Santiago, veintinueve de mayo de dos mil veinte.

Vistos:

En estos autos Rol de esta Corte N° 5572-2019, sobre
juicio ordinario de indemnizacién 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 acogidé 1la
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 declaracidn 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 gue Unicamente se resuelve una variacidén del
monto indemnizatorio.

En contra de la decisién anterior, tanto los
demandantes como el demandado deducen recursos de casacidn
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 Cbédigo
Civil, yerro que se materializa al hacer suyo la sentencia
de segundo grado, el motivo trigésimo sexto de la decisidn
de primera instancia, que rechaza la pretensién 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
motivdé que existan 1ingresos que los actores, en sus
calidades de coényuge e hijos del fallecido, dejaron de
percibir y que deben también incluirse en la indemnizacién,
siendo irrelevante su fuente.

Segundo: Que, concluyen, la influencia de los
sefialados errores Jjuridicos en 1lo dispositivo del fallo
resulta ser sustancial, por cuanto motivd el rechazo de la
demanda en aquella parte que exigia una indemnizacidén por
concepto de lucro cesante, en circunstancias que dicha
pretensidén debid ser acogida.

Tercero: Que, en cuanto al recurso de casacidén 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 Cbébdigo Civil en cuanto al establecimiento de una
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falta de servicio, ademéds de los articulos 1437, 2314, 2316
y 2329 en aquello concerniente a la relacién de causalidad
entre ésta y el dafio demandado.

Expone que la sentencia recurrida razona en torno a
que la maniobra del avidén hacia el canal que se forma entre
las islas Robinson Crusoe y Santa Clara es un
comportamiento negligente de la tripulacidén, lo cual es, en
concepto del recurrente, juridicamente errdneo, 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 gque el wvuelo del avidén se
ajustd a las normas de transito y utilizacidén del espacio
aéreo. En este sentido, la decisidén de ingresar al canal
fue una maniobra reglamentaria y razonable para retornar a
la pista wuna vez que las condiciones 1lo permitieran,
configuridndose asi un actuar exento del reproche necesario
para dar por establecida la culpa de los funcionarios.

Asevera dque debe tenerse presente que sbélo hoy,
después de muchos estudios, se puede evaluar que la

decisién de volar al canal colaboré 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 estédndar 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 avidén se produjo por el
fenbmeno meteoroldgico, siendo imposible que los pilotos
previeran la mayor intensidad de los vientos en un punto
geografico especifico; se vold dentro de los parédmetros 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 que no se observa en el
accionar de 1los 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 relacidén de causalidad.

Cuarto: Que, a continuaciédn, se reprocha la
transgresién del articulo 45 del Cédigo Civil, por falta de
aplicacién de la eximente de caso fortuito. Afirma 1la
demandada que el fallo confunde la imprevisibilidad con la
razonabilidad o debida diligencia de una conducta y, a este
respecto, reitera que los datos con que contaban los
pilotos los habilitaban para el vuelo y que el fendmeno
meteoroldédgico fue inusual, circunstancia gque lo hacia
imposible de prever y resistir.

Quinto: Que, finalmente, denuncia la vulneracidén de
los articulos 47, 1698 y 1712 del Cédigo Civil, 341, 384
N°1l y N°2, 426 vy 428 del Cédigo de Procedimiento Civil,
identificando aquéllas como leyes reguladoras de la prueba,
infraccién que se configura al momento de calificarse 1la
maniobra de los pilotos como negligente, para cuyo efecto
los sentenciadores sdbélo 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 Unica 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 1lo cual fluye que los 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 interpretacién 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 Fernandez, falleciendo sus 21
ocupantes.

Exponen que el vuelo se planificd en condiciones tales
que, debido a la 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,
planificdndose un punto de no retorno que motivé 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 misién, la Fach dio la orden de retirarlos.

Afiladen que el vuelo estaba programado originalmente
para 11 pasajeros mas 4 tripulantes, pero luego pasd a
tener 15 pasajeros y 6 tripulantes, esto es, 21 personas a
bordo, de manera que iba cargado al madximo 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 aerdéddromo de Juan Fernadndez, punto de
destino del wvuelo, es conocidamente peligroso y con
dificultades para aterrizar, tiene pista muy corta, rodeada
de acantilados y mar, con fuertes vientos y tiempo
cambiante, todo lo cual demanda una tripulacién

experimentada y con gran cantidad de horas de vuelo. EI1
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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 meteoroldégicas eran medidas en la Bahia de
Cumberland, en el lado opuesto de la isla, a kildémetros de
distancia.

Ademds, el modelo de avién no estd disefiado para
maniobras de aterrizaje con vientos cruzados superiores a
los 22 nudos, circunstancia gque evidencia qgque no era la
nave apta para este viaje puesto que las rachas en la pista
superaban el maximo permitido para la operacidn segura del
avién, ascendiendo a 35 nudos.

Expresan que tampoco habia manual o instructivo de
vuelo especifico para Juan Fernandez, lo cual derivd en que
no se observd un control adecuado de las condiciones de la
travesia vy, 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 1lo resefiado contribuyé a que 1la tripulacién
efectuara maniobras erradas durante los dos intentos de
aterrizaje en la isla, exponiéndose imprudentemente a los

vientos cruzados vy, luego del primer intento, se llevd el
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avién hasta la zona del canal que se forma entre las islas
Robinson Crusce y Santa Clara, caracterizada por fuertes
vientos, area que fue sobrevolada a una altura
peligrosamente baja, circunstancia que dejdé al avidén sin
posibilidad de reacciédn frente a las corrientes %
remolinos.

En cuanto al factor de atribucidén de responsabilidad,
expone que se verificaria wuna falta de servicio de 1la
Fuerza Aérea de Chile, al tenor de los articulos 38 de 1la
Constitucién Politica de la Republica, 4° y 44 de la Ley
N°18.575, puesto que se trata del 6érgano que estaba a cargo
de la ejecucidn del vuelo y su seguridad, considerando que
se tratdé de una misidén 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 1los
ocupantes.

A continuacidbén, citan como fuente de responsabilidad
los articulos 2314, 2329 y 2320 del Cdébdigo Civil.

En cuanto al dafio, uno de los pasajeros del vuelo era
Joaquin Arnolds Reyes, nacido en 1971, quien formaba parte
de la fundacién Desafio Levantemos Chile, cuyos miembros se
dirigian a ayudar a la reconstruccién de la isla, afectada
por el terremoto del dia 27 de febrero de 2010. Los

demandantes son su cédnyuge 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
jubilacidén, ademés de sufrir un dafio moral acrecentado por
la exposicién 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 dario moral.

Octavo: Que se establecieron como hechos no
controvertidos, los siguientes:

1. E1 8 de julio de 2011 la Fundacidén Levantemos Chile
se dirigidé al Coronel de Aviacidén Dennis Harvey Parada,
Jefe del Departamento de Comunicaciones de la Fach, para
invitar a la institucién a participar en el denominado
Proyecto de Reconstruccidén del area de comercio de la
Caleta de Pescadores de la 1Isla Robinson Crusoe del
Archipiélago Juan Fernadndez, solicitando apoyo aéreo para
el traslado del equipo del Programa Buenos Dias a Todos de
Televisién Nacional de Chile, Jjunto con personal de 1la
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, comunicdé al Departamento Comunicacional la
factibilidad de trasladar a la 4isla Juan Ferndndez al

equipo del programa de televisidén, 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 ordené la misidédn de vuelo 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 Aviacién
N°8 emitidé la correspondiente Orden de Vuelo Esc. Apoyo
CBTE N° 83 - 2011 Cdédigo Transponder 6541; Documento Orden
Del C.J.V°B.A./0.M.N°118/2011. Dicho instructivo consignd
como avidén al Casa — 212 N°966; con salida el 1 Septiembre
de 2011 vy regreso el 4 de Septiembre de 2011. Este
documento contiene la siguiente mencidén; “el comandante de
la nave debera dar estricto cumplimiento a lo establecido
en el Manual de Operaciones del Grupo de Aviacidn N°8,
maximizando las normas de seguridad”.

5. La tripulacién estuvo conformada por la Teniente
Carolina Fernadndez Quinteros, el Teniente Juan Pablo Mallea
Lagos, los ingenieros de vuelo Eduardo Jones San Martin y
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 relacidén a todos 1los
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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 institucidén registra en
su informe que el Casa - 212, inicidé el wvuelo 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 basicos 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 cédlculo del peso, se debe utilizar la
llamada Tabla F, gque es el resumen de la carga del avioén,
donde se debe incluir el peso maximo admitido para el
despegue y aterrizaje, estimando el combustible que quedaré
al momento de arribar a destino, la suma del peso operativo
mas el del combustible al momento de aterrizar y restar los
pesos anteriores de aquellos maximos, para asi obtener las
cargas permisibles.

Obran en la causa, ademés, el informe pericial
entregado por la Direccidén de Operaciones del Estado Mayor
General de la Fuerza 2Aérea, 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 madrgenes permitidos.

El reporte de 1la Junta Investigadora del Accidente
describe como peso maximo de despegue de la aeronave 8.100
kilos, sefialando que el calculo de peso estimado fue de
8.264,6 kilos, esto es, un sobrepeso de 164,6 kilos, 1lo
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 maximo autorizado.

Por otro lado, también se incorpordé la Resolucidén 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 estédndares, pero de
haber sido fiscalizado debidamente se habria advertido que
la cantidad de personas que transportaba excedia el maximo
de despegue de la aeronave.

En cuanto al combustible, los antecedentes dan cuenta
que el avién fue cargado con 1.380 litros, quedando 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 avidn, 1indica
éste tiene una capacidad de combustible de 3.496 libras.
Luego expresan que desde Antofagasta despegd con una
cantidad de 3.400 1libras, de modo gque 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 méaxima capacidad
de los tanques de combustible - principales y auxiliares -
su peso es de 1545 kilos y el avidn 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 queddé en los depdsitos 483 kilos, que
suponen una autonomia del avién de 110 minutos
aproximadamente, de lo cual se desprende que la aeronave
alcanz6é las islas con suficiente combustible para intentar
las maniobras de aterrizaje que fueran necesarias o
mantenerse sobrevolando bastante tiempo en un area, 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, descartidndolo como causa del accidente.

Respecto de las comunicaciones, la Norma Dan 91
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 Estacidén Aerondutica Robinson
Crusoe a 10 minutos del arribo y canceld el Plan de Vuelo
en esta frecuencia a las 16:42 horas, efectudndose 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 avidédn mantuvo
comunicaciones regulares.

Por su parte, el informe de Airbus Military que
contiene la transcripcién de dichas comunicaciones, no
reporta ningin 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 informacidén meteoroldbgica, el Manual de
Fase y Aplicacién Tactica del Avidén Casa - 212 sefiala que
como parte de la planificacién del vuelo debe considerarse
la meteorologia tanto del aerddromo de salida, durante la
ruta, en el destino y en las alternativas.

El informe de la Junta Investigadora de Accidentes
consigna que el aerddromo de la Isla Robinson Crusoe es uno
no controlado, razdén por la cual los Previsionistas de la
Direccién Meteoroldégica de Chile, solamente preparan una
situacidén de la ruta y del aerddromo, apoyado por imagenes
satelitales. La condicidén sindéptica de Juan Fernadndez que
se transmite a Santiago es obtenida a través de 1los
observadores meteoroldgicos de la Direccidn General de
Aerondutica Civil, que se encuentran en el pueblo de San
Juan Bautista en la Isla Robinson Crusoce y aquello que se
observa en la estacidén no corresponde necesariamente al
panorama gque se presenta en el aerddromo, que sSe encuentra
a 10 kilémetros de distancia. En este orden de ideas, para
apreciar la cantidad de nubosidad en el aerddromo, se
observan las cédmaras meteoroldgicas que hay en él y para
determinar la base de las nubes, se utilizan los cerros
como referencia, lo cual se complementa con la informacidn

de viento y nubosidad obtenida por parte del cuidador del
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aerddromo. No obstante, las condiciones meteoroldgicas en
los alrededores y particularmente en el sector del canal,
entre las 1islas Santa Clara y Robinson Crusoce donde se
produjo el accidente, no son apreciadas y, por tanto, las
tripulaciones no cuentan con esta informacién. Afiade que
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 informacidén meteoroldgica correspondiente al aerddromo
de la isla Robinson Crusoe fue facilitada a la aeronave la
noche del 1 de septiembre, consignando vientos de direccién
variable a veces 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
descartadndose que haya perdurado hasta las 20:00 horas. Al
momento del accidente la condicidén meteoroldgica era de
vientos fuertes, 25 a 30 nudos, arrachados, con variaciones
en la direccidén horizontal de mas de 90°.

Finalmente, el metaperitaje indica que, en relacidén a
la ruta, la informacidén que fue entregada a la tripulacidn
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 direcciédn
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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 tripulacidén no tuvo conocimiento.
Tanto en la ruta como en la Isla las condiciones climaticas
fueron adversas y la informacidén meteoroldgica en poder de
la tripulacidén no correspondia a las reales.

En aquello gque concierne a la altura de wvuelo, el
Manual de Fase y Aplicacidén Tactica del Avidén 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
instruccidén, 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 fisioldgico de los 10.000 pies, 1lo
cual no tuvo efecto en el desempefio de la tripulaciédn,
aunque experimentdé cambios de niveles de ruta que se
realizaron para franquear nubosidad y posible formacidén de
hielo, determindndose gue se mantuvo en todo momento entre
los 350 y 400 pies y se vio afectada por el viento cruzado.
Durante la maniobra de 1inversioén, 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.

L

HGCLPXDNYX



Afade que la altura de vuelo de la nave sobre el
sector del canal se encuentra por debajo de las maximas de
la isla Santa Clara, cuya elevacidén superior es de 1.226
pies.

El informe de la empresa Airbus Military contiene la
transcripcidédn de las comunicaciones y concluye que la
altitud de la aeronave durante su vuelo por el canal fue
inferior a la altura geogradfica de 1la isla Santa Clara,
menor a 650 pies en la zona donde fueron encontrados 1los
restos.

Finalmente, la pericia evacuada por los Peritos Henry
Cleveland Cartes y Raul Jorquera Conrads, manifiesta que el
avién realizd dos sobrevuelos a la pista, para luego pasar
el canal a una altitud de wvuelo inferior a los 650 pies,
siendo lo mas probable no superior a 440 pies. Asevera que
las condiciones de alta inestabilidad y condiciones de
cizalladura, con turbulencia moderada a extrema, pueden dar
lugar a poderosas rafagas descendentes que facilitan 1la
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 Operacidén de Aeronaves 1lo define como 1la
informacidén 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 Aplicacién Téactica del Avién Casa - 212,
establece que 1la 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 considerd6, ademds, un menor peso para los equipos de
apoyo que se llevaron para la operacidédn y para los dos
especialistas. Aflade 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
decisién si continuar o no, de acuerdo a las condiciones
meteoroldégicas 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 1la tripulacidén no
contara con una planificacidén escrita y detallada del vuelo
a realizar, puesto que, ademds, en el documento presentado
se cometieron una serie de errores, en especial en tiempos
y capacidad del aviédn.

Sobre las condiciones del Aerddromo Juan Fernédndez, no
fue controvertido que se trata de uno no controlado. La

dependencia aerondutica 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 medicién 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 meteoroldédgico localizado en el lugar, a lo cual el
reporte de la Junta Investigadora de Accidentes aflade que
se carece de equipos de comunicaciones que operen en
frecuencia aeronautica vy 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 ningun 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, 1lo
cual impide dar informacidén en tiempo real respecto a las
condiciones reinantes en el area inmediata al aerddromo.

Por uUltimo, sobre de las aptitudes de la tripulaciédn,
la Teniente Carolina Ferndndez era la oficial mas 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 wvuelo en 8 afios, de las cuales 411,9 horas

corresponden a vuelos en un Casa - 212. Su uGltimo viaje al
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archipiélago de Juan Ferndndez se registrdé 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 desempefié como piloto
al mando, siendo de su responsabilidad el funcionamiento y
la seguridad de la aeronave durante el tiempo de wvuelo.
Contaba con licencia de Piloto de Guerra y una experiencia
total de ©13,6 horas de wvuelo en 7 ahos, de las 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 vy
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 vuelo, incluyendo el Casa -
212 y contaban con la experiencia adecuada para operar en
el aerddromo de la isla.

De todo 1lo 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, gque deben
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adoptarse y respetarse desde que el avidén se encuentra en
tierra y previo al despegue y no solamente durante el
trayecto. Ademas, los antecedentes dan cuenta que no existe
certeza de la realidad de 1los 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 razétn 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 <céalculos efectuados para medir
capacidad versus autonomia, consideraron la capacidad total
de almacenamiento de combustible del avidédn, incluidos 1los
estanques sub-alares, o sin éstos. La capacidad maxima de
combustible permitia wuna autonomia de 4 horas con 51
minutos, mientras que el Plan de Vuelo, considerd una menor
y que hace dudar sobre 1la real carga, puesto que el
remanente quedd reducido solo para 33 minutos de wvuelo vy,

con ello, estrechamente se cumplia con los parametros
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obligatorios. Se tratdé de un vuelo que considerd un punto
de no retorno, lo cual obligaba a la tripulacidén a efectuar
los calculos de combustible con una precisidén tal que, ante
cualquier emergencia, permitiera desenvolverse con total
holgura.

El aerdéddromo de destino establecido en el Plan de
vuelo como primario fue Vifia del Mar vy, considerando las
condiciones ideales, esto es, combustible al maximo,
condiciones climdticas Optimas 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 relacidén a la informacidn meteoroldgica, ninguno de
los miembros de la tripulacidén acudid 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 aprobacidédn del Plan de Vuelo, le fue entregada
la meteorologia impresa, preguntdndole el Cabo 1° Alegria,
despachador, si habia efectuado las consultas al
Previsionista Meteoroldgico, respondiendo que si, 1lo cual

efectivamente habria ocurrido ese mismo dia, pero
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telefdénicamente y cerca de las 10:30 horas. Luego del
despegue no hubo preocupacidn por revisar nuevamente, a
pesar que el Manual de Fase en su Capitulo III, preceptua
que el piloto serd personalmente responsable de obtener en
las dependencias correspondientes un completo informe
meteoroldgico que contemple el médximo de informacidn
posible.

Agrega que la tripulacidn conocia condiciones
climéticas 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 kildémetros de la pista
de aterrizaje y que son obtenidas de una camara que
visualiza la pista y la manga de viento con que se mide
este Uultimo, 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 decidid transitar. En este sentido,
si la isla hubiese estado dotada de una implementacidén e
infraestructura apropiada, la tripulacidén hubiese tenido
acceso a una informacibédn mas 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 avidédn Casa - 212 no dio
cumplimiento a la reglamentacién vigente, contenida en las
Normas DAN y DAR, como tampoco en los manuales emitidos por
la dinstitucién 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 gque concierne a la
tripulacidén 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 planificacidén del wvuelo, en cuanto al peso,
cdlculo de combustible y autonomia, considerando ademas 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 misidén en un destino que
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no contaba con normas, instructivos o ©procedimientos
minimos de seguridad, en razdén de su particular ubicacidén vy
caracteristicas geogréaficas, como tampoco existia una
regulacién de la operacidén de naves pertenecientes a una
brigada aérea en otra vy, al mismo tiempo, por haber
designado una tripulacidén que carecia de la preparacidn,
experiencia % aptitudes personales necesarias para
enfrentar todos los distintos y posibles escenarios en que
se puede desarrollar una misiédn.

Estas infracciones reglamentarias, omisiones vy el
exceso de confianza en que incurridé la tripulacidén y el
mando Institucional, afectaron la seguridad de la aeronave
y del wvuelo con destino a 1la isla Robinson Crusoe vy
contribuyeron a provocar el accidente y sus lamentables
consecuencias, reflejandose en ello la falta de servicio
que motiva la accidén indemnizatoria.

Todo lo razonado también significa concluir gque no
tiene cabida al caso fortuito alegado por la demandada.

En aquello gque 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, documentacidn 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 afliccidén 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 significod
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, ademas 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 qguedado 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 Crusoe vy Santa Clara,
sobrevolandolo a una baja % riesgosa altura. Fue
precisamente aquella maniobra, gque pudo evitarse, la que
configuré una de las causas inmediatas del accidente, toda
vez que debido a las condiciones meteoroldgicas existentes

al tiempo de sobrevolar el canal gue separa las islas
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seflaladas 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 atribucidén de responsabilidad,
razona dque la Fuerza Aérea de Chile, forma parte de la
Administracidén del Estado y, por lo tanto, se rige por el
articulo 38 inciso segundo de la Constitucidn Politica de
la Republica. Si bien el articulo 21 de la Ley N°18.575
excluye de su aplicacién a las Fuerzas Armadas, la
obligacién de responder nace de la norma constitucional de
manera directa, teniendo ademds en consideracidén que la
tripulacién a cargo de la misidén 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 puUblico, de modo que conforme los
articulos 4° de 1la 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, ademds, excluir el

caso fortuito alegado, por cuanto los elementos de Jjuicio
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dan cuenta que la existencia de los vientos vy demés
condiciones meteoroldégicas y climdticas presentes en el
momento y lugar del accidente, eran posibles de ser
calculadas con anticipacién vy pudieron ser eludidos,
descartandose tanto la imprevisibilidad como la
irresistibilidad.

En relacién al dafio sufrido por los actores, de la
prueba rendida puede darse por establecido que la cdédnyuge y
los hijos de 1la wvictima Joaquin Arnolds han sufrido
afliccién y dolor, estimando los sentenciadores que 1la
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 vyerros 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 consideracién 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 la
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 Cébdigo 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 1los
funcionarios, en la forma que se sefiala a continuacidn.

Décimo tercero: Que, en efecto, corresponde recordar
que hasta antes de la dictacién de la Ley N°18.575 1la
responsabilidad del Estado se determinaba a través de 1la
aplicacién del articulo 2320 del Cédigo Civil. Sin embargo,
la situacidén varia con la promulgacidén de la Ley de Bases
Generales de la Administracidén 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 jurisprudencia del Consejo de
Estado, gque en opinién de 1la mayoria de los autores
constituye la mejor solucidén lograda por el Derecho para

asegurar un debido equilibrio entre 1los derechos de 1los
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particulares y los intereses publicos. La ley contempld,
entonces, el articulo 44 - hoy 42 - que prescribié: “Los
6rganos de la Administracidon serdn responsables del dafio
que causen por falta de servicio. No obstante, el Estado
tendra derecho a repetir en contra del funcionario que
hubiere 1incurrido en falta personal”. Sin embargo, se
excluyd de la aplicacidén 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 vy de Orden vy Seguridad, a las
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 razond: “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 comin, teniendo presente precisamente
que el desarrollo del Derecho Administrativo, alli donde ha
ocurrido, lo ha sido a partir de la distinta interpretacidn
de las normas de derecho comun para el Estado y para las
relaciones entre particulares, permitiendo de esta forma la
conciliacidn de la actuacidn estatal, dotada de imperio

publico, como guardiana del interés colectivo, con la
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proteccion de los derechos de los ciudadanos, de tal suerte
que cabe aceptar la aplicacidn 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 Codédigo 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 1los 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 1la persona juridica
Estado la culpa o dolo de sus organos 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 andénimos puede
presumirse, como ha hecho en ocasiones la jurisprudencia y
en estos casos la culpa del o6rgano, que se presume de 1o0s
hechos mismos, constituye la culpa del Estado”

(considerando décimo quinto).
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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 Cédigo Civil.

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 Cdédigo 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 demds recoge el
articulo 42 de la Ley de Bases de la Administracion del
Estado y el articulo 141 de la Ley Orgdnica Constitucional
de Municipalidades. Dicha falta personal compromete la
responsabilidad del Estado cuando no se encuentra
desprovista de vinculo con la funcidn, lo que ocurre cuando
ella se ha cometido en ejercicio de la funcidn o con
ocasién de la misma. Ahora bien, la nocidon de falta
personal aplicable a las Fuerzas Armadas y Carabineros se
debe hacer a partir del articulo 2320 o 2322 del Cdédigo
Civil, entendiéndose que la contemplan, para que de este
modo, como se sefdalo 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 1la Ley
N°18.575 en relacidén al articulo 42 del referido texto
legal, ha sido acertada al sustentar la responsabilidad de
tal 6rgano en las normas del Cbébdigo Civil, especificamente
aquellas previstas en el Titulo XXXV del Libro IV del
Cébdigo Civil, toda vez gque estas normas, gue 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 dérganos
excluidos en el inciso segundo del articulo 21 de la Ley
N°18.575 de la aplicacién de la responsabilidad por falta
de servicio.

Décimo sexto: Que, volviendo al caso en andlisis, la
demanda cita como fuentes de la atribuciédn 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 contestacién de 1la
demanda, como los fallos de primer vy 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 precisidn
realizada en los motivos precedentes, el caracter de
derecho estricto del recurso en examen motiva gque esta
Corte se encuentre impedida de wvariar 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 vy, por el
contrario, alegando que el actuar del érgano 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.

L

HGCLPXDNYX



Décimo octavo: Que, como reiteradamente esta Corte 1lo
ha precisado, 1las 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 1les asigna uno
preciso de carédcter obligatorio, o alteran el orden de
precedencia que la ley les otorga, nada de 1o cual ha
ocurrido en este caso.

En efecto, se denuncia en primer lugar una infraccién
al articulo 428 del Cdébdigo de Procedimiento Civil,
transgresidén que luego se reconduce al articulo 425 del
mismo cuerpo normativo, explicando que, al momento de
ejercerse la opcidn 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 1indica expresamente que se hubiere
procedido en virtud del seflalado precepto - esta Corte en
reiteradas oportunidades ha sefialado que la aplicacidédn del

articulo 428 del Cdédigo de Enjuiciamiento no es susceptible

L

HGCLPXDNYX



de ser estudiada por la via del recurso de casacidén en el
fondo. En efecto, la infraccién de tal disposicidén no ha
podido producirse, desde que el fallo se limita a efectuar
la valoracién de los medios de prueba aportados -
supuestamente contradictorios, en opinidén de las
recurrentes - apreciacidén que al no estar reglada no puede
importar una infraccidén de ley.

En otras palabras, los sentenciadores han ejercido
facultades privativas al estudiar y ponderar los documentos
e 1informes acompafiados por las partes en apoyo de sus
pretensiones, razdédn por la cual corresponde desechar esta
presunta infraccidén de ley que sbd6lo 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 alegacién de existir un yerro en relacidén al articulo
384 del Cédigo de Procedimiento Civil, pues no aparece que
a dicha declaracidén se hubiere dado el valor de una prueba
testimonial. Sin perjuicio de ello, esta Corte vya ha
seflalado en oportunidades anteriores que dicho precepto no
constituye una norma reguladora de la prueba, en tanto no

consagra reglas que dispongan pardmetros fijos de
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apreciacién que obliguen en uno u otro sentido a los jueces
de la instancia, siendo éstos soberanos en la valoracidén de
la prueba testifical, por 1lo que 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 Cébdigo Civil, 1la construccidén 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 gquedar 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 presuncidén 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 dque
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 podréd prosperar.

Vigésimo primero: Que, descartada una vulneracidn a
las leyes reguladoras de la prueba, los hechos establecidos
por los sentenciadores del grado resultan inamovibles para
esta Corte, cuestidn 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 relacién a la conducta
normal que se espera de él, estiméndose que ello concurre
cuando aquel no funciona debiendo hacerlo y cuando funciona
irregular o tardiamente, operando asi como un factor de
imputacién gque 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 imputacidn es precisamente la falta

de servicio, debiendo probarse - por quien lo alega - el
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mal funcionamiento, el funcionamiento tardio o el no
funcionamiento; gque esta omisidén o accidén defectuosa haya
provocado un dafio al usuario o beneficiario del servicio
publico de que se trata; vy, 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 la falta de aquello que es exigible a la
Administracién, 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 esta
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, 1lo
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cual procederad especialmente en situaciones de emergencia o
calamidades publicas.

De 1lo anterior se colige que razones de servicio
limitan los wvuelos civiles en transportes aéreos militares,
pues solo pueden realizarse con motivo u ocasién 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 misiédén
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 Unicamente por
la decisidén de la autoridad institucional.

Vigésimo cuarto: Que, en particular, importante
resulta destacar, ademéas 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 la Fach, que parte
regulando la planificacién de todo vuelo, expresando que
ella debe realizarse de manera tal que “no quede ninguna
duda para la fase de ejecucidon de esta y debe considerar

todos 1los pardmetros y variables posibles que afecten la
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operacion de la aeronave”, a modo ejemplar, el tipo de
carga o© pasajeros a trasladar, meteorologia, calculo de
performance, seleccidén de ruta y nivel de vuelo y céalculo
de combustible. En este contexto, es de suma importancia
verificar si la aeronave puede O no operar en ciertas
condiciones, ©para lo cual debe Dbuscarse las mejores
condiciones meteoroldégicas, previa obtencidén de un completo
informe. En cuanto al combustible, dispone que debe
considerarse el necesario para cumplir la misibén, el
combustible hacia 1la alternativa, mds 45 minutos de
autonomia, gque se eleva a 1 hora en caso de un vuelo con
punto de no retorno.

La responsabilidad de la planificacién recae en el
piloto, quien estd obligado a recabar toda la informacién
de utilidad y confeccionara conforme a ella, el respectivo
plan de wvuelo.

Sobre la ejecucidn, 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 prondsticos meteoroldgicos de actualidad
de que se dispongan, el cdlculo de combustible necesario y
la preparacioén del plan a seguir en caso de no poder
completarse el vuelo proyectado”. Aflade: Y“Yel piloto al
mando de la aeronave es la uUnica y maxima autoridad a bordo
y principal responsable de su conduccidn segura”.

Finalmente, el Manual de Pesos y Centrados del avién
Casa - 212, contempla como peso maximo de rodaje 7.750
kilos y de despegue 7.700 kilos, aun cuando la Junta
Investigadora del Accidente expresa como peso maximo 8.100
kilos.

Vigésimo quinto: Que, a la luz de la prueba documental
% 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 razdédn del ya mencionado exceso de peso.

3. Una menor disponibilidad de combustible derivd en
que la autonomia de vuelo del avidén, también disminuyera,
situacidén 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. El1 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
misién, 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. E1 Teniente Juan
Pablo Mallea hizo consultas al previsionista meteoroldgico,
pero sbélo telefdnicamente y varias horas antes del
despegue.

6. En el aerddromo de destino, la informacidédn fue
obtenida de 1la estaciétn meteoroldédgica disponible en la
isla, pero distante a kildmetros 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 los

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, sobrevoldndolo a una baja vy
riesgosa altura, lo cual, sumado al efecto de los vientos,
provocd una inestabilidad gque no fue posible revertir,
provocandose el accidente y el fallecimiento de todos 1los
ocupantes.

Vigésimo sexto: Que los hechos resefiados, analizados a
la luz de los deberes de accidédn 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 actudé de manera defectuosa, en
inobservancia a la normativa que resultaba obligatoria vy
que establece obligaciones precisamente dirigidas a la
seguridad y eficiencia del vuelo; como también se incurrid
en omisiones respecto de la recopilacidédn 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 Operacidén General, que exigen una planificacidn

minuciosa de la misidén. Es asi como no se verificd que se
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cumpliera con el ©peso recomendado, accionar que la
demandada Jjustificdé en que los 164 kilos de sobrepeso
correspondian a combustible que se consumiria durante el
viaje, argumentacidédn que no es susceptible de ser atendida,
en tanto se trata de normas que deben ser cumplidas como
una condicidén para iniciar el wvuelo. Dicha falta de
previsién se vio reflejada también en el manifiesto de
pasajeros, mecanografiado con un total de 15 personas, de
las cuales se tarjaron dos y se afiadieron otras de forma
manuscrita, sin que conste que el peso que implicdé 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, tratandose de
una misidén 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 informacidn

L

HGCLPXDNYX



meteoroldgica 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 seleccidédn de ruta, nivel
de vuelo y calculo 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 )% las alternativas,
verificando: vientos de altura, isoterma cero, nubosidad y
topes, turbulencia, prondéstico, visibilidad y techo de 1os
terminales” . Afiade este manual, en su parte de aplicacidn
tdctica: “si las condiciones de temperatura y viento no son
las esperadas e indispensables 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 segun el informe de Airbus Military - 1lo
cual ciertamente requeria que, al momento del despegue, se
contara con los datos mas 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 sélo 6 horas antes del despegue.

Vigésimo séptimo: Que a las circunstancias anteriores,
se suman las condiciones del aerdédromo de destino, las
cuales elevaban el estadndar de cuidado que debia observar
la tripulacidén por cuanto, al tratarse de un recinto no
regulado, carecia de servicios aeronduticos como el de
informacién de vuelo y alerta, mientras que la situacién
meteoroldégica imperante en dicho lugar era informada por
una unidad que se hallaba a kildémetros de distancia de la
pista, cuyos métodos de medicidén y prediccidén eran, a lo
menos, 1imprecisos y precarios.

Vigésimo octavo: Que, tal como viene resuelto, las
actuaciones causantes del accidente no se limitan a la
tripulacidén del Casa - 212, puesto que otros funcionarios
de la Fach también omitieron ejercer su deber de
fiscalizaciédn en el cumplimiento de la normativa
obligatoria para estos efectos. De este modo se establece
en la Resolucidén 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 tripulacién, recibidé el plan de vuelo via
fax, siendo revisado y tramitado pese a gue no mantenian un
procedimiento escrito para ese tipo de operaciones hacia el

aerddromo 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 vy resulta valido como estrategia de
vuelo. Sin embargo, dicha caracteristica exigia de parte de
la dinstitucidén una mayor rigurosidad al momento de su
planificacién y ejecucidén, que no fue observada en este
caso.

Vigésimo noveno: Que la consideracidén de todas las
circunstancias féacticas ya resefiadas permite entender la
forma en que se desenvolvieron los hechos: la tripulacién
se vio enfrentada a condiciones meteoroldgicas adversas de
las cuales tenian previa noticia, pero sin dimensionar la
importancia gque 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 aerdéddromo 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 vy, a

continuacién, 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.

Tratandose 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, lo cual hacia perentorio descender en Juan
Ferndndez puesto que no existia otra posibilidad, es
posible comprender la presidédn 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 baja altura, la
cizalladura del viento disminuy® la capacidad de maniobra,
lo cual derivé, 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 1las
consecuencias lamentables que 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 gque 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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"E1 requisito de causalidad se refiere a la relacidn entre
el hecho por el cual se responde y el dafio 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 dafo" (Enrique Barros Bourie, Tratado
de Responsabilidad Extracontractual, primera edicidén afio
2008, Editorial Juridica de Chile, pégina 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 condicidén necesaria de un
cierto resultado cuando de no haber existido la condicidn,
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 cierto que el Casa - 212 se enfrentdé a condiciones
extremas de cizalladura de viento en el canal que se forma
entre las 1islas Robinson Crusoe vy Santa Clara, resulta

incuestionable que el hecho de 1la 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 planificacidén que pesa sobre el piloto al mando de
la misidén, en los términos dispuestos por el Manual de Fase
del avidén - esto es, analizando tipo de carga,
meteorologia, performance, seleccidédn de ruta, nivel de
vuelo y célculo 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 institucidn
disponer el pesaje de la totalidad de los 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 informacidédn meteoroldgica més
actualizada posible de manera presencial con el
previsionista, tomando en consideracidédn la naturaleza no
regulada del aerddromo de destino y la circunstancia
conocida de tratarse la isla Robinson Crusce de un lugar
complejo para el aterrizaje; con lo anterior, seria
factible un calculo 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 mas 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 vuelo, considerando
siempre combustible adicional en los términos consignado
por el sefilalado 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 1la
obligacién de fiscalizacidén que pesaba sobre la cadena de
mando institucional, las falencias anteriormente anotadas
se habrian advertido - con lo cual el despegue del avidn no
habria podido ser autorizado - o, a lo menos, se habria
tomado conciencia de la 1inexistencia de ©protocolos vy
procedimientos necesarios para el control efectivo de las
naves, el desarrollo de las actividades de vuelo y la
coordinacidén y manejo de las operaciones, todas omisiones
por las cuales, segun consta en autos, se aplicaron
sanciones administrativas a distintos funcionarios de 1la
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 avién Casa - 212 se hubiera visto compelido,
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ante el escenario meteoroldégico reinante, a ingresar al
lugar donde finalmente ocurridé la tragedia.

Trigésimo tercero: Que, arribados a este punto, resta
referirse a la excepcién de caso fortuito opuesta por el
Fisco de Chile vy, relacionado con ella, 1la infraccidn
denunciada respecto del articulo 45 del Cédigo Civil.

Trigésimo cuarto: Que, en términos generales, el caso
fortuito alude a las circunstancias que no pudieron ser
objeto de deliberacidén al momento de actuar y que por 1lo
tanto no pueden atribuirse a una falta de 1la diligencia
exigida. “La previsibilidad no hace referencia a un
fenémeno psicoldgico, sino a aquello que debid ser
previsto, atendidas las circunstancias. Como ocurre en
general con 1los 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 darfo que en ellos causaria si ejecuta el acto
voluntario”. (Barros Bourie, ob. cit. pag. 90).

Trigésimo quinto: Que el <caso fortuito tiene una

definicidén legal en el articulo 45 del Cdébdigo 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 empled 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 relacidn 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 valoracidn 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 carédcter cuando se han adoptado todas 1las
precauciones qgque 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 0O no
previsible. La previsibilidad depende principalmente del
modo cémo el suceso ocurre, no de un cdlculo de
posibilidades, probabilidades o porcentaje de ocurrencia.
La diligencia, cuidado y cumplimiento de las obligaciones
de seguridad % cuidado resultan indispensables de
aquilatar. En el evento que se esté ante una omisidén pasa a
tener importancia la representaciédn, es un elemento
psicoldgico. 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 gque el evento escape a
las previsiones exigidas, quede fuera de la oérbita de 1los
sucesos que racionalmente se hayan podido prever.

La conducta del agente se relaciona en forma mas
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 debidé emplear.
Ello puede obtenerse mediante la oposicién de defensas que
se haga frente a un evento, las que deben ser iddbneas 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 iddéneas 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 1lo
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, vy la solucidén gue esta
indagacidén proporcione, tendra 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, que puede
aplicarse a un suceso segun lo acostumbrado o)
desacostumbrado conforme a un proceso intelectual ldégico 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 evaluacién de 1la
conducta del agente, referida al grado de diligencia que
éste debid emplear.

Este elemento debe determinarse en concreto, es la
previsién y la prevencidén 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 1la
obligacién de precisarlo, de llegar a conocerlo.

Para que se 1lo pueda considerar previsible el evento
dafioso es indispensable relacionarlo objetivamente a otras
circunstancias concretas, de modo que no existe un tipo

ideal de fendmeno que sirva como medida para establecer si
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un hecho es o no previsible; aquello que 1le da este
caracter 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 precaucién
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, vy consiste en defensas qgque se oponen al hecho
imprevisto tendientes a evitar sus efectos dafiosos. Es la
previsibilidad de wun 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 las 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 obstaculo 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
andloga circunstancia, esto es, que la prevencidén no pueda
ser ejecutada por nadie ante la situacidén planteada.

Trigésimo octavo: Que, aclarado el marco tedrico 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 planificacién y fiscalizaciédn
del wvuelo del Casa - 212, al estar probado que la
observancia de una serie de pasos y la adecuada confeccidn
y revisidén 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,

gue nunca se contempld instalar los estanques sub alares de
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combustible % que era conocida la existencia de
inestabilidad post frontal en la zona de destino, todo 1lo
cual ciertamente exigia una actuacidédn consistente en
observar con mayor rigurosidad los deberes contemplados en
su normativa interna, gque precisamente estidn establecidos
para la seguridad de los tripulantes y pasajeros.

El Fisco de Chile sitGa la causa directa del accidente
en el fendémeno meteoroldédgico. 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 tripulacidédn a ejecutar
una maniobra arriesgada, como era sobrevolar el canal gue
se forma entre las islas Santa Clara y Robinson Crusoe,
ante la imposibilidad de continuar el trayecto,
adentréandose en un sector cuyas caracteristicas
especialmente complicadas eran conocidas, tomando en
consideracidén que el piloto Ricardo Schafer Graf, guien
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 omisidén de la debida

planificacién del trayecto vy asi resultaba plenamente

L

HGCLPXDNYX



previsible que un avién cuyo vuelo no fue planificado
adecuadamente, ante un escenario de inestabilidad post
frontal - condicidédn 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 viajar hacia el aerddromo
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 gque, segun se ha razonado, podria haber
sido evitado, puesto que las falencias en la preparacién y
fiscalizacidén del vuelo debieron haberse advertido con
mediana diligencia, todo lo cual  Thabria 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 aplicacién 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 sefialado 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. FEn 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 1la
determinacién de este rubro, al wvincularse con un hecho
futuro, siempre genera incerteza, sin embargo, aquello no
puede ser un obstédculo insalvable, pues su aceptacidn se
vincula con la existencia de probanzas que 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 indemnizacidn de perjuicios comprende el
dafio emergente y lucro cesante, ya provengan de no haberse
cumplido la obligaciédn, o de haberse cumplido
imperfectamente, o de haberse retardado el cumplimiento.

Exceptuanse 1los casos en que la ley la limita
expresamente al dafno emergente”.

Asi, en el caso concreto, se dio por establecido que
Joaquin Arnolds Reyes era el sustento econdémico 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 acompaflaron 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 cényuge 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 que no se
observa en la decisidén impugnada.

Cuadragésimo cuarto: Que, en consecuencia, y 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 infraccién de dicho precepto, yerro Jjuridico que ha
tenido una influencia sustancial en lo dispositivo del
fallo, por cuanto motivdé el rechazo de un rubro
indemnizatorio que debid haber sido concedido,
circunstancia gque motiva el acogimiento del arbitrio de
nulidad sustancial de la parte demandante, segun se dira a
continuacién.

Por estas consideraciones y de conformidad ademés con
lo que disponen los articulos 764, 765, 767 y 805 del

Cébdigo de Procedimiento Civil, se rechaza el recurso de
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casaciétn en el fondo deducido en 1lo principal de 1la
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 decisién, la
que por consiguiente es nula y se la reemplaza por la que
se dicta a continuacidn.

Se previene que 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 atribucidn de
responsabilidad que debe regir para las Fuerzas Armadas vy
la fuente de éste, teniendo, en su lugar, presente:

1° Que, como 1o ha sostenido en reiteradas
oportunidades, el régimen de responsabilidad del Estado se
rige por el Derecho Publico y la nocién de falta de
servicio, sin que pueda ser aplicado el Derecho Civil por
analogia o Derecho Comun, por cuando reposan en nociones,
fundamentos y evolucidén diferentes.

2° Que el sistema de atribucidén de responsabilidad de
la Administracidén se sustenta en la falta de servicio,
régimen que se desprende tanto del articulo 38 de 1la
Constitucidén Politica de la ReplUblica, 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 nocidén 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 wvoto en contra de la Ministra sefiora
Sandoval, qguien estuvo por rechazar el recurso de casacién
en el fondo interpuesto por la parte demandante, teniendo
para ello presente:

1° Que, tal como se ha indicado, el arbitrio de 1los
actores se limita a impugnar la sentencia Unicamente en
aquella parte gque no les concede indemnizacidén 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
decisidén de segundo grado - en razdn 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, Unicas
probanzas acompafadas sobre el punto, aun cuando podrian
constituir la base 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 vy constatar gque no aportan mayores datos
respecto de los retiros que en ellas aparecen y Jue
sustentan el calculo realizado por los actores; en efecto,
nada se acreditd 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 percepcidén constante por la victima, de modo
de poder conectar causalmente su pérdida con la falta de
servicio cometida por la demandada. De este modo, 1los
demandantes no dieron cumplimiento a lo establecido en el
articulo 1698 del Cédigo Civil, que hace recaer en ellos el
peso de la prueba en esta materia.

3° Que, por su parte, el recurso de casacién en el
fondo de 1los actores se construye sobre la base de que
aquel lucro cesante seria cierto y, en cuanto a su monto,
estaria constituido ©por aquel que se expresa en la
declaracidén de renta bajo el cddigo “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 variacidén 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 casacidn se
analiza la legalidad de una sentencia, lo cual significa
que se realiza un escrutinio respecto de 1la aplicacién
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 infraccién 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 caracter
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 Casacidn, pudiendo inferirse que el recurso se construye
contra ellos e intenta variarlos, proponiendo otros que a
juicio de 1la recurrente estarian probados y gue 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) sefior Zepeda y la
prevencidén y disidencia, de sus autores.

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.
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Autoriza el Ministro de Fe de la Excma. Corte Suprema

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 resolucién precedente.

JORGE EDUARDO SAEZ MARTIN
MINISTRO DE FE
Fecha: 29/05/2020 14:37:28

Este documento tiene firma electronica y su original puede ser
validado en http://verificadoc.pjud.cl o en la tramitacion de la causa.
En aquellos documentos en que se visualiza la hora, esta

corresponde al horario establecido para Chile Continental. HGCLPXDNYX
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