizo un giro que la condujo al
canal antes mencionado, sobrevolandolo a una Dbaja vy
riesgosa altura, lo cual, sumado al efecto de los vientos,
provocdé una inestabilidad que no fue posible revertir,
provocandose el accidente y el fallecimiento de todos los
ocupantes.

Vigésimo sexto: Que los hechos resefiados, analizados a
la luz de los deberes de accidén y planificacidén que pesaban
sobre la tripulacidén del Casa - 212 y el mando de la Fach,
permiten concluir la existencia de una falta de servicio de
la demandada, puesto que se actud de manera defectuosa, en
inobservancia a la normativa que resultaba obligatoria vy
que establece obligaciones precisamente dirigidas a la
seguridad y eficiencia del wvuelo; como también se incurrid
en omisiones respecto de la recopilacién de informacidn
esencial y necesaria para aproximarse a un lugar de destino
conocidamente problematico por sus condiciones
meteoroldgicas.

En efecto, por un lado, la tripulacidén no cumplid con
las disposiciones del Manual de Fase y de las Reglas de
Vuelo y Operacidédn General, que exigen una planificaciédn

minuciosa de la misidén. Es asi como no se verificd que se



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

cumpliera con el peso recomendado, accionar que la
demandada Jjustificé en que los 164 kilos de sobrepeso
correspondian a combustible que se consumiria durante el
viaje, argumentacidén que no es susceptible de ser atendida,
en tanto se trata de normas que deben ser cumplidas como
una condicién para iniciar el wvuelo. Dicha falta de
previsidén se vio reflejada también en el manifiesto de
pasajeros, mecanografiado con un total de 15 personas, de
las cuales se tarjaron dos y se afladieron otras de forma
manuscrita, sin que conste que el peso que implicd dicha
variacién hubiere sido considerado.

Por el contrario, para efectos de mitigar el
sobrepeso, se dispuso el retiro de los estanques sub alares
de combustible, lo cual dejé a la nave con una autonomia de
vuelo de 33 minutos, en circunstancias que, tratédndose de
una misién con punto de no retorno, el Manual de Fase exige
1 hora de combustible, que se suma a aquel necesario para
arribar al lugar de alternativa.

El plan de vuelo, por su parte, registrd una serie de
falencias, a modo ejemplar, indicaba que la altura seria de
10.000 pies, de los cuales se autorizaron uUnicamente 9.000
pies, estableciéndose luego que el Casa - 212 alcanzd una
altura de vuelo sobre los 15.000 pies. Relacionado con 1lo
anterior, existen testimonios que dan cuenta que la

Teniente Carolina Fernadndez rechazd la informacidén
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meteoroldégica por sobre los 10.000 pies, afirmando que no
se desplazaria a esa altitud.

Finalmente, tampoco se observd el deber de
planificacidén en cuanto a las condiciones meteoroldgicas,
las que ciertamente influyen en la seleccidén de ruta, nivel
de vuelo y cadlculo del desempefio que tendrd la aeronave,
incidiendo también en el consumo de combustible. En efecto,
el Manual de Fase, respecto de las medidas de seguridad,
pone especial énfasis en su punto N°10 en la obligacién del
piloto, quien antes del wvuelo “debe estudiar la ruta,
especialmente los terminales v las alternativas,
verificando: vientos de altura, isoterma cero, nubosidad y
topes, turbulencia, prondstico, visibilidad y techo de los
terminales”. Aflade este manual, en su parte de aplicacidn
tactica: “si las condiciones de temperatura y viento no son
las esperadas e 1indispensables para puesta en marcha y el
despegue, deberd esperara mejores condiciones, las cuales
se producirdn durante las ultimas horas de la tarde”.

Por el contrario, la informacidén recibida por la
tripulacién daba cuenta de una actividad post frontal, con
inestabilidad y vientos, a lo menos, sobre los 20 nudos -
hasta 35 nudos segin el informe de Airbus Military - 1lo
cual ciertamente requeria que, al momento del despegue, se
contara con los datos més actualizados posibles, que no

fueron recopilados. Sobre este punto, el Metaperitaje
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refiere que la Gltima solicitud del prondéstico del tiempo,
fue obtenida sbélo 6 horas antes del despegue.

Vigésimo séptimo: Que a las circunstancias anteriores,
se suman las condiciones del aerdéddromo de destino, las
cuales elevaban el estdndar de cuidado que debia observar
la tripulacidén por cuanto, al tratarse de un recinto no
regulado, carecia de servicios aeronduticos como el de
informaciédn de vuelo y alerta, mientras que la situacidn
meteoroldédgica imperante en dicho lugar era informada por
una unidad que se hallaba a kildémetros de distancia de la
pista, cuyos métodos de medicidén y prediccidn eran, a lo
menos, imprecisos y precarios.

Vigésimo octavo: Que, tal como viene resuelto, las
actuaciones causantes del accidente no se limitan a la
tripulacién del Casa - 212, puesto que otros funcionarios
de la Fach también omitieron ejercer su deber de
fiscalizacién en el cumplimiento de la normativa
obligatoria para estos efectos. De este modo se establece
en la Resolucién N°062 de fecha 23 de mayo de 2012 de la
Direccién de Operaciones de la Fach, que el Centro de
Operaciones Aéreas de la II° Brigada Aérea, no mantuvo
contacto con la tripulacidén, recibidé el plan de vuelo via
fax, siendo revisado y tramitado pese a que no mantenian un
procedimiento escrito para ese tipo de operaciones hacia el

aerbddromo Robinson Crusoe. Tampoco se realizaron
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coordinaciones respecto del punto de no retorno y, asi, no
se ejercid control positivo sobre la misidén y los medios
con que ella se desarrolld.

En este orden de ideas, a diferencia de aquello que
refiere la demandada en su recurso, el reproche no se
centra en la circunstancia de Thaberse realizado una
travesia con punto de no retorno, puesto que ello no se
encuentra prohibido y resulta véalido como estrategia de
vuelo. Sin embargo, dicha caracteristica exigia de parte de
la institucién wuna mayor rigurosidad al momento de su
planificacién y ejecucidbn, que no fue observada en este
caso.

Vigésimo noveno: Que 1la consideracién de todas 1las
circunstancias fécticas ya resefladas permite entender la
forma en que se desenvolvieron los hechos: la tripulacidn
se vio enfrentada a condiciones meteoroldégicas adversas de
las cuales tenian previa noticia, pero sin dimensionar la
importancia que tendrian para el desempefio de la nave, lo
cual requiridé una reaccidén rapida ante la posibilidad de
que dicho escenario les impidiera el aterrizaje. Si bien no
se pudo dar por establecido que la primera pasada por la
pista del aerddromo fuera un intento frustrado de llegar a
tierra, lo cierto es que luego de realizar la maniobra
“gota de agua” se hizo una segunda pasada Y, a

continuacidén, el trayecto otorgaba dos opciones, esto es,
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rodear la isla Santa Clara o pasar por el canal gue se
forma entre ésta y Robinson Crusoe.

Tratadndose de un vuelo con punto de no retorno y que,
conforme se dio por establecido, no contaba con combustible
suficiente siquiera para aterrizar en el aerddromo de
alternativa, 1lo cual hacia perentorio descender en Juan
Fernandez puesto que no existia otra posibilidad, es
posible comprender la presidén que pesd sobre los pilotos
para realizar un trayecto mas corto y optar por el canal
entre las islas, aun cuando las condiciones meteoroldgicas
adversas del lugar eran conocidas.

Al ingresar a dicho canal a Dbaja altura, la
cizalladura del viento disminuydé la capacidad de maniobra,
lo cual derivd, conforme lo concluyen de manera conteste
tanto el Metaperitaje como el informe de la empresa Airbus
Military, en una pérdida de control, a alta velocidad vy
baja altitud sobre la superficie del  mar, con las
consecuencias lamentables gque ya son conocidas.

Trigésimo: Que, establecida la falta de servicio, el
Fisco de Chile reprocha, ademds, la forma en que se asentd
una relacidén de causalidad entre ésta y el dafio demandado.

Respecto del vinculo causal, corresponde tener
presente que un hecho es condicién necesaria de un cierto
resultado cuando, de no haber existido aquél, éste tampoco

se habria producido. Asi, se ha sefialado por la doctrina:
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"El requisito de causalidad se refiere a la relacidn entre
el hecho por el cual se responde y el dafo provocado (..) la
causalidad expresa el mds general fundamento de justicia de
la responsabilidad civil, porque la exigencia minima para
hacer a alguien responsable es que exista una conexidn
entre su hecho y el dado" (Enrique Barros Bourie, Tratado
de Responsabilidad Extracontractual, primera edicidén afio
2008, Editorial Juridica de Chile, péagina 373).

La doctrina nacional distingue hoy dos elementos
integrantes de la relacién de causalidad. El primero es el
denominado "elemento natural", en virtud del cual se puede
establecer que "un hecho es condicidn necesaria de un

cierto resultado cuando de no haber existido la condiciédn,

el resultado tampoco se habria producido" (obra citada,
pagina 376) . El segundo, corresponde al "elemento
objetivo", para cuya configuracidén es indispensable que el

dafio producido pueda ser imputado normativamente al hecho
ilicito. De este modo, una vez determinada la causalidad
natural, debe procederse a verificar si el dafio puede ser
atribuible a la conducta desplegada.

Trigésimo primero: Que, en el caso de autos, si bien
es cilerto que el Casa - 212 se enfrentdé a condiciones
extremas de cizalladura de viento en el canal que se forma
entre las islas Robinson Crusoce vy Santa Clara, resulta

incuestionable que el hecho de la demandada, en 1los
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términos en que ya se ha establecido, constituye la causa
directa del accidente y el consiguiente fallecimiento de
los ocupantes de la nave. En efecto, el cumplimiento del
deber de planificaciédn que pesa sobre el piloto al mando de
la misién, en los términos dispuestos por el Manual de Fase
del avién - esto es, analizando tipo de carga,
meteorologia, performance, seleccién de ruta, nivel de
vuelo y cédlculo de combustible como consideraciones minimas
- habria permitido advertir que el vuelo, en la forma en
que estaba originalmente dispuesto, no cumplia con las
condiciones esenciales para despegar. Debia la institucién
disponer el pesaje de la totalidad de 1los pasajeros,
tripulacién y equipaje antes de abordar para asi,
conjuntamente con el peso del combustible determinar si se
cumplia con los estandares recomendados; luego,
correspondia recabar la informacién meteoroldgica més
actualizada posible de manera presencial con el
previsionista, tomando en consideracién la naturaleza no
regulada del aerdéddromo de destino y la circunstancia
conocida de tratarse la isla Robinson Crusoe de un lugar
complejo para el aterrizaje; con lo anterior, seria
factible un célculo en orden a si la aeronave podia o no
operar bajo las condiciones previstas, puesto que también
era sabido que el Casa - 212 por su gran envergadura alar,

es méas susceptible de verse afectado en escenarios de
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viento cruzado; sbélo cumplidos estos pasos se podria
determinar la ruta, horario y nivel de wvuelo, considerando
siempre combustible adicional en los términos consignado
por el sefialado Manual de Fase; finalmente, todos estos
antecedentes debian, conjuntamente con otros relevantes,
ser plasmados correctamente en el plan de vuelo y en el
manifiesto de ©pasajeros, a fin que las autoridades
competentes - particularmente la Direccidén General de
Aerondutica Civil - tomaran adecuado conocimiento de ellos.

Por otro lado, de haberse ejercido eficientemente la
obligacién de fiscalizacidén que pesaba sobre la cadena de
mando institucional, las falencias anteriormente anotadas
se habrian advertido - con lo cual el despegue del avidén no
habria podido ser autorizado - o, a lo menos, se habria
tomado conciencia de la inexistencia de protocolos vy
procedimientos necesarios para el control efectivo de las
naves, el desarrollo de las actividades de wvuelo y la
coordinacién y manejo de las operaciones, todas omisiones
por las cuales, segun consta en autos, se aplicaron
sanciones administrativas a distintos funcionarios de la
Fach.

Trigésimo segundo: Que todas las circunstancias vya
anotadas son, como se ha dicho, la causa directa del
accidente, puesto que fueron determinantes para dque el

piloto del avidén Casa - 212 se hubiera visto compelido,
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ante el escenario meteoroldgico reinante, a ingresar al
lugar donde finalmente ocurrid la tragedia.

Trigésimo tercero: Que, arribados a este punto, resta
referirse a la excepcidén de caso fortuito opuesta por el
Fisco de Chile vy, relacionado con ella, la infraccién
denunciada respecto del articulo 45 del Cédigo Civil.

Trigésimo cuarto: Que, en términos generales, el caso
fortuito alude a las circunstancias gque no pudieron ser
objeto de deliberacidén al momento de actuar y que por lo
tanto no pueden atribuirse a una falta de la diligencia
exigida. “La previsibilidad no hace referencia a un
fendémeno psicoldégico, sino a aquello que debid ser
previsto, atendidas las circunstancias. Como ocurre en
general con los elementos del juicio de negligencia, la
previsibilidad se valora en abstracto, considerando el
discernimiento de una persona diligente. Asi, se ha fallado
que 'no hay culpa cuando el hecho no pudo razonablemente
ser previsto'. En igual sentido se ha declarado que cuando
se actua con culpa “el agente infringe el deber exigible,
menospreciando la atencidn y cuidado que debe en su obrar,
a los bienes o interese ajenos, pudiendo y debiendo prever
el darno que en ellos causaria si ejecuta el acto
voluntario”. (Barros Bourie, ob. cit. péag. 90).

Trigésimo quinto: Que el caso fortuito tiene wuna

definicidén legal en el articulo 45 del Cdbdigo Civil como el
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“imprevisto a que no es posible resistir”. La doctrina
tanto nacional como comparada reconoce tres elementos
indicadores del caso fortuito, esto es, un hecho externo,
imprevisible e irresistible.

En un sistema de responsabilidad de caracter
subjetivo, en la naturaleza del caso fortuito pasa a ser
determinante la estimacidén de la diligencia a que el deudor
estaba obligado, por lo que dependerd necesariamente de la
circunstancia de si el deudor empleé o no la diligencia vy
cuidados debidos para prever este hecho o para evitarlo, si
fue previsto. Para que el hecho se repute como fortuito, es
necesario que en él no se encuentre en relacidén alguna de
efecto a causa con la conducta culpable del deudor. En
consecuencia, no se puede calificar por si sélo de fortuito
a un determinado acontecimiento sin hacer una valoracidén de
la diligencia del agente; esta calificacién depende
fundamentalmente de la conducta del agente frente al hecho.
La prueba del caso fortuito se traduce, entonces, en la de
los elementos que lo constituyen, los cuales deben
concurrir copulativamente, siendo ellos indivisibles.

El aspecto de mayor importancia en el caso fortuito es
la naturaleza imprevista del hecho, por cuanto pasard a
tener este caracter cuando se han adoptado todas las
precauciones que aconseja la ciencia o la prudencia para

evitar el riesgo, no en lo que éste consista. Asi, que el
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suceso se produzca por causas naturales no llega a importar
caso fortuito, sino que la ocurrencia del mismo sea © no
previsible. La previsibilidad depende principalmente del
modo cémo el suceso ocurre, no de un céalculo de
posibilidades, probabilidades o porcentaje de ocurrencia.
La diligencia, cuidado y cumplimiento de las obligaciones
de seguridad y cuidado resultan indispensables de
aquilatar. En el evento que se esté ante una omisidén pasa a
tener importancia la representacién, es un elemento
psicolbégico. Esta intervencidén tiene, como unica finalidad,
el objetivo de quitar al hecho los —caracteres de
imprevisible, de hacerlo previsible, de actuar en tal forma
sobre las circunstancias concomitantes al hecho que 1la
diligencia y cuidado empleados hagan que el evento escape a
las previsiones exigidas, quede fuera de la o6rbita de los
sucesos que racionalmente se hayan podido prever.

La conducta del agente se relaciona en forma més
directa con la irresistibilidad del hecho, esto es, con las
circunstancias de que el suceso haya sido superior a las
fuerzas del agente, de tal manera que éste no haya podido
impedir los efectos dafiosos del suceso, no obstante las
precauciones impuestas por la diligencia que debid emplear.
Ello puede obtenerse mediante la oposicidén de defensas que
se haga frente a un evento, las que deben ser iddéneas para

evitar sus efectos. Si ocurre el hecho dafioso y el deudor
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le habia opuesto las defensas necesarias para evitarlo
(medidas de previsidén) y estas medidas eran iddbneas para
impedir sus efectos dafiosos (medidas de resistencia), segun
lo aconsejan la ciencia y la prudencia, y — no obstante la
diligencia y cuidado empleados — por obra de la violencia
incontrolable del evento, el dafio se produce, siendo por lo
mismo para él insuperable, entonces podemos decir que el
hecho ha sido irresistible.

Se exige también del agente el empleo de cierta
diligencia y cuidado, y si aquél prescinde de ésta incurre
en culpa o) dolo, desaparece el requisito de la
irresistibilidad y el hecho se le hace imputable.

Resulta imprescindible investigar sobre si el hecho,
que se invoca como fortuito, es la verdadera causa del dafio
producido. En otros términos, se hace menester indagar
acerca de la relacidén causal que puede existir entre el
acontecimiento y el perjuicio, y la solucidén que esta
indagacién proporcione, tendr& que variar necesariamente en
cada situacidén particular.

Naturalmente, no debe mediar intervencidén alguna del
agente en esta relacidén causal entre el hecho y el dafio. Si
la relacidén causal es rota por culpa del obligado, el hecho
pasa a serle imputable y pierde entonces su categoria de
eximente de responsabilidad. Es indispensable que no exista

culpa del agente en la ocurrencia del hecho, puesto que el
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caso fortuito se traduce en la falta de culpa del agente vy,
en consecuencia, no hay caso fortuito cuando existe culpa
precedente o concomitante al hecho.

Trigésimo sexto: Que la imprevisibilidad se entiende
que es una calificacidén de caracter relativa, gque puede
aplicarse a un suceso segun lo acostumbrado e}
desacostumbrado conforme a un proceso intelectual légico y
racional, el que esta Siempre subordinado a la
circunstancia de que se refiera a acontecimientos que
racionalmente hayan podido preverse; y que depende no del
hecho mismo, sino de la manera cbémo éste se presenta — en
relacién a sus factores externos, pero concomitantes —;
todo lo cual debe descansar sobre una evaluacidén de la
conducta del agente, referida al grado de diligencia que
éste debid emplear.

Este elemento debe determinarse en concreto, es la
previsién y la prevencidédn ante los dafios que se ha
representado o que ha debido representarse el agente,
aquello que es necesario determinar. Se puede advertir que
no es el dafio mismo el que debe estar a la vista, sino la
obligacién de precisarlo, de llegar a conocerlo.

Para que se lo pueda considerar previsible el evento
dafioso es indispensable relacionarlo objetivamente a otras
circunstancias concretas, de modo gque no existe un tipo

ideal de fendémeno que sirva como medida para establecer si
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un hecho es o no previsible; aquello que le da este
cardcter a un hecho son las circunstancias especificas que
lo rodean.

A lo expuesto se agrega el antecedente que lo exigido
por la doctrina y la jurisprudencia, es actuar en la vida
con la debida y esperara diligencia y cuidado, otorgando la
calidad de imprevisto al suceso solamente en el evento que
si se hubieren adoptado todas las medidas que la precaucidn
aconseja, y sin embargo, el hecho igualmente se produce.

Trigésimo séptimo: Que, finalmente, la
irresistibilidad se refiere a la conducta del agente
frente a un suceso en vias de ocurrir, inminente, o vya
ocurrido, y consiste en defensas que se oponen al hecho
imprevisto tendientes a evitar sus efectos dafiosos. Es la
previsibilidad de un suceso aquello que obliga a una
persona a adoptar las medidas de diligencia vy cuidado
tendientes a evitarlo y, si este hecho dafioso igual ocurre,
no obstante las medidas adoptadas, el suceso puede ser
calificado de improviso.

Sin embargo, para atribuir a tal acontecimiento que
origindé dafios a un tercero, el caracter de irresistible, es
necesario que las medidas de defensa que se implementaron
para que no ocurriera o minimizar sus consecuencias, sean
de tal entidad y pertinentes que sean eficientes, eficaces

y efectivas para evitar el evento dafioso o sus
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consecuencias, por tanto, corresponde ponderar la calidad,
entidad, pertinencia e idoneidad de 1las medidas que se
dispusieron, las cuales deben ser las adecuadas para
evitarlo.

En otras palabras, para que el hecho sea irresistible
y permita su calificacidén de caso fortuito, es necesario
que el obstéculo para el agente sea insuperable, no sdélo
para la persona concreta que estd vinculada a imperativo
legal, sino también para toda otra persona colocada en
anadloga circunstancia, esto es, que la prevencidn no pueda
ser ejecutada por nadie ante la situacidédn planteada.

Trigésimo octavo: Que, aclarado el marco tedbrico a la
luz del <cual corresponde analizar los hechos, vya ha
resultado acreditado el incumplimiento culpable de la Fach
en cuanto a sus deberes de planificaciédn y fiscalizaciédn
del wvuelo del Casa - 212, al estar probado que la
observancia de una serie de pasos y la adecuada confeccidn
y revisién del plan de vuelo hubiera evidenciado 1los
riesgos concretos de que el avidén tuviera dificultades en
el desarrollo del trayecto y en su aterrizaje.

En este orden de ideas, la misma demandada reconocid
que el avidén iba con sobrepeso, a un aerddromo no regulado,
en un vuelo con punto de no retorno que debia esa
caracteristica a la cantidad de pasajeros a transportar,

que nunca se contempld instalar los estanques sub alares de
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combustible y que era conocida la existencia de
inestabilidad post frontal en la zona de destino, todo lo
cual ciertamente exigia una actuacién consistente en
observar con mayor rigurosidad los deberes contemplados en
su normativa interna, que precisamente estadn establecidos
para la seguridad de los tripulantes y pasajeros.

El Fisco de Chile sitta la causa directa del accidente
en el fendbmeno meteoroldgico. Sin embargo, tal como se ha
indicado anteriormente, el nexo causal reconduce
directamente a las acciones y omisiones en que se incurrid
antes de iniciar el vuelo, por cuanto todas ellas generaron
un estado de cosas que obligd a la tripulacidn a ejecutar
una maniobra arriesgada, como era sobrevolar el canal que
se forma entre las islas Santa Clara y Robinson Crusoe,
ante la imposibilidad de continuar el trayecto,
adentrandose en un sector cuyas caracteristicas
especialmente complicadas eran conocidas, tomando en
consideracién que el piloto Ricardo Schafer Graf, quien
aterrizé horas antes, también presentd problemas vy, de
hecho, en su declaracién judicial en sede penal, manifestd
que sabia los riesgos de haber sobrevolado el canal, razdn
por la cual tomdé otro recorrido.

En consecuencia, en concepto de esta Corte el énfasis
en el anadlisis debe situarse en la omisién de la debida

planificacién del trayecto vy asi resultaba plenamente
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previsible que un avién cuyo vuelo no fue planificado
adecuadamente, ante un escenario de inestabilidad post
frontal - condicidén que era conocida desde antes de
despegar en Santiago - en una zona de vientos a lo menos 20
nudos y muy superiores, sin posibilidad fisica de aterrizar
en otro lugar por cuanto iba con sobrepeso y no contaba con
combustible suficiente para wviajar hacia el aerdédromo
alternativo, sufriera un siniestro como el ocurrido y la
Fach no podia menos que representar su ocurrencia.

Tampoco puede estimarse que se trate de un hecho
irresistible puesto que, segun se ha razonado, podria haber
sido evitado, puesto que las falencias en la preparacidén vy
fiscalizacidén del wvuelo debieron haberse advertido con
mediana diligencia, todo lo cual habria 1llevado a
reprogramar el viaje, en busca de condiciones
meteoroldgicas més favorables o, a lo menos, a reconsiderar
el numero de pasajeros y la cantidad de combustible de que
se disponia.

En efecto, en Jjuego se encontraba no solamente la
correcta aplicacidén téctica de las normas institucionales,
sino la vida de un grupo de civiles y militares.

Trigésimo noveno: Que, en concordancia con lo que se
viene resolviendo, esta Corte ha seflalado con anterioridad:
“Que en cuanto a los efectos de los sistemas frontales,

éstos no constituyen un caso fortuito o fuerza mayor,
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atendido que no concurre el requisito de la
imprevisibilidad por cuanto en la zona donde se presentan
son fendmenos naturales probables. En las condiciones
referidas no resulta atingente sostener que la empresa
concesionaria se viera enfrentada a un Imprevisto imposible
de resistir. Precisamente era previsible que el sistema
frontal causara estragos en las instalaciones y sistemas de
distribucidén, sin embargo, se podrian haber evitado o
mitigado las consecuencias lesivas para el sistema
eléctrico, si se hubieran adoptado las medidas necesarias
para procurar la continuidad del servicio” (CS Rol
N°20.271-2018 motivo 9°).

Cuadragésimo: Que, rechazada la concurrencia del caso
fortuito, se acredita la falta de servicio de la demandada,
en cuanto a la adopcidén de medidas para evitar el evento
dafioso y su vinculo causal con los dafios demandados, de
modo que el arbitrio de nulidad sustancial no podréa
prosperar.

Cuadragésimo primero: Que, ya establecida la
responsabilidad fiscal, corresponde analizar el recurso de
casacién en el fondo deducido por la parte demandante, que
se centra Unicamente en el lucro cesante demandado vy
rechazado por los sentenciadores del grado.

Cuadragésimo segundo: Que se ha sostenido que el lucro

cesante es la ganancia frustrada que no se logra por causa
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del hecho fuente de responsabilidad, en circunstancias que
era dable esperar conforme al curso normal de las cosas.

Atendida su naturaleza, resulta evidente que la
determinacidén de este rubro, al vincularse con un hecho
futuro, siempre genera incerteza, sin embargo, aquello no
puede ser un obstaculo insalvable, pues su aceptacidn se
vincula con la existencia de probanzas gue conduzcan a
concluir gque es razonable aceptar que el hecho futuro
habria tenido lugar.

Cuadragésimo tercero: Que el articulo 1556 del Cdédigo
Civil dispone: “La indemnizacidén de perjuicios comprende el
dafio emergente y lucro cesante, ya provengan de no haberse
cumplido la obligacidn, o de haberse cumplido
imperfectamente, o de haberse retardado el cumplimiento.

Exceptuanse los casos en que la ley la limita
expresamente al dafilo emergente”.

Asi, en el caso concreto, se dio por establecido que
Joaquin Arnolds Reyes era el sustento econdmico de su
familia, formada por los demandantes, prestaba servicios de
ingenieria y percibia anualmente los ingresos que constan
en las declaraciones anuales de renta que se acompafiaron en
autos, de todo lo cual se desprende que la victima del
accidente fue privada de las ganancias que obtenia por su
actividad laboral vy, por tanto, también fueron reducidos

los montos que, como padre de familia, aportaba en
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beneficio de su cbényuge e hijos menores de edad, sin que
resulte relevante la situacidén social después de la muerte
- esto es, como indican los falladores, la disolucidén o no
de la entidad societaria - sino la proyeccidén de aquello
que habria ocurrido de no haberse verificado el hecho
dafioso, a la luz de la prueba rendida, examen gque no se
observa en la decisidén impugnada.

Cuadragésimo cuarto: Que, en consecuencia, vy sin
perjuicio de las consideraciones a la luz de las cuales se
fije finalmente un monto para el lucro cesante, se trata de
un dafio cierto que, en tal calidad y al tenor de 1lo
dispuesto en el citado articulo 1556 del Cédigo Civil,
merece ser indemnizado, por cuanto resulta atribuible al
actuar de la demandada.

Al no disponerlo asi, los sentenciadores han incurrido
en infraccidén de dicho precepto, yerro Jjuridico gque ha
tenido una influencia sustancial en lo dispositivo del
fallo, por cuanto motivd el rechazo de un rubro
indemnizatorio que debid haber sido concedido,
circunstancia que motiva el acogimiento del arbitrio de
nulidad sustancial de la parte demandante, segun se dird a
continuacién.

Por estas consideraciones y de conformidad adem&s con
lo que disponen 1los articulos 764, 765, 767 y 805 del

Cébdigo de Procedimiento Civil, se rechaza el recurso de
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casacién en el fondo deducido en 1lo principal de la
presentacién de fojas 1460 en contra de la sentencia de
veintisiete de septiembre de dos mil dieciocho, escrita a
fojas 1442 y se acoge el arbitrio de nulidad sustancial
entablado a fojas 1453, en contra de la misma decisidén, la
que por consiguiente es nula y se la reemplaza por la que
se dicta a continuacidn.

Se previene dgque el Ministro sefior Mufioz concurre
acogimiento del recurso de casacidén deducido por la parte
demandante y al rechazo del arbitrio planteado por el Fisco
de Chile, pero no comparte los motivos duodécimo a décimo
sexto, relativos al régimen de atribucidén de
responsabilidad que debe regir para las Fuerzas Armadas y
la fuente de éste, teniendo, en su lugar, presente:

1° Que, como lo ha sostenido en reiteradas
oportunidades, el régimen de responsabilidad del Estado se
rige por el Derecho Publico y la nocidén de falta de
servicio, sin que pueda ser aplicado el Derecho Civil por
analogia o Derecho ComGn, por cuando reposan en nociones,
fundamentos y evolucidén diferentes.

2° Que el sistema de atribucién de responsabilidad de
la Administracién se sustenta en la falta de servicio,
régimen que se desprende tanto del articulo 38 de la
Constitucidén Politica de la RepUblica, como de los

articulos 4° y 42 de la Ley N°18.575.
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3° Que, incluso de estimarse inaplicables las normas
del Titulo II del citado cuerpo legal, igualmente se debe
tener en consideracidén el sistema basado en la nocidn de
falta de servicio, tanto por asi disponerlo el articulo 4°
de la misma ley, como desprenderse de la historia
legislativa de esa normativa.

Acordada con el voto en contra de la Ministra sefiora
Sandoval, quien estuvo por rechazar el recurso de casacidn
en el fondo interpuesto por la parte demandante, teniendo
para ello presente:

1° Que, tal como se ha indicado, el arbitrio de los
actores se limita a dimpugnar la sentencia unicamente en
aquella parte que no les concede indemnizacidédn por concepto
de lucro cesante.

2° Que del examen de los antecedentes, fluye que este
rubro fue rechazado en primera instancia por falta de
prueba - motivos que luego fueron hechos suyos por la
decisién de segundo grado - en razdén de la ausencia de
antecedentes ciertos y objetivos para el establecimiento de
su existencia y monto, por cuanto las declaraciones anuales
de renta, correspondientes a los impuestos personales de la
victima en los afios tributarios 2010 a 2012, 1nicas
probanzas acompafiadas sobre el punto, aun cuando podrian
constituir la Dbase para presumir una renta promedio, no

resultan suficientes para avaluar el monto concreto de
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aquello que efectivamente se dejdé de percibir por su
sucesién.

A esa conclusidén se arriba luego de examinar dichas
declaraciones y constatar que no aportan mayores datos
respecto de los retiros que en ellas aparecen y qgue
sustentan el calculo realizado por los actores; en efecto,
nada se acredité6 en cuanto a si ellos provienen de una o
mas sociedades y, si asi fuera, de su naturaleza juridica,
su objeto social y su vigencia; como tampoco su avaluacidn
precisa y su percepcidédn constante por la victima, de modo
de poder conectar causalmente su pérdida con la falta de
servicio cometida por la demandada. De este modo, los
demandantes no dieron cumplimiento a lo establecido en el
articulo 1698 del Cbébdigo Civil, que hace recaer en ellos el
peso de la prueba en esta materia.

3° Que, por su parte, el recurso de casacibén en el
fondo de 1los actores se construye sobre la base de qgue
aquel lucro cesante seria cierto y, en cuanto a su monto,
estaria constituido por aquel gque se expresa en la
declaracién de renta bajo el céddigo “retiros”, dividido por
los 12 meses del afio, ello, para cada una de las tres
anualidades anteriores al fallecimiento.

Sin embargo, tal como ya se ha expresado, tales hechos

no han sido asentados en la causa, muy por el contrario,
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los fallos de primer y segundo grado concluyen que el lucro
cesante y su monto no fueron acreditados.

4° Que la variacién de los hechos asentados en la
causa es ajena a un recurso de esta especie, destinado a
invalidar una sentencia en los casos expresamente
establecidos por la ley. En efecto, en la casacidén se
analiza la legalidad de una sentencia, lo cual significa
que se realiza un escrutinio respecto de la aplicaciédn
correcta de la ley y el derecho, pero los hechos como
soberanamente los han dado por probados o sentados 1los
magistrados a cargo de la instancia no pueden modificarse
por esta Corte, a menos que se haya denunciado y comprobado
la efectiva infraccidén de normas reguladoras del valor
legal de la prueba.

5°  Que, como reiteradamente esta Corte lo ha
precisado, las normas reguladoras de la prueba se entienden
vulneradas cuando los sentenciadores invierten el “onus
probandi” o carga de la prueba; cuando rechazan pruebas que
la ley admite; aceptan las que la ley rechaza; desconocen
el valor probatorio de las que se hayan producido en el
proceso cuando la ley les asigna uno preciso de caréacter
obligatorio, o alteran el orden de precedencia que la ley

les otorga, nada de lo cual ha ocurrido en este caso.
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Ninguna de estas disposiciones es acusada como
infringida en el recurso, puesto que Unicamente se denuncia
la transgresidén de normas sustantivas.

6° Que, en consecuencia, los hechos asentados en la
sentencia recurrida resultan inamovibles para este Tribunal
de Casacidén, pudiendo inferirse que el recurso se construye
contra ellos e intenta variarlos, proponiendo otros que a
juicio de 1la recurrente estarian probados y que no se
establecieron por los Jjueces del fondo, todo 1lo <cual
impide, en concepto de esta disidente, el acogimiento del
arbitrio.

Registrese.

Redaccidén a cargo del Ministro (S) seflor Zepeda y la
prevencidén y disidencia, de sus autores.

Rol N°

Pronunciado por la Tercera Sala de esta Corte Suprema

integrada por los Ministros (a) Sr. Sergio Mufioz G., Sra.
Maria Eugenia Sandoval G., y Sra. Angela Vivanco M., el
Ministro Suplente Sr. Jorge Zepeda A., y el Abogado

Integrante Sr. Jorge Lagos G. Santiago, 29 de mayo de 2020.

SERGIO MANUEL MUNOZ GAJARDO MARIA EUGENIA SANDOVAL GOUET
MINISTRO MINISTRA
Fecha: 29/05/2020 14:28:55 Fecha: 29/05/2020 14:33:07
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JORGE EDUARDO SAEZ MARTIN
MINISTRO DE FE
Fecha: 29/05/2020 14:37:27

En Santiago, a veintinueve de mayo de dos mil veinte, notifiqué en
Secretaria por el Estado Diario la resolucion precedente.

JORGE EDUARDO SAEZ MARTIN
MINISTRO DE FE
Fecha: 29/05/2020 14:37:28
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Santiago, veintinueve de mayo de dos mil veinte.

En cumplimiento a lo preceptuado por el articulo 785
inciso 1° del Cdédigo de Procedimiento Civil, conforme al
cual la competencia de esta Corte se extiende unica vy
exclusivamente a los aspectos objeto del recurso acogido
que, en el presente caso, se limitan al anédlisis del lucro
cesante demandado, se ©procede a dictar el fallo de
reemplazo, consecuente al de nulidad que antecede.

Vistos:

Se reproduce la sentencia en alzada, con excepcidédn de
sus considerandos trigésimo sexto, trigésimo noveno vy
cuadragésimo, que se eliminan.

Se dan por reproducidos, ademéds, los motivos primero,
segundo y duodécimo del fallo anulado, no afectados por la
decisidén invalidatoria.

Y se tiene, en su lugar y, ademas, presente:

Primero: Que, segun se ha razonado en los motivos
vigésimo segundo a trigésimo octavo del fallo de casacidén
que antecede, las omisiones, falta de planificacién, de
rigurosidad y de aplicacién de la normativa interna en los
momentos previos y coetdneos al vuelo del avién Casa - 212
el dia 2 de septiembre de 2011, permiten concluir la
existencia de una falta de servicio de la demandada, puesto
que se incurrid en actuaciones defectuosas y omisiones, en

inobservancia a la normativa que resultaba de aplicacién
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imperativa y que establece obligaciones dirigidas a la
seguridad y eficiencia del wvuelo.

A las falencias anteriores, se suman las condiciones
del aerddromo de destino, las cuales elevaban el estéandar
de cuidado que debia observar la tripulacidén por cuanto, al
tratarse de un recinto no regulado, carecia de servicios
aeronauticos, como también de medios iddéneos, eficientes y
eficaces para una adecuada alerta sobre las condiciones
meteoroldégicas imperantes en el lugar.

Finalmente, el mando de la Fach también omitidé ejercer
su deber de fiscalizacién en el cumplimiento de 1la
normativa obligatoria para estos efectos, como tampoco
ejercid control positivo sobre la misién y los medios con
que ella se desarrollb.

Segundo: Que los actos vy omisiones vya reseflados
provocaron que, ante condiciones meteoroldgicas adversas,
considerando la imposibilidad de arribar al aerddromo de
alternativa, lo cual hacia perentorio para la tripulaciédn
descender en Juan Ferndndez puesto que no existia otra
posibilidad, el piloto del Casa - 212 optd por dirigirse
canal que se forma entre las islas Robinson Crusoe y Santa
Clara, aun cuando las condiciones meteoroldgicas adversas
del lugar eran conocidas, al tratarse éste de un trayecto
méds corto que otros que ofrecia la geografia del lugar del

destino.



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Al ingresar a dicho canal a Dbaja altura, la
cizalladura del viento disminuydé la capacidad de maniobra,
lo cual derivé en una pérdida del control de la nave, a
alta velocidad y baja altitud sobre la superficie del mar,
con el consecuente siniestro en el cual fallecieron todos
los ocupantes del avidn.

Tercero: Que los mencionados actos y omisiones en que
incurrié la demandada fueron la causa directa del hecho en
que se sustenta la accidédn, resultando dafios que sus
funcionarios no pudieron menos gque haberse representado,
més aun cuando estaban en conocimiento que la isla Robinson
Crusoe presentaba a la fecha y hora del vuelo, condiciones
de inestabilidad post frontal y vientos, sin que conste que
hubieren tomado las medidas de resguardo frente a un
resultado que resultaba previsible y susceptible de ser
evitado con mediana diligencia, todo lo cual excluye la
concurrencia de un caso fortuito.

Cuarto: Que, en consecuencia, nace la responsabilidad
indemnizatoria de la Fuerza Aérea de Chile respecto de los
demandantes, cuyas calidades de cdédnyuge e hijos de Joagquin
Arnolds Reyes, ©pasajero del avién Casa - 212, fue
acreditada y, a mayor abundamiento, no fue discutida.

Quinto: Que, en aquella parte que respecta al lucro
cesante demandado, éste se funda en que la victima, en los
tres afios anteriores a su fallecimiento, recibidé ingresos

por $53.666.026 en promedio anuales, lo cual equivale a un
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ingreso promedio mensual de $4.472.168. A ello afiade un
reajuste del 3% anual y una tasa de descuento del 4,37%
anual.

Considerando que la muerte se verificé cuando la
victima tenia 40 afos, de modo que le restaban 25 afios de
actividad laboral, los actores arriban a un monto demandado
por este concepto, de $1.135.034.620.

Sexto: Que se acompafiaron a la causa las declaraciones
de impuestos anuales de Joaquin Arnolds Reyes,
correspondientes a los afios tributarios 2010, 2011 y 2012,
donde se registra como actividad la prestacidén de servicios
de ingenieria.

Respecto al monto de sus ingresos, aparece el
siguiente detalle, conforme al cual, ademéas, puede

obtenerse un monto promedio mensual:

Aio Retiros Rentas art. | Ingreso
tributario 42 N°1 ILey |promedio
de la Renta |mensual
2010 $52.124.500 $7.904.363 $5.002.405
2011 $53.727.500 $4.477.292
2012 $57.113.277 $4.759.440

Es necesario hacer presente que los actores discurren
sobre la Dbase del concepto de ingresos y no de rentas,
puesto que esto Ultimo habria llevado, ademés, a considerar
otros rubros en su base de célculo, como los gastos

rechazados y pagados en el ejercicio, en tanto incrementos
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a la renta o las rebajas a la base imponible por concepto
de intereses pagados por créditos con garantia hipotecaria,
en el afio tributario 2011, los cuales no forman parte de la
base de cdlculo que se construye en la demanda.

Séptimo: Que la controversia respecto del 1lucro
cesante ha sido vinculada en el fallo impugnado con la
vigencia o no de la sociedad desde 1la cual la victima
realizaba los retiros. Sin embargo, ella resulta
irrelevante en concepto de esta Corte, puesto que, aun
cuando la sociedad respectiva se hubiese disuelto por la
muerte de uno de sus socios - en el entendido de tratarse
de una sociedad de personas - lo cierto es que antes de
dicho evento, que no habria ocurrido de no mediar el hecho
de la demandada, la victima percibia de manera periddica
montos que no pueden sino atribuirse a su trabajo y que
fueron interrumpidos de manera subita.

El desconocimiento de la naturaleza juridica de dicha
sociedad impide afirmar, como lo hizo la representante del
Fisco de Chile en estrados, que los demandantes puedan
seguir realizando retiros en calidad de herederos y, por 1lo
demds, tampoco podrian descontarse posibles cantidades
recibidas por los actores desde el patrimonio social,
puesto que en ese evento, ellas habrian sido recibidas en
una calidad distinta, precisamente la de heredero y no la

de socio.
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Octavo: Que, sin embargo, no puede razonarse en
términos absolutos para sefialar que, de no haber fallecido
Joaquin Arnolds, la sociedad habria continuado reportandole
retiros promedio mensuales con un monto uniforme en el
tiempo. Si bien lo normal y usual es que las sociedades
mantengan su funcionamiento por un lapso a veces
prolongado, ningin antecedente se dispone que permita
lucubrar cudl habria sido el futuro social, permanencia en
el mercado, éxito o fracaso de los negocios u otros
aspectos esenciales para realizar una proyeccidén, todo 1lo
cual desde ya exige una reduccién de la base de céalculo,
puesto que no se trataba de un trabajador dependiente o con
ingresos medianamente regulados, sino de un profesional
liberal que percibia montos variables. Ello, ademés, impide
considerar un reajuste como aquel que viene demandado.

También corresponde tener en cuenta que sdélo parte de
lo percibido por el trabajador fallecido beneficiaria a los
actores de autos, porque es natural y obvio gque todo
trabajador satisface, ademds, sus propias necesidades, cuyo
monto y naturaleza cambian a lo largo de la vida.

Finalmente, tampoco es posible hacer, sobre la base de
datos concretos, una estimacidén sobre si Joaquin Arnolds
Reyes habria conservado o no, hasta sus 65 afios de edad, la
capacidad de trabajo de que gozaba a los 40, lo cual
también constituye un antecedente determinante, tratédndose

de un profesional independiente (vid. Arturo Alessandri
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Rodriguez, De la Responsabilidad Extracontractual en el
Derecho Civil Chileno, cita de Demogue y Ducci Claro
Carlos, Editorial Universitaria, afio 1943, pagina 551).

Noveno: Que todas estas circunstancias configuran
factores que impiden tomar como base de cédlculo del lucro
cesante la mera suma de los ingresos anuales, multiplicada
por la cantidad de afios que restaban para acceder a una
jubilacién y provocan que, en concepto de esta Corte,
corresponda una reduccidén prudencial del 50% de los
ingresos percibidos cada afio.

Décimo: Que, tal como lo reconoce la parte demandante
en su libelo pretensor, también debe ajustarse el monto que
se otorgue a su valor presente (vid. Enrique Barros Bourie,
obra citada, pégina 262 y siguientes) vy, en efecto,
reconoce que corresponderia un descuento anual que esta
Corte fijard prudencialmente, de modo de concluir que el
valor del 1lucro cesante deberd cifrarse en el ingreso
promedio total mensual, por un total de 10 afios.

Considerando que el ingreso promedio mensual, con los
antecedentes ya resefiados, arroja un total de $4.746.379,
se atenderd a la cantidad indicada por los actores de
$4.472.168, arribandose a un monto a indemnizar por
concepto de lucro cesante, de $536.660.160.

Y visto, ademéds, con lo dispuesto los articulos 186 vy
siguientes del Cébdigo de Procedimiento Civil, se revoca la

sentencia apelada de veintiuno de Jjulio de dos mil
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diecisiete, escrita a fojas 990 y siguientes, en cuanto
negd lugar a la indemnizacién del lucro cesante demandado
y, en su lugar, se declara que se acoge dicha pretensién.
Por tanto, se condena al Fisco de Chile a pagar a los
actores la cantidad total de $536.660.160 por concepto de
lucro cesante, debidamente reajustados en la misma forma
que ya viene establecido para la indemnizacién del dafio
moral, esto es, conforme a la variacidén que experimente el
Iindice de Precios al Consumidor, entre la fecha de
ejecutoria de la sentencia y su pago efectivo.

En consecuencia, y de conformidad a lo dispuesto en el
articulo 785 inciso 1° del Cbédigo de Procedimiento Civil,
la demandada dgqueda condenada al pago del lucro cesante
antes referido, como ademéds del dafio moral de $150.000.000
(ciento cincuenta millones de pesos) para cada uno de los
actores, en los términos fijados por la sentencia de
segunda instancia, en su parte no recurrida.

Cada parte pagarad sus costas.

Acordada con el voto en contra de la Ministra sefiora
Sandoval, quien estuvo por confirmar en todas sus partes el
fallo en alzada, en concordancia con los argumentos
vertidos en su disidencia, estampada en el fallo de
casacién que antecede.

Registrese y devuélvase.

Redaccidén a cargo del Ministro (S) seflor Zepeda y la

disidencia, de su autora.
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Rol N° 5572-2019.

Pronunciado por la Tercera Sala de esta Corte Suprema

integrada por los Ministros (a) Sr. Sergio Mufioz G., Sra.
Maria Eugenia Sandoval G., y Sra. Angela Vivanco M., el
Ministro Suplente Sr. Jorge Zepeda A., y el Abogado

Integrante Sr. Jorge Lagos G. Santiago, 29 de mayo de 2020.

SERGIO MANUEL MUNOZ GAJARDO  MARIA EUGENIA SANDOVAL GOUET

MINISTRO MINISTRA
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MARTINEZ MINISTRO(S)
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Fecha: 29/05/2020 14:46:34



Rodrigo Hananias C.
www.aerolegal.cl Abogado Derecho Aeronautico

Autoriza el Ministro de Fe de la Excma. Corte Suprema

JORGE EDUARDO SAEZ MARTIN
MINISTRO DE FE
Fecha: 29/05/2020 14:55:05

En Santiago, a veintinueve de mayo de dos mil veinte, notifiqué en
Secretaria por el Estado Diario la resolucion precedente.

JORGE EDUARDO SAEZ MARTIN
MINISTRO DE FE
Fecha: 29/05/2020 14:55:06



