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MATERIAS: Ley 19.971 Arbitraje Comercial Internacional — Cédigo Aerondutico resolucién de contrato de
compraventa de helicéptero con indemnizacién de perjuicios — consecuencia del retrofit o recall — contrato
de adhesién.

RESUMEN DE LOS HECHOS: La actora sostiene que ha habido un incumplimiento del contrato de compra-
venta celebrado con el demandado para adquirir un determinado helicéptero, en cuanto no se le entregé
con las caracteristicas y prestaciones ofrecidas y definidas en el contrato celebrado entre las partes; y que
ello le ha ocasionado perijuicios. Sefiala que compré la aeronave en virtud de la promocién, ampliamente
difundida, sobre la modificacién al rotor de cola del avién que otorgaba mayor facilidad de pilotaje, per-
mitiendo bajar los costos de mantenimiento y eliminar un procedimiento de emergencia para los pilotos.
Que no se discute la procedencia, oportunidad y obligatoriedad de los boletines de emergencia, pero que
el demandado debié asumir las consecuencias patrimoniales de las restricciones establecidas por medio de
dichas alertas y boletines. En definitiva, no recibié el producto ofrecido y comprado; solicitando se declare
resuelto el contrato de compraventa referido otorgdndole una indemnizacién por los perjuicios causados y

las costas de la causa.

LEGISLACION APLICADA:

Cédigo Civil: Articulos 19, 22, 1.438, 1.439, 1.444, 1.445,1.489, 1.545, 1.546, 1.560, 1.566, 1.793,
1.801, 1.824, 1.857, 1.858, 1.868, 1.871.

Cédigo Aerondutico: Articulos 6, 52 y 190.

Las reglamentarias que dicta la Direccién General de Aerondutica Civil, y las normas internacionales que
tienen su fuente tanto de las disposiciones de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), como
en los Reglamentos de la Administracién Federal de Aviacién de los Estados Unidos de Norteamérica (FAA)
y de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA). Usos y costumbres de la actividad aerondutica y
principios generales de derecho, segin disponen los Articulos 6 del Cédigo Aerondutico, y 28 de la Ley N°

19.971 sobre Arbitraje Comercial Internacional.

DOCTRINA: Aplicando el derecho civil, son requisitos de la accién resolutoria ejercida por la actora, de
acuerdo al Articulo 1.489 del Cédigo Civil: que se trate de un contrato bilateral; que haya incumplimiento
imputable de alguna obligacién; y que el acreedor por su parte haya cumplido o esté llano a cumplir con

sus obligaciones.

En un andlisis parcialmente distinto, diversos autores subrayan que para que haya lugar a la resolucién el
incumplimiento ha de revestir cierta gravedad e importancia, ya que seria contrario a la buena fe, que debe
presidir el desenvolvimiento de las relaciones contractuales, el que una parte solicitara una medida tan radi-
cal y rigurosa como es la resolucién del contrato por infracciones de la otra parte que desempefien un papel
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muy secundario dentro de la totalidad de la economia de la relacién obligatoria bilateral. Este requisito es
algo diferente del anterior, que distingue obligaciones principales y accesorias, ya que aunque ciertamente
la exigencia de que el incumplimiento sea de importancia se refiere ante todo a descartar el incumplimiento
de las obligaciones accesorias, también puede afectar a la obligacién principal, cuando el incumplimiento

sea de leve entidad.

En el derecho positivo chileno no existe un precepto que establezca de modo general que para dar lugar a
la resolucién el incumplimiento deba revestir importancia o gravedad. Sin embargo, existen diversas normas
en el Cédigo Civil, a propésito de distintos contratos, que permiten extraer cierto principio, en cuanto a que
determinados incumplimientos o mds precisamente ciertos defectos o diferente calidad de la cosa en relacién
a lo pactado, no dan lugar a la resolucién sino sélo en vista de su gravedad e importancia. Y en ciertos
casos s6lo se permite la reduccién del precio. En este sentido, los Articulos 1.832, 1.932, 2.046, 2.178,
2.427, todos del Cédigo Civil.

No es posible resolver un contrato cualquiera que sea el incumplimiento, y considerando que las limitaciones
o restricciones tuvieron razonable justificacién (razones de seguridad), fueron temporales, y no afectaron la
aeronavegabilidad de la aeronave; no se da lugar a la demanda de resolucién de contrato.

DECISION: Que en mérito de lo establecido no se da lugar a la demanda; y no se condena en costas a la
demandante por estimar que hubo motivo plausible para litigar.

SENTENCIA ARBITRAL:
Santiago, a 4 de junio de 2014.

VISTOS:

| CONSTITUCION DEL TRIBUNAL ARBITRAL Y BASES PROCESALES DEL COMPROMISO

Que don XX, el 11 de marzo de 2013, solicita al Centro de Arbitraje y Mediacién de Santiago (CAM) que
designe un Arbitro con el objeto que resuelva la controversia surgida entre él y la compaiiia ZZ, representa-
da por don X.A., respecto del Contrato de compraventa de un helicéptero nuevo “MD1”, suscrito mediante

instrumento privado, fechado el 16 de septiembre de 2011.

El CAM, a fs. 59, en fecha 8 de abril de 2013, designa Arbitro Arbitrador a la abogada sefiora Paulina
Veloso Valenzuela. El 23 de abril de 2013, a fs. 65, el Arbitro designado acepta el cargo. Y en resolucion
de 30 de abril de 2013, a fs. 66, consta constitucién del compromiso. El 20 de junio de 2013 se realiza
comparendo de fijacién de procedimiento, cuya Acta rola a fs. 77, con asistencia de ambas partes, asistidas

por sus respectivos abogados.

Il DEMANDA

Que afs. 89, el 22 de julio de 2013, el sefior XX, empresario, domiciliado en DML1, Regién Metropolitana,
presenta demanda de resolucién de contrato con indemnizacién de perjuicios en contra de la empresa ZZ,
representada legalmente por el sefior X.A., ambos domiciliados en DML2, Santiago, en atencién a lo que
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afirma en cuanto serian graves y reiterados incumplimientos en que ha incurrido la demandada respecto de
las obligaciones que asumié en el “Contrato de Compraventa de un helicéptero nuevo “MD1””, celebrado

en Santiago de Chile con fecha 16 de septiembre 2011.

Como antecedente sefiala que los helicopteros, por su complejidad, requieren de un exhaustivo sistema de
mantenimiento y chequeo periddico, lo que hace que los costos para su operacién sean bastante elevados.
Es asi que, en cada precio que se cobra por hora de vuelo, de cada helicéptero, se debe contemplar un
item de reserva para mantenimiento, que permita afrontar los costos de su inspeccién y reemplazo de com-

ponentes, piezas y partes.

Las actividades de mantenimiento estan plenamente establecidas para cada modelo, en sus respectivos ma-
nuales de mantenimiento. Por lo anterior, antes de adquirir un determinado modelo, se adquiere asimismo,
de antemano y con pleno conocimiento, un deferminado tipo de mantenimiento. En el caso sub-lite, esta
ecuacién de mantenimiento preestablecido y ofrecido por el fabricante, fue uno de los hechos determinan-
tes para la adquisicién de la aeronave, el que ha sido totalmente incumplido por ZZ generdndole graves

perjuicios.

Agrega que para operar un helicéptero, se requiere ademds de pilotos, quienes hay que habilitar en el tipo
de helicéptero adquirido y, ademds tener el personal de mantenimiento, también habilitado o, de una em-
presa que preste dicho servicio. En el caso que estas aeronaves sean operadas comercialmente, se requiere
ademds operadores terrestres, para apoyar las maniobras que generalmente se realizan en lugares dificiles
o confinados y de personal administrativo e infraestructura (Helipuertos; Hangares, etc.), a todos se les exige

una gran calificacién y entrenamiento dificil de adquirir en el entorno civil.

Agrega que el trabajo aéreo tiene una cantidad alta de siniestralidad, generalmente porque sus labores se
desempefian en lugares de dificultades geogréficas o confinadas, que lo hacen bastante riesgoso.
Dice que en el caso del helicéptero adquirido se dio la alerta un accidente que ocurrié en la ciudad de BB

el 2012, el que dio origen a un Boletin de Alerta de Servicio de la propia fébrica de la aeronave.

Dice que la legislacién Aerondutica y la legislacién vigente en Chile siguen las pautas internacionales dicta-
das por la FAA de Estados Unidos o por la Autoridad Aerondutica Europea EASA. En el caso subdlite, si la
fabrica advierte de una falla en el modelo de la aeronave y sefiala limitaciones, ellas deben ser incorpora-
das de inmediato a la aeronave. Y si hay que realizar acciones correctivas de piezas y partes, ellas deben

realizarse para mantener la aeronave operativa y en vuelo.

La aeronave nueva cayé en la hipétesis recién planteada. Sefala que el mismo dia que la aeronave llegd
desde el vendedor a sus hangares, se limitaron sus prestaciones, restringiendo con ello en todas sus cuali-

dades esenciales.

Dice que ZZ, antes del afio 2011, penetré en el mercado con su modelo “MD2” de Gltima generacién adqui-

rido por la mayoria de las empresas chilenas que prestan servicios aéreos. Y la marca europea sorprendié
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el afio 2011 con su nuevo y Gltimo modelo “MD1”, el que se caracterizé por tener una mejor potencia y una
mejora en el Rotor de Cola, a través de los contrapesos chinos, que permitia bajar los costos de manteni-
miento y eliminar un procedimiento de emergencia para los pilotos. Es decir, las caracteristicas ofrecidas de
este nuevo y Gltimo modelo permitiria bajar el costo de mantenimiento y eliminar un procedimiento de emer-
gencia para los pilotos, lo que incide en una baja en los costos y precios al cual se ofrecen los servicios de
la aeronave, como ademds una mejor aeronavegabilidad respecto del modelo anterior, esto es el “MD2".

Agrega que la falla en el rotor de cola es una de las més terribles que le puede ocurrir a un piloto, con
un alto indice de mortalidad o grandes dafios al ocurrir esta emergencia. El piloto cuando tiene una falla
en el rotor de cola, debe efectuar varios procedimientos para mantener el control de la aeronave y lo que
ofrecia a un piloto una mejor probabilidad de enfrentar mejor esta grave emergencia. En este sentido, una
innovacién que permite eliminar un procedimiento de emergencia, facilita la labor al piloto quien puede
concentrarse en menos procedimientos de emergencias y enfrentar con mayor facilidad una emergencia tan

grave como la de rotor de cola.

Dice que la necesidad de su negocio es estar a la vanguardia en el material de vuelo para tener mayores
oportunidades de generar trabajos aéreos en helicépteros, lo que se da al tener los Gltimos modelos de
aeronaves como este modelo que se promocioné con evidentes ventajas més alld de su afio de fabricacién.
Anterior al dltimo modelo de aeronave “MD1” le antecedia el modelo “MD2", ampliamente usado por los
operadores aeronduticos nacionales. De hecho, en su empresa existen dos de dichas aeronaves del modelo
anterior de la marca ZZ. Este nuevo modelo “MD1”, venia con ventajas esenciales; especificamente las
supuestas mejoras que se realizaron en el rotor de cola respecto del modelo anterior, y que técnicamente
consiste en la eliminacién de un sistema de compensacién en el circuito hidrdulico del servocomando del
rotor de cola y la adicién de mds contrapesos, denominados contrapesos chinos, en la pala de rotor de cola,
a fin de reducir las cargas estdticas del rotor y, consecuencialmente, mejorar la estabilidad de la aeronave
durante una emergencia por pérdida de potencia hidréulica. Esto eliminé ademés un procedimiento de
emergencia, lo que facilita al piloto lidiar con una emergencia tan grave como la pérdida de rotor de cola.
Estos elementos, ampliamente difundidos en su publicidad promocional efectuada por el fabricante y el ven-
dedor, hicieron que se decidiera por la compra de este dltimo modelo, el que en cuanto al valor equivale a

pagar una suma adicional aproximada de unos US$500.000 (quinientos mil délares americanos).

Agrega que con fecha 4 de octubre de 2012, el fabricante ZZ emite un boletin de servicios Alerta N° 02,
comunicando que a raiz de un accidente en la ciudad de BB, que costé la vida de un empresario, lo que
sumado a varios casos anteriores ocurridos en este modelo, se producia un deterioro prematuro de los co-
jinetes elastoméricos del rotor de cola. Con posterioridad a ello la EASA, Autoridad Aerondutica Europea,
dicta una Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia AD 09 con fecha 5 de octubre de 2012. Esta
Directiva S.S. es mandatoria y obligatoria e introdujeron importantes limitaciones a la aeronave adquirida.
Estas se refieren a limitar la velocidad de vuelo; y en cuanto al mantenimiento, lo que afecta de inmediato
las prestaciones que se ofrecian de este nuevo modelo. El Helicéptero quedé restringido a velocidades tan
bajas, incluso mds bajas que modelos mucho més antiguos e incluso desechados ya por el mercado y sus

operadores. La velocidad mdxima segin la altura que va de los 67 a 100 Nudos, siendo que la aeronave
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volaba antes de esta limitacién a una velocidad de 155 Nudos. La segunda limitacién se refiere a limitar la
aeronave con mantenimiento, estableciendo inspecciones a los cojinetes del rotor de cola a un méximo de
3 horas, la que no tenia restriccién de vuelos efectuados en el dia. Esto naturalmente limita la operacién de
la aeronave e incrementa los costos de su mantenimiento. Luego de estas tres horas el piloto debia inspec-
cionar detenidamente el rotor de cola y, si encontraba alguna fisura en alguna elastomérica debia reportar
inmediatamente via radio que no podia volver a volar el helicéptero, pidiendo auxilio a los mecdnicos
autorizados para reemplazar las piezas fisuradas. Se puede imaginar, ningin piloto queria volar en tales

circunstancias.

En sintesis, la mejora que traia el helicéptero respecto de la versién anterior, reemplazaba el sistema hi-
drdulico en el rotor de cola, mejorando su eficiencia y manejo, tanto en altura y como en el evento de una
posible falla.

Ademds del efecto sefialado, de reduccién de velocidad y la realizacién de mantenimientos cada 3 horas
como méximo, significa que la aeronave no otorga las prestaciones por las cuales se adquirié y ademds pro-
dujo una negativa por parte de los pilotos a volarla por ser muy riesgoso, lo que consecuencialmente oca-
sioné que no pudiera ponerla en el mercado ya que las operaciones para la cual se adquirié esta aeronave
era para llevarla a SS y a realizar actividades con la prospeccién de petréleo en el noreste de ese pais. Ello
significaba que la aeronave al ser trasladada a largas distancias como SS o a las mineras, debia efectuar
vuelos ferry de varias horas de traslado, que encarecian la hora de vuelo y el precio para ofrecerla a los
clientes. Esto es, si debia volar en un traslado al norte del pais durante 9 horas, cada 3 horas como mdximo,
debia aterrizar para efectuar las inspecciones y ademds la velocidad en la que transportaba la aeronave al
ser reducida, se incrementaba la operacién a distancia aumentando considerablemente las horas de vuelo.
Dice que a los clientes se les cobra en la aviacién por horas de vuelo, por lo cual esta nueva aeronave, era
mds lenta que las anteriores, més cara para los clientes y con el riesgo de quedar con una emergencia grave

con posibilidades de pérdida de vida si dentro de las tres horas de vuelo llegaba a fallar.

En el contrato de compraventa suscrito el 16 de septiembre de 2011, se establecié un cronograma de pago
el que cumplié a cabalidad y, contra la dltima cuota del mismo, se le entregé el helicéptero con fecha 29 de
agosto de 2012, como consta del acta de entrega final y de la factura emitida por la demandada.
Respecto de los hechos sefiala que con fecha 28 de septiembre de 2012, ocurrié un accidente en BB con
el mismo modelo de helicéptero que produjo un muerto y un herido grave. Tal circunstancia provocé que
ZZ emitiera un Boletin de Servicio Alerta N° 02, estableciendo una serie de limitaciones en las prestaciones
del helicéptero.

En razén del sefialado boletin, con fecha 5 de octubre de 2012, la EASA (Autoridad Aerondutica Europeq)
emitié una Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia AD 09. Por ser del pais de origen de la aeronave
esta directiva, se entiende como obligatoria por parte de nuestra Autoridad Aerondutica [DGAC). No se dis-
cute la procedencia y oportunidad de estos boletines y alertas, ya que estd en riesgo la vida de las personas,
pero, con la misma diligencia que la demandada actué al establecer esta alerta con las limitaciones conse-

cuentes, debié haber asumido su responsabilidad contractual por tales limitaciones y no trasladar los riesgos
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y pérdidas al contratante diligente. Es deber del contratante y vendedor de buena fe, no sélo hacerse cargo
de los riesgos de seguridad de la aeronave vendida, sino de sus prestaciones que fueron determinantes no
sélo respecto de su precio sino de la eleccién de su producto. De lo contrario, sélo cabria concluir que el
Boletin de Servicio de Emergencia emitido por ZZ, sélo tiene por objeto proteger o limitar su responsabilidad

en caso de ocurrir ofro accidente en el cual participe el modelo de helicdptero objeto de autos.

Con fecha 23 de octubre de 2012 ZZ envié una carta dirigida a todos sus consumidores que adquirieron
los modelos “MD1” como los modelos “MD3”, en la que se establecié, desde luego unilateralmente, un
cronograma a fin de adecuar y ajustar los aparatos, para en definitiva, eliminar las limitaciones en el andar
y performance del helicéptero, cuestién que a la fecha no ha ocurrido.

Atendido que es un modelo nuevo y que se desconocen las causas del accidente, las medidas descritas en
la carta, no garantizan que producto de estas intervenciones y ajustes se restablezcan las prestaciones ini-
cialmente ofrecidas y contratadas, como tampoco ofrecen paliar los perjuicios sufridos por sus consumidores
producto de las restricciones dispuestas. A mayor abundamiento, como producto del referido accidente y las
limitaciones derivadas de las alertas, tanto los pilotos como los pasajeros no quieren volar en el helicéptero,

con todos los perjuicios y riesgos que ello conlleva.

De hecho, los ajustes que ofrecen ni siquiera cumplen con los requerimientos minimos ofrecidos para el

modelo vendido.

Las limitaciones antes expuestas reducen la perfomance y las prestaciones de este modelo en forma muy
importante, tanto en velocidad, autonomia, como asimismo el incremento en los costos de mantenimiento.

Tales limitaciones y restricciones han producido importantes perjuicios.
Por ofro lado, agrega que el contrato de compraventa del helicéptero es un contrato de adhesién.

Dice que ZZ careci6 de la debida buena fe en el cumplimiento de su contrato al entregar un helicéptero
nuevo, recibiendo la totalidad del precio y paralelamente estableciendo limitaciones en sus prestaciones y

performances, las que fueron determinantes para adquirir el referido modelo de helicéptero.

Dice que incumplido un contrato por una de las partes, aquel contratante que lo haya cumplido, le asiste el
derecho de solicitar al Tribunal competente que resuelva el contrato u ordene su cumplimiento, sea volunta-
riamente, sea por via de apremio.

Dice que en el caso de autos es claro que el vendedor establece y genera limitaciones y restricciones que
reducen dramdticamente las prestaciones pactadas. La razén es muy vélida y por cierto superior, la vida e
integridad fisicas de las personas, pero soslaya y no se hace cargo de las consecuencias patrimoniales que

estas restricciones provocan.

En cuanto al derecho, cita los Articulos 1.489, 1.545, 1.546, 1.547, 1.569, 1.590, 1.793, 1.801, inciso
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1°, todos del Cédigo Civil, a los Articulos 12 y 20 de la ley de Proteccién al Consumidor; asi como cita a
los autores Fernando Fueyo y Jorge Lopez Santa Maria.

En consecuencia y estimando que se cumple con los requisitos legales, solicita que se condene al deman-
dado a pagar los perjuicios que cuantifica en el valor del helicéptero, USD$2.380.000; el gasto de man-
tenimiento, $1.000.000, mensuales, suma que asciende a $10.000.000, mds reajustes e intereses; y por
lucro cesante, demanda 8.800 Unidades de Fomento, més USD$2.000, la hora, significando un ingreso de
USD$200.000 mensuales; y agrega por el concepto de dafio moral la suma de $50.000.000.

En definitiva solicita tener por inferpuesta demanda de resolucién de contrato, con indemnizacién de per-
juicios, en contra de ZZ, acogerla a tramitacién, y en definitiva, acogerla en todas sus partes, disponiendo

que:

Se declare resuelto, por incumplimiento de las obligaciones asumidas por ZZ en dicho instrumento; que ZZ
deberd indemnizar los perjuicios que dicho incumplimiento le ha provocado, por cada uno de los conceptos
expresados, debidamente reajustados y con los intereses correspondientes, segin los valores expuestos en
el cuerpo de la demanda, o bien segin los montos de dinero que S.S.A. considere procedentes en derecho;

que la demandada deberd pagar las costas de esta causa.

[[ CONTESTACION DE LA DEMANDA
Afs. 158, el 20 de agosto de 2013, en representacién de la demandada, ZZ, sus abogados, contestan la
demanda.

Previamente, refutan todos los hechos en que ella se funda. Sefalan que el arbitraje estd sujeto a la ley Chi-
lena, incluyendo la Ley No. 19.971 sobre Arbitraje Comercial Internacional. Y que, de acuerdo al Articulo
28 (4) de dicha Ley, el litigio debe resolverse de acuerdo a las normas de derecho elegidas por las partes,
que es la ley chilena, la ley del contrato, y ademés, de acuerdo a los usos mercantiles aplicables al presente

Cdso.

Como Antecedentes sefiala que ZZ SAS, en adelante ZZ, es una sociedad anénima AS, cuyo giro es la venta
y distribucién de helicépteros para diversos paises (TG, VO, LI, SS'y AS), y como tal se dedica a la venta de

helicpteros, tanto nuevos como de segunda mano.

Explica que en general, los actos juridicos y los contratos relativos a helicépteros, y en particular la compra-
venta de helicopteros, tiene bastantes particularidades que la diferencian respecto de los actos y contratos
que recaen sobre ofros bienes. Se trata de un bien altamente complejo, tecnolégico y personalizado, que
a partir de una configuracién de base se construye incorporando equipos adicionales para cada cliente en
particular, y cuyo plazo de entrega final al comprador por parte del vendedor puede tomar aproximada-

mente un afio, dependiendo del modelo.

En el caso de ZZ, la compra de un helicéptero por un cliente conlleva la adquisicién de un slot o cupo de
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fabricacién para un producto que adn no existe, y que serd fabricado y ensamblado de forma exclusiva
para quien lo adquiere.

De esta manera, la venta de un helicéptero da inicio a un proceso por el cual el helicéptero que se compra
es fabricado en Europa con sus caracteristicas esténdares y la configuracién requerida, que luego es desar-

mado y enviado a Chile para ser ensamblado y personalizado.

Respecto al marco regulatorio aerondutico, sefiala que la fabricacién, certificacién y operacién de aero-
naves estd regulada a través de estrictas normas y procedimientos de orden nacional e internacional que
velan por la seguridad de la navegacién aérea. Estas normas son generalmente de cardécter preventivo, pues
su finalidad dltima es eliminar aquellos factores que puedan afectar la seguridad de la navegacién aérea,
referida tanto a la propia aeronave como a su operacién. Su cardcter internacional deriva de la necesidad
de uniformidad en la normativa para que las medidas y estdndares que se adopten en materia de seguridad
aérea sean efectivas.

De esta forma, el régimen juridico de la seguridad en la aeronavegacién estd constituido por las normas
nacionales de cardcter legal contenidas en el Cédigo Aerondutico, las reglamentarias que dicta la Direccién
General de Aerondutica Civil, y las normas internacionales que tienen su fuente tanto de las disposiciones
de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), como en los Reglamentos de la Administracién
Federal de Aviacién de los Estados Unidos de Norteamérica (FAA) y de la Agencia Europea de Seguridad
Aérea (EASA). En lo no previsto por el Cédigo Aerondutico, o por los convenios o tratados internacionales
aprobados por Chile, se aplican las normas del derecho comdn chileno, los usos y costumbres de la activi-
dad aerondutica y los principios generales de derecho, segin disponen los Articulos 6 del Cédigo Aerondu-

tico, y 28 de la Ley N° 19.971 sobre Arbitraje Comercial Internacional.

Agrega que este marco regulatorio tiene especial importancia, pues tiene como base comdn y universal
la seguridad en la aeronavegacién. Ello determina el contenido que guia los usos aplicables al comercio

aerondutico, incluyendo la compraventa de aeronaves.

La Direccién General de Aerondutica Civil es la autoridad regulatoria y fiscalizadora en Chile en materia
de aerondutica. La DGAC no sélo tiene la potestad para fiscalizar las actividades aéreas que se realizan
tanto en el espacio aéreo de responsabilidad de Chile como las que ejecutan usuarios nacionales en el
extranjero; sino para dictar normas que le permitan resguardar la seguridad de la navegacién aérea. A la
Autoridad Aerondutica le compete velar por la condicién de aeronavegabilidad de las aeronaves, esto es,
que ellas cumplan con las caracteristicas o condiciones exigidas para realizar en forma segura y satisfac-
toria los vuelos o maniobras para las que han sido autorizadas, lo cual debe ser debidamente certificado
por la Autoridad.

Las normas de aeronavegabilidad y certificacién de aeronaves que se aplican en nuestro pais corresponden
a las consignadas en el Anexo 8 sobre Aeronavegabilidad del Convenio de Chicago, suscrito por Chile en
1944,
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En este contexto, la DGAC es la autoridad que determina las condiciones de aeronavegabilidad de las
aeronaves matriculadas en Chile y de aquellas extranjeras que operen en el pais, y dicta Procedimientos,
Resoluciones y Circulares relacionadas con la seguridad aérea, las que recogen y aplican las disposiciones
de la OACI, asi como las normativas de la FAA de Estados Unidos de América, y de la Agencia Europea
de Seguridad Aérea (EASA).

Las normas chilenas sobre aeronavegabilidad se encuentran contenidas en el Cédigo Aerondutico y en el
Reglamento de Aeronavegabilidad DAR 08, aprobado por Decreto Supremo N° 270, del 12 de abril de
1996, cuya dltima modificacién fue aprobada por Decreto Supremo N° 43 del 29 de marzo de 2010.

Toda aeronave matriculada en Chile sélo puede ser operada si se encuentra debidamente certificada, y si

ha ejecutado y registrado el cumplimiento de todas las Directivas de Aeronavegabilidad (DA) aplicables.

Las Directivas de Aeronavegabilidad son regulaciones de cardcter obligatorio que establecen requerimien-
tos de inspecciones o modificaciones especificas a un producto aerondutico, componente o accesorio, en
el cual existe una condicién de inseguridad. Estas Directivas las emite la Autoridad Aerondutica nacional o
extranjera competente, y son reconocidas como vdlidas por la DGAC.

En cuanto al aspecto normativo, este proceso exige obtener diversos certificados sin los cuales la aeronave
no estard autorizada para operar en Chile, y cuya responsabilidad de obtencién recae en el explotador de
la aeronave, esto es, la persona que utiliza la aeronave por cuenta propia, conservando su direccién técni-
ca. Estos certificados son: a) Certificado de Tipo / Convalidacién de Certificado de Tipo. Este documento
expresa la aprobacién de la DGAC respecto del disefio de una aeronave, motor o hélice en el sentido que
dicho producto aerondutico cumple con los estdndares de aeronavegabilidad aplicables. En el caso de que
el producto aerondutico posea un Certificado de Tipo emitido por una autoridad extranjera, como es el caso
de autos, requiere un proceso de convalidacién; b) Certificado de Aeronavegabilidad. Es un documento de
cardcter técnico, mediante el cual la Autoridad Aerondutica, acredita que a la fecha de su otorgamiento
la aeronave estd apta para volar y ser utilizada, segin las condiciones asociadas a su categoria y clasi-
ficacién, y con las limitaciones establecidas en su Certificado de Tipo. ¢} Renovacién de Certificado de
Aeronavegabilidad. Tiene por objeto acreditar que al momento de la renovacién, la aeronave se encuentra

en condicién de aeronavegabilidad.

El helicéptero del demandante se encuentra, desde agosto de 2012, debidamente certificado por nuestra
Autoridad Aeronéutica para operar en el pais, no habiendo perdido en ningdn momento la condicién de
aeronavegabilidad, asi como tampoco su certificacién con motivo de los hechos que se invocan en la de-

manda.

La DGAC certificé que, de acuerdo con los registros y documentos presentados por ZZ, los helicépteros
modelos “MD4", “MD5"”, “MDé", “MD2" y “MD7" corresponden a un disefio, materiales, especificaciones
o construccién de adecuado desempefio para una operacién segura, y que cumplen con los requisitos esta-

blecidos en las normas chilenas de Aviacién Civil.
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Agrega que el modelo “MD1” corresponde a una denominacién de carécter comercial y que alude a “evo-
lucién” del modelo “MD2”, ya que, al no presentar modificaciones de tipo esencial al modelo “MD2”, no
conforma un modelo distinto al anterior, conservando sus caracteristicas esenciales que lo definen como tal.
Por dicha razén no se fabrica en paralelo el “MD1” con el “MD2” sino que corresponde a la versién mds
evolucionada de dicho modelo, que conserva todas sus caracteristicas identificatorias. En otras palabras,
el modelo “MD1” corresponde técnica y formalmente a una nueva versién del mismo helicéptero modelo
“MD2", el cual tuvo modificaciones puntuales que no afectaron sus caracteristicas sustanciales al nivel de
requerir una certificacién de tipo nueva y distinta.

El Certificado de Aeronavegabilidad Esténdar de 2012, establece que se otorga certificado de aeronave-
gabilidad a la aeronave Matricula AC fabricado por ZZ, modelo “MD2”, Nimero de Serie 00, Categoria
“Normal,” de acuerdo con el Convenio de Aviacién Civil Internacional de 7 de diciembre de 1944 y el Cé-
digo Aerondutico, por considerar que reine las condiciones de aeronavegabilidad, mientras se mantenga
de acuerdo a los requisitos aplicables y se utilice de acuerdo con las limitaciones de operacién pertinentes.

Dicho documento fue emitido el 27 de agosto de 2012, y su fecha de expiracién es el 26 de agosto de
2014.

Agrega que toda aeronave matriculada en Chile sélo puede ser operada si se encuentra certificada y se
ha dado cumplimiento a las Directivas de Aeronavegabilidad emitidas por la DGAC o por los respectivos
Estados de Disefio, segin lo dispone el Reglamento DAR 39.

El DAR 39 fue aprobado por Decreto del Ministerio de Defensa, el afio 2003, siendo su propésito lograr
un mayor grado de uniformidad en las normas y estandarizar a nivel global los requisitos de seguridad

operacional.

Las Directivas de Aeronavegabilidad especifican las inspecciones o trabajos aeronduticos que deben llevar-
se a cabo, las condiciones y las limitaciones que deben cumplirse y cualquier otra accién que deba tomarse
para resolver una condicién de inseguridad en un producto (aeronaves, motores de aeronaves, hélices y

componentes).

Este reglamento dispone que las Directivas de Aeronavegabilidad son normas de cardcter obligatorio,
emitidas por la DGAC o por una Autoridad Aerondutica extranjera reconocidas como vdlidas por la DGAC
en Chile, como es el caso de la EASA. Ninguna persona puede operar un producto al que le es aplicable
una Directiva de Aeronavegabilidad, a menos que se hayan cumplido los requerimientos que ella establece.
El no hacerlo dentro de los plazos establecidos, le hace perder su condicién de aeronavegabilidad, y su
vuelo en tal condicién tipifica el delito contra la seguridad de la aviacién civil del Articulo 190 del Cédigo

Aerondutico.

La obligacién de conocer, registrar y cumplir con las Directivas de Aeronavegabilidad recae en el explo-

tador de la aeronave, quien debe mantener la aeronave en estado de aeronavegabilidad, esto es, en
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condiciones técnicas para efectuar los vuelos y/o maniobras para las cuales ha sido autorizada, en forma

segura y satisfactoria.

El carécter obligatorio de las AD estd corroborado por la norma DAN 43 sobre Mantenimiento que estable-
ce las reglas generales para la realizacién de mantenimiento. Estas normas evidencian que a las AD se les

ha conferido plena autoridad y son imperativas.

Es del caso hacer presente que, dado el cardcter complejo y tecnolégico de las aeronaves y el alto estdndar
de seguridad que se exige a la industria, la existencia de AD es de comidn ocurrencia ya que, por su ca-
récter imperativo, constituye un eficiente mecanismo preventivo. De este modo, la Autoridad emite en forma
frecuente estas directivas, a fin de que se adopten oportunamente las medidas que permitan controlar o

eliminar cualquier factor de riesgo, incluso si se trate de situaciones en proceso de investigacién.

En el marco de la normativa sobre inicio de aeronavegabilidad, y en la normativa sobre continvidad de
aeronavegabilidad, ZZ puede tener que corregir un problema que pueda comprometer la condicién de

aeronavegabilidad del producto, o pudiese provocar una situacién de inseguridad.

Estas acciones correctivas son entregadas a sus clientes a través de Boletines de Servicio de Alerta (ASB) o
Boletines de Servicio de Alerta de Emergencia (EASB), las que usualmente son seguidas de una Directiva de
Aeronavegabilidad (AD) emitida por EASA. Las ASB y EASB son obligatorias para los operadores.

En el caso del helicéptero “MD1”, ZZ emitié una EASB el 4 de octubre 2012, que significé algunas limita-
ciones para la aeronave. Ese Boletin fue seguido, a partir de octubre de 2012 y hasta febrero de 2013,
por cuatro Directivas de Aeronavegabilidad, emanadas de EASA. Las acciones correctivas y limitaciones
impuestas derivaron directamente de las obligaciones de ZZ como fabricante. Su cumplimiento es obligato-
rio, y por lo tanto, si un operador o explotador no cumple con ella, la aeronave en cuestién no se considera

en condiciones de aeronavegabilidad, y no podrd operar.

En el contexto del marco normativo que regula las AD, y para contribuir al cumplimiento de las obligaciones
reglamentarias, el 7 de diciembre de 2012, la DGAC informé a los propietarios y explotadores de helicép-
teros ZZ modelos “MD2" y ofros que se detallan, sobre la emisién de la Directiva de Aeronavegabilidad
emanada de EASA AD 06 del 05 de diciembre de 2012. En ella se instruye sobre determinadas acciones
que la DGAC ordena sean registradas por el operador, y se le informe sobre las acciones realizadas para

el cumplimiento de esta AD.

En conclusién: ZZ est& sometido a estrictas normas internacionales (OACI) y europeas (EASA) en lo referente
al disefio y fabricacién de aeronaves. En su calidad de fabricante de aeronaves, y como titular del Certi-
ficado de Tipo, ZZ estd obligada a informar a la Autoridad cualquier fallo de funcionamiento, y que haya
provocado o pudiera eventualmente llegar a provocar una situacién de inseguridad. La continua evolucién y
desarrollo de la navegacién aérea asi como la bisqueda permanente de mayores estdndares de seguridad,

genera la necesidad constante de adecuar las aeronaves a tales estdndares, lo cual puede dar lugar a la
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emisién de Directivas de Aeronavegabilidad por parte de la Autoridad Aerondutica tanto nacional como
extranjera, y cuya aplicacién y cumplimiento es obligatorio en ambos casos. El objeto podria ser el ordenar
una modificacién en la aeronave (retrofit), lo cual es de comdn ocurrencia. El Certificado de Tipo del heli-
céptero “MD1" no fue revocado ni modificado a raiz de la emisién de las EASB ni de las AD, por lo que
el “MD1” mantuvo en todo momento su condicién y certificacién de aeronavegabilidad y su capacidad de
volar de forma segura. El Certificado de Aeronavegabilidad del helicéptero del demandante tampoco fue
cancelado ni suspendido, lo que hubiese ocurrido si el operador se hubiese negado a dar cumplimiento a la

AD en el plazo establecido, cuya aplicacién como se ha dicho no es discrecional sino obligatoria.

Agrega que el “retrofit” y el “recall” son dos de muchas obligaciones post-venta que existen en el derecho
comparado y chileno. Esas dos obligaciones no cuentan con una definicién exacta en algin cuerpo norma-
tivo. No obstante, numerosos autores consideran que existe una relacién género-especie entre ellas. Asi, se
ha establecido por ejemplo que “el recall se refiere a un mecanismo muy especifico en donde el fabricante,
vendedor, importador, distribuidor, retailer u ofra entidad en la cadena comercial del producto le avisa al
comprador que ciertas acciones o actividades deben emprenderse con respecto al producto”. De este modo,
el recall puede significar desde una mera advertencia sobre el uso de un producto, hasta su ajuste, retrofit, o
reemplazo. El termino retrofit “se usa como un componente del recall, en donde un producto es modificado
con nuevas partes o equipamiento que no estaban disponibles en el momento de la produccién original”.
Otros autores usan la palabra recall para referirse expresamente a la accién de retirar un producto del mer-
cado, resolviendo el contrato de compraventa por el cual fue adquirido; en tanto, se refieren al retrofit como
la obligacién de solucionar un problema o mejorar un producto con posterioridad a su venta. El contrato o

la ley regulan quién debe asumir el costo de esta reparacién o “upgrade” (mejora).

La necesidad de llamar a un recall, en su sentido amplio, puede surgir por razones muy diversas, pero la
doctrina internacional especializada ha buscado generar estdndares sobre cudndo se generan estas obliga-
ciones de “post-venta.” En general, la necesidad de efectuar un recall nace de una compleja evaluacién que
abarca “(1) amplitud del riesgo (2) severidad del riesgo (3) examinacién de ofras alternativas remediales (4)
costos financieros y anexos para el fabricante y (5) la logistica, management y utilidad de dicha obligacién.
Es importante notar, sin embargo, que un recall, en cualquiera de sus dimensiones, no origina una obliga-
cién para el fabricante distinta a la de efectuar el mismo recall. La doctrina norteamericana se ha pronun-
ciado al respecto sefialando que “Unicamente porque un producto sea parte de un recall por un defecto,
e incluso si el productor estd obligado a anunciar que el defecto existe en su carta al comprador, esto no
significa necesariamente que existe un defecto sujeto a estatutos de responsabilidad de productos”. Esta
diferencia parece surgir porque la doctrina entiende que los estdndares de seguridad en los productos son
quizds los mds altos de los sistemas legales, y sin duda, mds altos que los estdndares que constituyen un
vicio en la cosa de una compraventa. La misma CPSC norteamericana ha enfatizado que un defecto regula-
torio no es lo mismo que un defecto a nivel de vicio contractual. En efecto, se ha sefialado que “los defectos
como los discutidos en esta seccién y entendidos por la CPSC sirven sélo para interpretar y hacer cumplir

la Consumer Products Safety Acts.

En Estados Unidos de América ocasionalmente algunos Tribunales han admitido correspondencia de recall
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como evidencia en contra del fabricante, pero la jurisprudencia mayoritaria no lo ha hecho asi. En Landry
vs. Adam (1973) la Corte sostuvo que debia excluirse la carta de recall como evidencia de negligencia;
atendido a que la obligacién de recall se funda en razones de politicas piblicas, ya que de aceptarse dicha
evidencia para acreditar responsabilidad o defectos en el producto, los fabricantes se verian disuadidos de
adoptar medidas preventivas. Es decir, existiria un verdadero desincentivo hacia el productor para encontrar
defectos en los productos vendidos, proceder a su reparacién, o incluso mejorar estdndares de seguridad,
lo que es especialmente relevante en materia aerondutica, pues la tecnologia ha avanzado de manera ver-
tiginosa en las Gltimas décadas, y los fabricantes la han incorporado en aeronaves antiguas cuando ello es
conveniente para mejorar los esténdares de seguridad. Nada de ello podria ocurrir -y menos ain el deso-
rrollo de estdndares de seguridad cada vez mds altos— si se admitiera que, a partir de aquellas situaciones,

se puede resolver el contrato de compraventa.

Como se ha sefialado, en el derecho comparado la aplicacién de un procedimiento de retrofit en un pro-
ducto no significa responsabilidad contractual en si mismo. Pero la falta de un retrofit cuando es necesario,
si podria significar una negligencia (independiente, separada y distinta a la posible negligencia de disefio

o produccién).

La obligacién del fabricante de avisar sobre una situacién de eventual riesgo o de potenciales peligros de
un producto, es distinto del deber legal o contractual de hacer un recall o retrofit del mismo.

En definitiva, el procedimiento de recall o retrofit es bastante comdn en la etapa de post venta, sobre todo
en productos caracterizados por poseer una mayor tecnologia. Asi, por ejemplo, ha ocurrido con bastante

frecuencia en el mercado de automéviles.

En materia aerondutica son usuales estos procedimientos post venta de recall o retrofit, toda vez que, como
se sefialara previamente, se trata de una tecnologia de vanguardia, de permanente avance, en la cual la
seguridad es esencial y se va perfeccionando constantemente. .

No es un elemento de la esencia ni de la naturaleza de un contrato de compraventa de aeronaves que ellas
no estardn sujetas a posibles “retrofit.” Por el contrario: es frecuente que ocurran con la evolucién de los
modelos de aeronaves, que tienen alguna novedad en su disefio, partes o piezas. Por cierto, precisamente

mediante el “retrofit” se hacen los ajustes a las aeronaves para lograr una mejor condicién de aeronavego-

bilidad.

Constantemente, tanto los fabricantes como las autoridades aeronduticas, dictan boletines o directivas que
informan de la ocurrencia de algdn incidente de aeronavegacién o de alguna circunstancia que hace re-
comendable o necesaria alguna modificacién de las aeronaves que se encuentran en el mercado, o de su
forma de operar, a fin de aumentar la seguridad. En el caso de ZZ, se emiten frecuentemente Boletines de
Servicio (Service Bulletins) y periédicamente Boletines de Alerta de Servicio (Alert Service Bulletins), practica

total y absolutamente comin en este mercado, y que afecta a una gran cantidad de aeronaves.

Si una aeronave no cuenta con las medidas de seguridad minimas para ser operada, la Autoridad Aerondu-
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tica le privard de la Certificacién de Tipo, quedando éstas autométicamente impedidas de volar por perder

su condicién de aeronavegabilidad.

Nada de ello ocurrié en el caso de los helicépteros “MD1”: nunca perdieron su certificacién de tipo. Estas
aeronaves siempre se encontraron aptas para operar y con plena aeronavegabilidad, si bien con algunas
restricciones minimas y temporales. Luego de realizado el retrofit, tales restricciones dejaron de aplicarse.
Mas de 200 aeronaves realizaron este retrofit en todo el mundo. En ningln caso, salvo en este arbitraje, se

ha pedido la resolucién del contrato.

Asi entonces, la emisién de boletines o la adopcién de alguna medida por las autoridades o el mismo fabri-
cante, asi como la realizacién de un retrofit en un helicéptero, es absolutamente usual en el sector aerondu-
tico, en el cual permanentemente se realizan modificaciones o mejoras que resultan de las experiencias de

vuelo y avances tecnolégicos, lo que permite lograr altos estdndares de seguridad.

HECHOS:
Referente a los hechos del juicio sefiala que el 16 de septiembre de 2011, ZZ celebré un contrato de
compraventa con don XX, mediante el cual este Gltimo adquirié para si un helicéptero nuevo “MD1” (en

adelante, el contrato) y cuya negociacién no duré mds de una semana.

El 8 de septiembre de 2011 las partes sostuvieron su primera comunicacién. En ella, don XX manifesté a ZZ

su intencién de adquirir una nueva aeronave.

El 9 de septiembre de 2011, se envié la propuesta comercial para la compra del helicéptero, junto con una

presentacién comparativa respecto a la versién anterior del mismo modelo “MD2".

Fundamental resulta destacar el hecho que en dichas comunicaciones, sélo se enfatizé de esta nueva versién
del helicéptero, en comparacién con el que le antecedia, la nueva turbina o motor JJ 2D. Luego, el 13 de
septiembre de 2011, el actor, en compaiiia de su hijo don E.X., acudié a las instalaciones de ZZ Chile, con
el fin de ultimar los detalles para su adquisicién. Asi, el mismo dia 13 de septiembre, se envia una nueva
propuesta comercial actualizada para la adquisicién del helicéptero “MD1”, ademds de una propuesta en
borrador del contrato de compraventa a celebrarse. Dicho correo se refiere a los principales requerimientos
efectuados por el comprador: 1) La fecha de entrega final del helicéptero; 2) La extensién de la garantia 'y,
3) La instalacién de filtros americanos durante el proceso de personalizacién. Por Gltimo, y con fecha 14 de
septiembre de 2011, se confirman los acuerdos arribados en relacién a los requerimientos sefialados. Junto
con ello, se le envia nuevamente un borrador de contrato de compraventa actualizado.

En cuanto a las caracteristicas del modelo “MD1”, sefiala que el nuevo modelo “MD1” es un avance respec-
to del modelo “MD2”, ya que cuenta con ciertas mejoras: a) Nuevo disefio interior; b} Cambios en el rotor

de cola; y ¢) Nueva turbina CB JJ 2D, siendo este Gltimo el cambio de mayor relevancia.

Agrega que este nuevo motor tiene una potencia significativamente mayor que el anterior JJ 2B1, y es el
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elemento més valioso del “MD1”, pues ademds de su mayor poder, requiere de mds horas de vuelo antes
de ser sometido a una reparacién mayor u “overhaul” (“TBO” o “Time Between Overhaul”, que es el nimero
de horas entre cada reparacién mayor que debe realizarse a la turbina, lo que tiene un costo importante
y debe realizarse segin las horas de vuelo que indique el fabricante de la turbina, que en este caso se

aumenté en 500 horas).

El “MD1” contemplaba, ademés, un nuevo sistema de control que opera independientemente de la accién
del piloto. Pero era una caracteristica de menor significancia, si es comparada con la mayor potencia de la
turbina y el mayor “TBO” de 500 horas de vuelo adicionales. El mayor TBO es un abaratamiento significa-

tivo de los costos de mantenimiento y operacionales, pues su costo es de USD300.000 aproximadamente.

Ahora bien, tanto la capacidad de pasajeros como el peso maximo en enganche, la velocidad crucero
méxima, la velocidad crucero recomendada y la autonomia de vuelo son exactamente iguales en el “MD2"”
y en el “MD1”. Como se explicd, la diferencia entre los dos modelos es el nuevo motor o turbina JJ 2D, que
aumenta considerablemente la potencia del helicéptero, la fiabilidad de la mé&quina y reduce los costos
operacionales, ademds de entregar informacién detallada de sus prestaciones con un nuevo sistema digital
de recopilacién de datos, lo que permite realizar mantenciones mdés acuciosas y detalladas.

Se agrega que la relevancia del cambio de turbina en el “MD1” es manifiesta si se nota que, en general,
las turbinas representan aproximadamente un cincuenta por ciento del precio total de un helicéptero. En
cambio, los aspectos relacionados con el rotor de cola son de importancia accesoria o secundaria, y ello se
aprecia en el contrato que suscribieron las partes. En dicho contrato se especifican diversas caracteristicas
de la aeronave, incluyendo la cabing, instrumentos, avidnica, turbina, sistema de transmisién, rotores, insta-

lacién eléctrica, entre ofros. La mencién al rotor de cola es media linea de un total de dos péginas.

Respecto de los Boletines de Seguridad relativos al rotor de cola (SB, ASB y EASB) y Directivas de Aerona-
vegabilidad (AD) sefiala que en julio del afio 2012, ZZ advirtié que algunos semi-soportes o cojinetes lami-
nados del rotor de cola se desgastaban prematuramente, considerando las horas de vuelo de las aeronaves.
Ahora bien, en cumplimiento de los plazos estipulados en el contrato de compraventa, con fecha 29 de
agosto de 2012, ZZ entregd a don XX el helicéptero “MD1” objeto del contrato de compraventa celebrado.
Poco antes de ello, y como se explicara previamente, ZZ habia tomado conocimiento de varios casos en
los cuales se habia observado un desgaste prematuro de los cojinetes elastoméricos del rotor de cola en

helicépteros “MD1”, como el adquirido por el actor.

Como medida de prevencién, el 20 de julio de 2012, ZZ emite el Safety Information Notice N° 013, en
adelante SIN N° 013, mediante el cual informa la situacién a los operadores, detallando que el deterioro
en los cojinetes fue detectado durante los controles programados de los cojinetes o semi-soportes laminados
del rotor de cola. Enfatiza que si no se detecta el desgaste durante el mantenimiento programado, con el
tiempo puede causar vibraciones en el rotor de cola, que puede sentirse a través de los pedales, debiendo
el piloto en tales casos aterrizar como medida de precaucién.
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ZZ reitera a todos los operadores de “MD1” que deben prestar particular atencién a las operaciones de
mantenimiento, y especialmente a la inspeccién visual de la zona del elastémero en conformidad con las
instrucciones vigentes, consistente en efectuar siempre el chequeo ALF (After Last Flight), correspondiente al
dltimo vuelo del dia, sin sobrepasar las 10 horas de vuelo; comprobar el estado general de los cojinetes o
semi-soportes laminados, efectuar el examen visual para asegurarse que no hay separacién, grieta o des-

prendimiento; y efectuar la inspeccién programada correspondiente a las 600 horas o 24 meses.

Luego, el 19 de septiembre de 2012, ZZ emite el Safety Bulletin N° 00, en adelante SB N° 00, documento
aprobado por la Autoridad Aerondutica europea EASA, cuyo propésito es mejorar la inspeccién visual de
los cojinetes o semi-soportes laminados afectados, a fin de precaver cualquier contingencia. Para ello, este
boletin de servicio precisa las instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad del helicéptero,

especificamente en lo que se refiere al proceso de inspeccién visual de la zona afectada.

El 28 de septiembre de 2012, ocurre un accidente que afecta un helicéptero “MD1”, que capota en BB. Las
causas del accidente no son las indicadas en la demanda. La investigacién llevada a cabo por la Autoridad
Aerondutica de dicho pais, determiné que el responsable de dicho accidente fue el piloto de la aeronave,
quien no adopté las medidas necesarias y obligatorias para operar el helicéptero, especialmente el proce-
dimiento de emergencia que establece el manual de vuelo del helicéptero “MD1”, que ordena, en caso de

vibraciones, disminuir la velocidad y aterrizar. Ambas obligaciones fueron incumplidas por el piloto.

El 1 de octubre de 2012, ZZ emite el Safety Information Notice N° 01, en adelante SIN' N° 01, en el que
informa a los operadores sobre el accidente ocurrido en BB en septiembre de 2012. Informa, ademds,
que antes de la ocurrencia del accidente, el piloto sintié una fuerte vibracién procedente del rotor de cola,

reportando aquella situacién.

En dicho boletin se explica que el examen de las condiciones del accidente demuestra la pérdida del rotor
de cola. También informa que todos los cojinetes o semi-soportes laminados de la aeronave capotada ha-

bian sido reemplazados dos veces, habiendo registrado pocas horas de vuelo.

En definitiva, junto con informar de aquel lamentable hecho, el boletin tenia por objeto reiterar a los opera-
dores sobre el SB N° 00 de 19 de septiembre del afio 2012, mediante el cual se informaba los intervalos
o limites de tiempo entre inspecciones de los cojinetes laminados, y se establecia un nuevo y mds eficiente
método de inspeccién visual. De este modo, y aun estando pendientes los resultados de la investigacién que
se llevaba a cabo en esos momentos, ZZ insté a sus operadores a cumplir estrictamente con las instrucciones
entregadas mediante los referidos documentos, e informar al Servicio Técnico en caso de dificultad o la

existencia de preguntas relativas a esta materia.

Luego, el 4 de octubre de 2012, ZZ emite el Emergency Alert Service Bulletin N° 02, en adelante EASB N°
02, mediante el cual se adoptan nuevas medidas de seguridad: 1) Reduce el limite de velocidad maxima o
VNE (Velocity to Never Exceed) a 100 nudos, y 2) Reduce el intervalo entre revisiones visuales de los coji-

netes a un méximo de 3 horas de vuelo. Mejora el procedimiento de inspeccién visual de los cojinetes e ins-
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truye a sus operadores que deben efectuar un chequeo general del rotor de cola que incluia la remocién de
los cojinetes inmediatamente después de recibido este boletin. Reitera que, en caso de vibraciones en vuelo,
debe procederse a reducir lentamente la velocidad y aterrizar lo antes posible. Las nuevas instrucciones de
seguridad contenidas en el EASB N° 02 son recogidas por la EASA a través de la emisién del Emergency
Airworthiness Directive N° 03 de fecha 5 de octubre de 2012, en adelante N° 03.

Dice que es fundamental destacar el hecho que todas estas medidas de seguridad adoptadas tenian un
cardcter eminentemente temporal, tendiente a preservar la seguridad de todos los operadores del modelo
“MD1”, medidas que durarian mientras se efectuaba la investigacién interna de ZZ y hasta adoptar una
solucién definitiva al tema, lo que finalmente se logré. Ademds, dichas medidas, tal como se explicard, no

modificaron mayormente las condiciones de operacién de la aeronave.

El 18 de octubre de 2012, ZZ emite un segundo Emergency Alert Service Bulletin N° 02, llamado “Revisién
1" (en adelante EASB N° 02 REV1) que complementa el anterior. Su finalidad es introducir un nuevo proce-
dimiento para el chequeo periédico de motor llamado EHC (Engine Health Check) y para definir una VNE
(Velocity to Never Exceed) en IAS (Indicated Air Speed), es decir, establecer limites de velocidad para vuelos

en determinada altura.

Nuevamente, estas instrucciones de seguridad son recogidas por la EASA por medio de la emisién de un
nuevo Emergency Airworthiness Directive, llamado EASA AD N° 04, que es emitido por dicha autoridad
europea el 19 de octubre de 2012.

En virtud del referido AD N° 04, se llevé a efecto en Chile un curso de capacitacién para los operadores
nacionales del helicéptero “MD1”, a fin de reiterar y explicar las medidas contempladas en dicha Directiva.

En dicha capacitacién realizada por ZZ, el 31 de octubre de 2012, participé también don XX.

El 2 de noviembre de 2012 se emite un nuevo Emergency Alert Service Bulletin N° 02, ahora “Revisién 27,
en adelante EASB N° 02 REV2, mediante el cual ZZ, a raiz de los cambios de disefio efectuados en los
helicépteros “MD1”, los que significaron la instalacién de nuevas piezas en el rotor de cola, hace presente a
sus operadores la existencia de estas nuevas piezas y extiende el cumplimiento de las revisiones periédicas

a todos los rotores de cola.

Posteriormente, el 26 de noviembre de 2012, ZZ emite el Safety Information Notice N° 05, en adelante
también SIN N° 05, mediante el cual extiende la obligatoriedad de la revisién de los cojinetes laminados
a toda la flota “MD”.

Asi entonces, el 26 de noviembre de 2012, ZZ emite una nueva versién del Emergency Alert Service Bulletin
N° 00 de 19 de septiembre de 2012, en adelante EASB N° 00 REV1. Este EASB extiende la obligatoriedad
de la revisién de los cojinetes laminados del rotor de cola a todos los helicépteros “MD1” Pre Modificacién
Y1, y establece los criterios para el reemplazo de tales cojinetes. Estas instrucciones son reiteradas por la
EASA mediante el Emergency Airworthiness Directive o Directiva de Aeronavegabilidad N° 06 de fecha
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7 de diciembre de 2012, en adelante AD 06. Luego, el 19 de diciembre de 2012, ZZ emite una tercera
versién del Emergency Alert Service Bulletin N° 00, en adelante EASB N° 00 REV2, esta vez, para hacer
extensiva esta revisién a todas las piezas de los cojinetes, y determinar los criterios admisibles para éstos,
siempre en relacién a los helicépteros “MD1” Pre Modificacién Y 1. Parece particularmente importante notar
que la exigibilidad de estas revisiones de los cojinetes laminados, asi como el procedimiento, y los criterios
de interpretacién de las inspecciones, ya estaba establecida para los helicépteros “MD1” Post Modificacién
YY, como es precisamente la situacién del helicéptero adquirido por el actor. Estos boletines simplemente
extendieron la exigibilidad de esas medidas a toda la flota “MD”, a fin de precaver cualquier contingencia
Finalmente, luego de la exhaustiva investigacién realizada, ZZ desarrollé un procedimiento de ajuste en el
rotor de cola que, una vez efectuado, dejaria sin efecto las medidas de prevencién adoptadas. En breve,

una vez realizado el retrofit disefiado, el helicéptero quedaria sin restricciones en su operacién.

De este modo, el 31 de enero de 2013, ZZ emitié el Service Bulletin N° 07, en adelante SB N° 07, mediante
el cual establecié la aplicacién de un retrofit o procedimiento de ajuste en el rotor de cola, que contempla la
sustitucién de los pesos adicionales o “pesos chinos” por un compensador de carga en el canal de desvio,

para los helicépteros Post Modificacién Y1 y equipados con un motor JJ 2D.

La aplicacién de dicho procedimiento de ajuste se hizo obligatoria para todos los operadores luego que la
autoridad europea EASA emitiera el Airworthiness Directive N° 08 de 8 de febrero de 2013 (en adelante,
AD N° 08). En dicho boletin se establecié que, a contar del 1 de marzo de 2013, y a mds tardar dentro

de los cinco meses siguientes, todos los operadores debian efectuar a sus helicépteros el ajuste establecido

en el SB N° 07.

El sefior XX tuvo oportuno acceso a tener cabal conocimiento tanto de la emisién de los boletines, como de

sus contenidos.

La aplicacién de este procedimiento o retrofit, que requiere de un méximo de 15 dias corridos para su rea-
lizacién por un centro de mantenimiento de ZZ, deja a la aeronave con sus mismas caracteristicas y plena
operatividad, sin restricciones, incluyendo las limitaciones relativas a la velocidad méxima del helicéptero y
a las revisiones visuales por el piloto cada 3 horas. Concretamente, una vez realizado el retrofit, la aeronave
recupera sus caracteristicas de velocidad mdxima, operatividad, mantencién y el intervalo entre manten-
ciones o “time between over haul” para sus partes y piezas. La Unica diferencia radica en que, atendida
la instalacién de un compensador de carga en el rotor de cola, es necesario efectuar una mantencién no

contemplada anteriormente, que tiene un costo para el usuario de USD200 anuales.

De este modo, de acuerdo al SB N° 07 de 31 de enero de 2013 emitido por ZZ, y el AD N° 08 de EASA,
debia efectuarse el retrofit en todos los helicépteros “MD1”, lo que permitia eliminar las medidas de pre-
vencién o seguridad que se habian adoptado anteriormente. Este retfrofit era obligatorio para efectos de

mantener la condicién de aeronavegabilidad o airworthiness del helicéptero.

El 31 de enero de 2013 la demandada se reunié con el actor don XX con relacién a la implementacién del
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retrofit contemplado, ofreciéndole realizarlo en marzo 2013. No habiendo confirmacién o respuesta, el 2
de abril de 2013 el sefior U.O. de ZZ envia al sefior XX un correo electrénico insistiendo en la realizacién

del retrofit a su helicéptero, y proponiendo una nueva fecha (15 de abril de 2013).

De dicha comunicacién tampoco hubo respuesta. Recién el 3 de julio de 2013, ya iniciado el presente juicio
arbitral, y luego de una cuarta comunicacién de parte de ZZ, el actor responde aceptando finalmente llevar
el helicéptero al centro de mantenimiento de ZZ Chile para que se realice el retrofit, lo que se planifica para
fines de julio. El helicéptero del sefior XX ha sido el Gltimo de los 206 helicépteros en el mundo en aplicar

este procedimiento de retrofit.

El 31 de julio de 2013 finalizé completamente el procedimiento de ajuste o retrofit del helicéptero del actor.

A contar de esa fecha su aeronave ha quedado sin ningdn tipo de limitacién o restriccién.

En cuanto a los hechos en los que se funda la demanda de autos sefiala que algunos de ellos son imprecisos;

otros son erréneos y finalmente otros son falsos.

Sefala que es imprecisa la limitacién de la velocidad que menciona la demandada. En definitiva, la limi-
tacién de velocidad adoptada como medida de seguridad, que se trataba, como ya sefialdramos, de una
medida de cardcter eminentemente temporal, que se terminaba una vez aplicado el ajuste en el rotor de
cola, en la préctica tampoco significaba una diferencia considerable o relevante para la explotacién de la
aeronave, como erréneamente plantea el actor. Las condiciones de operacién de la aeronave en todo mo-
mento estuvieron dentro de los pardmetros normales de operacién y vuelo del helicoptero. Muestra de ello
es que ningun ofro operador en Chile ha reclamado por tales restricciones temporales, y siguieron operando

normalmente.

En cuanto a la medida de seguridad adoptada, de imponer inspecciones en el rotor de cola en intervalos de
un méximo de 3 horas de vuelo, el actor incurre en graves imprecisiones. En primer lugar, dicha limitacién
no consiste en un mantenimiento, sino en una inspeccién visual de la zona del rotor de cola, cuyo procedi-

miento no demoraba mds de 5 minutos, y que era efectuada directamente por el piloto.

En segundo lugar, y lo que a nuestro parecer resulta adn mds importante, es que el actor sefala que el heli-
céptero materia de estos autos “no fenia restricciones de vuelos efectuados en un dia”. Considerando el con-
sumo de combustible de la aeronave, existe un tiempo mdximo en que puede utilizarse antes de tener que
recargar. Esta es la llamada autonomia de vuelo, que en el caso del helicoptero “MD1” es de un méximo de
4 horas. A esto hay que agregar que la normativa vigente no permite volar en un helicéptero cuya cantidad
de combustible asegure una autonomia de vuelo menor a 20 minutos, en cuyo momento obligatoriamente
debe recargarse. De este modo, aun cuando la autonomia de vuelo del “MD1” sea de 4 horas, la aerona-
ve no podria volar por un lapso mayor a fres horas y media antes de necesariamente tener que recargar
combustible. Por dltimo, cuando es necesario que el helicéptero transporte carga pesada, no se opera con
estanque lleno de combustible a fin de mantener mas liviano el helicéptero, por lo que la autonomia de vuelo

para transporte de carga disminuye notablemente.
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El actor en su libelo pretende que sin la restriccién la aeronave podia volar sin necesidad de aterrizar por
mds de 9 horas, lo que carece de todo asidero. En realidad, la reduccién de tiempo de vuelo no acarreé
en los hechos ninguna consecuencia prdctica, es decir, no acarreé consecuencias operacionales ni costos

de alguna significancia real.

Afirma que es errénea la idea que sugiere la demandada en cuanto a que la aplicacién del retrofit en la
aeronave no garantiza que se restablezcan las prestaciones inicialmente ofrecidas y contratadas. Es mds,
agrega el actor que “los ajustes que ofrecen ni siquiera cumplen con los requerimientos minimos ofrecidos

para el modelo vendido”.

La realizacién del retrofit no demora mds de 15 dias corridos, y significa dejar la aeronave con las mismas
caracteristicas y condiciones contempladas desde un inicio, sin mds limitaciones que las establecidas de fé-
brica. Es decir, misma velocidad méxima, operatividad, rendimiento e intervalo entre mantenimientos o TBO
(“time between over haul”). La Gnica diferencia radica en un mantenimiento no contemplado anteriormente
en el rotor de cola debido a la instalacién del compensador de carga, el que tiene un costo aproximado de
200USD al afio, esto es, alrededor de cien mil pesos chilenos.

El actor, injustificadamente dilaté la realizacién del ajuste hasta fines del mes de julio de 2013, en circuns-
tancias que se le habia ofrecido realizarlo en marzo de 2013. Habiendo terminado el retrofit del helicéptero

del demandante, la aeronave puede operar sin ninguna restriccién.

Por ofra parte, la demandada sugiere que uno de los objetos perseguidos por el demandante al adquirir la
nueva aeronave era disminuir los costos de mantencién. Afirma que la adquisicién de un nuevo helicéptero
“MD1"” estaba dirigida a abaratar costos de mantenimiento, y que dicho ahorro provendria del rotor de
cola.

No obstante la disminucién en los costos de mantencién del helicéptero “MD1” radica en la nueva turbina
1) 2D, y no en el rotor de cola, como erréneamente sugiere el actor.

En cuanto al procedimiento de mantencién no contemplado originalmente en el rotor de cola, y que debe
realizarse en el futuro a consecuencia del retrofit, éste es breve y su costo anual es USD200.

Por ofra parte, no es efectivo que el rotor de cola original del “MD1” eliminaba un procedimiento de emer-
gencia para el piloto.

La eliminacién del compensador de carga y su sustitucién por los contrapesos chinos en el rotor de cola no

eliminaban un procedimiento de emergencia; sélo lo facilitaba. En efecto, por la eliminacién del compenso-
dor de carga, en caso de aplicarse el procedimiento de emergencia hidrdulica hacia mds simple al pilotear
el canal de control de guifiada o yaw cannel. Pero en ningin caso eliminaba el procedimiento. Tanto es asi
que dicho procedimiento de emergencia —ante una eventual pérdida en el rotor de cola- se encuentra expre-

samente establecido en el Manual de Vuelo del “MD1”, por lo que no es efectivo que se hubiese eliminado.
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Es falso lo que afirma el actor en cuanto a que ningln piloto queria volar. En primer lugar, la inspeccién
visual luego de las 3 horas de vuelo no acarreaba una diferencia mayor en cuanto a la autonomia de vuelo
de la aeronave. En segundo lugar, efectivamente los pilotos debian comunicarse con el Centro de Manteni-
miento de ZZ Chile en el evento que, durante la inspeccién visual del rotor de cola, se advirtiera que alguna
pieza estaba fisurada. Pero ello jamés ocurrié. En Chile fueron vendidos 10 modelos “MD1”, los que siguie-
ron operando sin ningn problema, y nunca alguno de ellos se comunicé con ZZ Chile para tales efectos, lo

que demuestra la efectividad de las medidas preventivas adoptadas.

Son muchos los pilotos en Chile que se desempefian independientemente, volando aeronaves para distin-
tas empresas que ofrecen dichos servicios. De este modo, existen pilotos que operan tanto para el actor
o TR, como para ofras empresas del rubro, de tal forma que pueden operar varias aeronaves de distintos
propietarios. Pilotos que regularmente prestan servicios al demandante, volaron sin problema algunos otros

helicopteros “MD1” de distintos propietarios.

La decisién de no operar el helicéptero a raiz de las medidas de seguridad adoptadas corresponde a una
decisién adoptada Gnica y exclusivamente por el actor, y que no dice relacién con las limitaciones o restric-
ciones femporales a la aeronave. El helicéptero “MD1” jamds perdié su condicién de aeronavegabilidad
o airworthiness, por lo que se encontraba autorizada por todas las autoridades competentes para operar.
Por ofra parte, los gastos de formacién de profesionales para la operacién y mantencién del helicoptero
son de cargo de ZZ.

Y los boletines no impusieron nuevos requerimientos en el nivel o calificacién de los mecanicos, bastando
la capacitacién inicialmente dada por ZZ, sin costo para el operador o propietario. De este modo, no es

verdad que el actor hubiese asumido mayores costos por estos rubros.
En las excepciones y defensas se afirma que el vendedor no ha incumplido sus obligaciones.

ZZ entregé al comprador, dentro del plazo estipulado en el contrato de compraventa, el helicéptero “MD1”.
La obligacién de entregar la cosa ha sido cumplida, pues se ha hecho entrega al comprador el bien especi-

fico materia del contrato, en la fecha pactada.

Para fundamentar la accién interpuesta, el actor afirma que “ha incumplido la demandada con su obligo-
cién de entregar un helicéptero con las caracteristicas y prestaciones ofrecidas y definidas en el contrato
celebrado entre las partes”, razén por la cual solicita su resolucién.

Esta afirmacién carece de asidero, toda vez que se entregé al actor el helicéptero materia del contrato de
compraventa, esto es, un helicéptero “MD1” con motor JJ 2D. En lo que se refiere a las restricciones impues-
tas por los boletines de seguridad y directivas de la Autoridad Aerondutica, ellas eran temporales. Realizado
el retrofit en el rotor de cola, las restricciones dejaron de aplicarse; la aeronave mantiene plenamente sus
condiciones y caracteristicas de operacién contempladas al celebrarse el contrato, incluyendo velocidad

méxima, altura maxima, rendimiento, tiempo entre mantenciones o TBO. No cambiaron las caracteristicas
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y prestaciones de la aeronave.

Establecido que no ha existido incumplimiento, y que la cosa entregada es precisamente aquella que ha sido
objeto del contrato, el andlisis de los fundamentos esgrimidos por el actor en la demanda lleva a suponer
que, en realidad, se alega un supuesto vicio redhibitorio. Sin embargo, esta accién no ha sido parte de la
demanda de autos, de manera que de concluirse —como es evidente— que la rescisién o resolucién en caso
no procede, tampoco podré rebajarse el precio, pues ello no ha sido pedido en la demanda. Demds la

accién redhibitoria estd prescrita.

No procediendo la accién redhibitoria, entonces cualquier accién de incumplimiento exige culpa o dolo del
demandado. En el presente caso, no ha habido culpa ni dolo del demandado. Por otra parte, la indemniza-
cién de perjuicios —que también se ha demandado- sélo es procedente si al tiempo de la venta, el vendedor
conocia los vicios y no los declaré. La situacién que afecté al rotor de cola fue comunicada inmediatamente
a todos los operadores y a la Autoridad, adoptdndose de inmediato las medidas de prevencién propias de

la actividad aerondutica, y las medidas para superarla.

En conclusién afirma que:
1. No ha habido ningdn vicio que haga indtil o imperfecto el helicéptero para su uso natural, por lo que
el actor no puede pedir la resolucién del contrato.
2. Tampoco se han visto afectadas sus caracteristicas relativas al rendimiento, operatividad o al manteni-
miento (salvo en cuanto hay un costo adicional de USD200 anuales), por lo que tampoco habria podido
demandar la rebaja del precio, cosa que por lo demds, no ha hecho.
3. Tratdndose de una cosa mueble, y habiendo transcurrido en exceso el plazo de seis meses establecido
en el Articulo 1.866 del Cédigo Civil, toda vez que la entrega de la aeronave se efectué en agosto del
afio 2012, y la notificacién de la solicitud de designacién de Arbitro ocurrié en junio del afio 2013, de
manera que la accién para solicitar la resolucién del contrato se encontraria prescrita.
4. No ha habido culpa del demandado.
5. No es procedente la indemnizacién de perjuicios que se pretende.

Alega que la posibilidad de efectuar modificaciones y cambios en el producto ha sido prevista en el con-
trato. La responsabilidad del demandado se limita a realizar tales cambios dentro de un plazo razonable.

En la cldusula 6 de las Condiciones Estandares de Venta se estipula que los productos deben ajustarse a
los requerimientos de las autoridades aeronduticas, y que ZZ puede realizar modificaciones al producto de
acuerdo a los nuevos requerimientos de fabricacién o ingenieria, incluso sin consentimiento del comprador,

siempre que ello no afecte las especificaciones de la aeronave o su “performance”, como es el caso.

Ademds, el numeral 2 de esa cldusula prevé expresamente que, en caso de disponerse por la Autoridad que
vela por la seguridad aérea, la necesidad de realizar alguna modificacién, la obligacién del demandado
se limita a realizar los cambios dentro de un plazo razonable. Es precisamente lo que ha ocurrido con
relacién al rotor de cola, de manera que, incluso si fuese procedente la accién redhibitoria o resolutoria, el

demandante ha renunciado a ella. La obligacién que en tal caso impone el contrato al vendedor, es informar



2014 SENTENCIAS ARBITRALES

al comprador de esta circunstancia, y ofrecer realizar en un plazo razonable los cambios o modificaciones

impuestos por la Autoridad.

Afirma que el demandado ha dado cabal, oportuno e integro cumplimiento a las obligaciones que le impo-

ne el contrato.

Agrega que en cualquier caso, y especialmente en el improbable evento que se estime que ha habido un

incumplimiento, éste carece de una envergadura tal que justifique la resolucién del contrato.

En caso que se estime que habria habido un incumplimiento contractual, seria un incumplimiento parcial,

transitorio y secundario, accesorio y de poca monta, que no justifica la resolucién.

Dice que la doctrina mayoritaria concuerda que no cualquier incumplimiento es suficiente para declarar la
resolucién del contrato. Cita asi a los autores Luis Claro Solar, Lépez Santa Maria, Fernando Fueyo Lanieri
y René Abeliuk Manasevich.

Cita la Convencién de Viena de 1980 sobre Compraventa Internacional de Mercaderias, en su Articulo
49 que: “El comprador podrd declarar resuelto el contrato: a) si el incumplimiento por el vendedor de cual-
quiera de las obligaciones que le incumban conforme al contrato o a la presente Convencién constituye un
incumplimiento esencial del contrato”. Al respecto, el Articulo 25 de la citada Convencién dispone que serd
esencial el incumplimiento cuando “cause a la ofra parte un perjuicio tal que la prive sustancialmente de
lo que tenia derecho a esperar en virtud del contrato, salvo que la parte que haya incumplido no hubiera
previsto tal resultado y que una persona razonable de la misma condicién no lo hubiera previsto en igual

situacién”. Cita también los Articulos 48 N° 1y 50 de la misma Convencién.

Es claro que la resolucién del contrato es un remedio limitado a incumplimientos de gravedad, magnitud e

importancia, que tienen un impacto en la finalidad econémica que llevé a las partes a contratar.

En definitiva, no ha existido incumplimiento alguno de las obligaciones emanadas del contrato de com-
praventa celebrado entre las partes. Se ha hecho entrega oportuna al comprador del helicéptero materia
del contrato de compraventa, el que mantiene las mismas caracteristicas que las contempladas antes de
la celebracién del contrato, incluyendo velocidad mdxima, altura médxima de vuelo, rendimiento, tiempo
entre mantenciones o TBO y potencia de la turbina. Esas son las mismas caracteristicas esenciales para la

celebracién de la compraventa.

No ha habido incumplimiento alguno, y por el contrario, ZZ ha actuado con la diligencia debida, y que al
realizar el retrofit, ha cumplido precisamente con las obligaciones que le impone el contrato. No es posible
que juridicamente se le impute incumplimiento alguno al demandado, pues no puede una parte del contrato
ser diligente y realizar el retrofit o ajuste previsto en el contrato, y al mismo tiempo incumplir el contrato,
autorizéndose su resolucién no obstante haber realizado los ajustes para situaciones como la ocurrida que

estén previstos en el contrato y son parte de los usos de la actividad aerondutica.



CENTRO DE ARBITRAJE Y MEDIACION CAMARA DE COMERCIO DE SANTIAGO

En el improbable caso que se estime que ha existido un incumplimiento, este supuesto incumplimiento no
autoriza al comprador a declarar resuelto el contrato, en virtud de lo ya expuesto, y principalmente en
aplicacién de los principios de buena fe y equidad, y sobre todo en relacién a una industria donde las per-

manentes revisiones y mejoras en materia de seguridad son no sélo fundamentales, sino parte del negocio.
Cita jurisprudencia nacional y otros autores: Enrique Alcalde y Carlos Pizarro.
Cita el Articulo 1.546 del Cédigo Civil.

Dice que no se evidencié jamés en la conducta post contractual del actor un comportamiento razonable y
prudente.

Agrega que de rechazarse la accién resolutoria no procede acoger la indemnizacién de perjuicios, pues
ella es accesoria. Asi lo sefiala Fernando Fueyo Laneri, y la jurisprudencia de la Corte Suprema.

Agrega que la resolucién del contrato es procedente sélo si la reparacién no soluciona el desperfecto del
bien adquirido.

Dice que el Tribunal es absolutamente incompetente para conocer de acciones por Ley 19.496 sobre Pro-
teccién de los Derechos de los Consumidores, los que deben ventilarse ante los Juzgados de Policia Local.
Y alega inaplicabilidad de la referida Ley al presente caso ya que el actor no detenta en caso alguno la
calidad de consumidor en los términos indicados en la propia Ley 19.496.

Dice que el contrato de compraventa celebrado entre ZZ y XX no es un contrato de adhesién.

Agrega que ha habido incumplimiento del demandante de su obligacién de actuar diligentemente previnien-

do y evitando perjuicios.

Rechaza los perjuicios demandados refutando cada uno de ellos, en cuanto a su procedencia y cuantia;
ademds dice que no hay relacién causal. Dice que en todo caso, los montos reclamados son excesivos. Dice
que no proceden los reajustes e intereses demandados, ni las costas.

Solicita tener por contestada la demanda, y en definitiva declarar:
a) Que se rechaza la demanda de resolucién de contrato, pues no ha habido incumplimiento contractual,
por lo que tampoco procede la demanda de indemnizacién de perjuicios, con costas;
b) En subsidio, rechazar la demanda de resolucién del contrato, pues no ha habido incumplimiento del
contrato, o incumplimiento de las obligaciones del vendedor de la envergadura requerida para ello, y
rechazar asimismo la demanda de indemnizacién de perjuicios por ser accesoria, todo con costas;
¢) En subsidio, rechazar la demanda de perjuicios por no haber existido mala fe, con costas;
d) En todo caso, rechazar la demanda de indemnizacién por no haber perjuicios imputables al deman-

dado, y ademds, respecto de algunos items, por no tener el actor titularidad para reclamar, con costas;
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e) En subsidio negar lugar a los montos reclamados, accediéndose sélo a los que sean ciertos, directos,
y hubiesen sido causados por un incumplimiento del vendedor de sus obligaciones, y siempre que estén
acrediten debidamente;

f) Negar lugar a los reajustes e intereses reclamados; y

g) En cualquier caso relevar al demandado del pago de costas que de contrario se prefende.

IV REPLICA

Que, afs. 237, en fecha 2 de septiembre de 2013, el demandante presenta escrito de réplica, en la que
reitera y recalca respecto a que no se discute la procedencia y oportunidad de los boletines y alertas de
seguridad, ya que estd en riesgo la vida e integridad de las personas (pilotos , pasajeros y personas en
tierra), pero, con la misma diligencia que la demandada actué al establecer esta alerta con sus limitaciones
consecuentes, debié haber asumido su responsabilidad contractual por tales limitaciones y no simplemente
trasladar los riesgos y pérdidas al contratante diligente. De lo contrario, sélo cabe concluir que el Boletin de
Servicio de Emergencia emitido por ZZ, tiene por objeto proteger o limitar su responsabilidad en caso de

ocurrir ofro accidente en el cual participe el modelo de helicéptero objeto de autos.

Respecto de la alusién que la demandada hace a los vicios redhibitorios, su prescripcién, la accién de
quanti minoris, su concepto, procedencia y de otras normas e instituciones, se afirma que en la demanda
no se ha pedido que se rebaje el precio del helicéptero, lo pedido es que se devuelva todo lo pagado, més
la indemnizacién de perjuicios. Afirma que el incumplimiento no es menor como dice la demandada por lo
que amerita la resolucién. Sefiala que esta nueva versién del helicéptero al ponerlo al mercado y capturar
nuevos clientes, fue latamente promocionada por sus ventajas de motor mds potente y “modificaciones al
rofor de cola para mayor facilidad de pilotaje”. Este hecho fue determinante para la decisién del sefior XX,
ya que el rotor de cola modificado, promocionado y ofrecido como elemento novedoso de venta, para un
piloto con mds de 70 afios de vida, significa un gran alivio de operacién ante una de las emergencias mdés
graves que puede tener un helicdptero que es justamente la falla del rotor de cola. Lamentablemente, en la

mayoria de los accidentes de falla de rotor de cola, termina con la muerte de pilotos y ocupantes.

Sefiala que en la demanda se mencionan las normas del derecho del consumidor dentro de los princi-
pios ilustrativos del cumplimiento de buena fe de las obligaciones por parte del vendedor, principios que
igualmente emanan del derecho comin; asi como el demandado a propésito del Recall y el Retrofit citan

normativa y jurisprudencia comparada respecto a derechos del consumidor y obligaciones del fabricante.

Insiste que se trata de un contrato de adhesién. Dice que pretender hacer creer que un comprador por pedir
un determinado color para el helicéptero o que le agreguen filtros a éste, lo transforme en un contrato de
discusién, es francamente ridiculo. Los tamafios de las partes intervinientes, el claro abuso de la posicién
dominante de ZZ, la forma y texto del contrato y demds estipulaciones complementarias son tan claras que
necesariamente hacen concluir que se trata de un contrato de adhesién, tanto el membrete del mismo, pie
de pdginas, definiciones como consumidor, condiciones generales y otras dejan en evidencia lo anterior.
Més todavia si el periodo de negociacién fue bastante breve como se dice en contestacién. Es evidente

que, atendido el monto del precio de la compraventa de marras, si se hubiese tratado de un contrato de
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discusién, el tiempo de negociacién hubiese sido mucho mayor.

Dice que el recall es razonable, pero no aplica al caso del modelo “MD1”, por tratarse de un modelo
nuevo; y que justamente se promociona como una de las bondades por el cual se realiza esta “evolucién
de la aeronave” en su motor mds potente y su gran modificacién al rotor de cola, que facilita al piloto sus
procedimientos y sobre todo en una de las mds graves emergencias que puede tener un helicéptero que es

la falla del rotor de cola.

Si a un modelo antiguo de una aeronave se le practica un recall o retrofit podemos hablar de mejora, si a
un modelo nuevo se le prdctica un recall o retrofit podemos hablar de fracaso. La ingenieria del proyecto del
nuevo “MD1” se equivocd; esa es la realidad. Se tuvo que limitar la operacién del helicptero nuevo. Y se
tuvo que volver a la versién anterior, en lo que se refiere al nuevo modelo de rotor de cola, tan promociona-

do como bondad, que para el actor fue determinante.

Dice que no habria razén o causa de haber efectuado una inversién tan alta, para en definitiva, obtener
una aeronave que no es competitiva en el mercado, la que finalmente quedé igual que los demds modelos

de helicéptero “MD2" que tiene el actor.

Alega en contra de lo afirmado en la contestacién en cuanto a que el “MD1” corresponde a una denomi-
nacién de cardcter comercial y que alude a “evolucién” del modelo “MD2”, ya que corresponde a una
versién mds evolucionada de dicho modelo, pero no conforma un modelo distinto al anterior. Vale decir,
que el modelo nuevo de helicéptero “MD2” se llama distinto, pero es lo mismo que el modelo anterior. El
modelo nuevo es algo mejor que el anterior, pero es lo mismo. El modelo nuevo de helicéptero es mds caro
que el modelo anterior, pero es lo mismo. El modelo nuevo es més moderno que el anterior, pero es lo mis-

|II

mo. Parece ser que, usando la denominacién o categoria de “comercial” podriamos legitimar o condonar

anticipadamente una suerte de dolo futuro.

En efecto, un modelo nuevo que se mostraba como una “evolucién” respecto del anterior, pero que, pro-
ducto de sendos desperfectos que causaron varias alertas de seguridad, finalmente tuvo que involucionar,
esto es, someterse al retrofit y, volver al modelo antiguo “MD2". Esa es la verdad. El modelo “MD1” fue y

es un fracaso.

Se subraya que, atendida la edad del actor (més de 70 afos), el modelo “MD1”, tenia para él ventajas
esenciales en adquirirlo, ellas se referian a mejoras que se realizaron en el rotor de cola respecto del mo-
delo anterior, y que técnicamente consiste en la eliminacién de un sistema de compensacién en el circuito
hidrdulico del servo comando del rotor de cola y la adicién de mds contrapesos, denominados contrapesos
chinos, en la pala de rotor de cola, a fin de reducir las cargas estdticas del rotor y consecuencialmente,
mejorar la estabilidad de la aeronave durante una emergencia por pérdida de potencia hidréulica. El valor
en relacién al modelo anterior de la misma marca, equivale a pagar una suma adicional aproximada de

unos US$500.000 (quinientos mil délares americanos).
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Se reitera que la mejora que traia el helicéptero respecto de la versién anterior, reemplazaba el sistema
hidrdulico en el rotor de cola, mejorando su eficiencia y manejo, tanto en altura y como en el evento de una
posible falla del rotor de cola, que hacia mas fécil manejar tan grave situacién a un piloto, considerando
que una emergencia, por falla de rotor de cola, es una de las mds graves que puede tener un piloto y que
muchas de ellas terminan con resultado de muerte. Hecho que si ha sido determinante para adquirir la ce-
ronave a mayor precio que el “MD2".

Con el Retrofit se volvié al rotor de cola del modelo antiguo, por una parte eliminé las alertas y restricciones
dadas por la Autoridad por motivos de seguridad, pero hubo que volver al sistema del modelo “MD2”. La
restriccion se acabd, junto con la evolucién y el modelo “MD1”. Habia que hacerlo, por seguridad probe-
blemente si, pero no pretenda el demandado hacer pasar el Retrofit como una “mejora”, en circunstancias
que no lo es bajo ningin punto de vista para un modelo nuevo.

Se pretende confundir aeronavegabilidad con performance y los procedimientos establecidos para el pi-
otaje de la aeronave en una emergencia, lo que es absurdo ya que son cuestiones muy distintas. Las
lotaje de | | bsurdo y t y distintas. L

limitaciones practicadas y el Retrofit redujeron las performances de las prestaciones de este modelo en
forma muy importante, tanto en velocidad, autonomia al ofrecido originalmente. Asimismo complejizaron el
procedimiento de emergencia para el caso de una falla de rotor de cola, volviendo al modelo anterior, lo
que para el caso de don XX si ha sido determinante, era la bondad, novedad y evolucién del modelo que

fue eliminada por el Retrofit.

Respecto de la falta de la debida diligencia y buena fe contractual con que ha actuado ZZ, muy ilustrativo
resulta el escrito de contestacién donde se reconoce que tuvieron conocimiento de varios casos de descom-
pensaciones en el rotor de cola del helicéptero antes de la entrega del helicéptero objeto del contrato de
marras. Vale decir, entregaron un modelo nuevo de helicéptero a sabiendas que tenia problemas en el rotor

de cola.

Respecto del lamentable accidente en BB el 28 de septiembre de 2012, no sefialamos en la demanda las
causas del accidente ya que no nos correspondia hacerlo. Pero lo claro, evidente y reconocido por la con-
traria, es que a partir de aquel accidente se emitié una Alerta, se establecieron una serie de limitaciones
en las prestaciones del helicéptero. En razén del sefialado boletin, con fecha 5 de octubre de 2012, la
EASA (Autoridad Aerondutica Europea) emitié una Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia AD 09.
Por ser del pais de origen de la aeronave esta directiva, se entiende como obligatoria por parte de nuestra

Autoridad Aerondutica (DGAC).

Reiteramos que efectuado el Retrofit, el modelo “MD1” ya no cumple con los requerimientos y prestaciones

ofrecidos originalmente, y esta razén es muy sencilla, se vuelve al modelo antiguo, el “MD2".

Se insiste que ZZ carecié de la debida buena fe en el cumplimiento de su contrato al entregar un helicéptero
nuevo, a sabiendas que existian problemas en el rotor de cola, recibiendo la totalidad del precio y segui-
damente estableciendo limitaciones en sus prestaciones y performances, producto de los problemas en el
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propio rotor de cola, las que fueron determinantes para adquirir el referido modelo de helicéptero.
Solicita en definitiva que se haga lugar a la demanda, con costas.

V DUPLICA
El 9 de octubre de 2013, afs. 259, la demandada presenta la diplica, en la que reitera las consideraciones

de hecho y de derecho expuestas en la contestacién de la demanda.

Sefala que el demandante sostiene que la aplicacién del retrofit o modificacién de una parte o pieza de
la aeronave seria un incumplimiento contractual. Afirma que ello no es asi. La posibilidad de efectuar mo-
dificaciones al helicéptero con posterioridad a la celebracién del contrato de compraventa o de su entrega
efectiva, se encuentra estipulado en la Clausula VIl del contrato celebrado entre las partes, en el capitulo
titulado precisamente “Modificaciones a la Configuracién de “los Helicépteros” Posteriores a la firma del
Presente Contrato”. No puede haber incumplimiento contractual si el contrato prevé y regula la posibilidad
de realizar un retrofit, la cual se encuentra expresamente contemplada y regulada en el contrato, y el de-

mandado ha cumplido con tales estipulaciones.

La mencionada cldusula VIl sefiala que: ““El Vendedor” se compromete a informar a “El Comprador” sobre
las modificaciones cuya aplicacién fuera determinada por las “Autoridades Aeronduticas” para “El Helicép-
tero” del mismo tipo adquirido por “El Comprador”. A este efecto, pondrd a disposicién de “El Comprador”,
dentro de un plazo razonable y a pedido y a cargo de este dltimo, las piezas necesarias para la aplicacién
de estas modificaciones, tanto para “el helicéptero” como para los repuestos entregados”. Por otra parte, el
Numeral 6 de las “Standard Conditions of Sale” anexas al contrato establece que los cambios pueden reali-
zarse en cualquier momento por ZZ para ajustarse a las regulaciones de la Autoridad ("Configuration chan-
ges may be made at any time by ZZ to conform to regulations of the National Civil Aviation Authorities”).
Ello puede hacerse en forma previa o posterior a la entrega. ZZ fue incluso més alld de las disposiciones

contractuales al asumir la totalidad del costo del retrofit.

Por ofra parte, la emisién de boletines o la adopcién de alguna medida por parte de las autoridades ae-
ronduticas o el mismo fabricante de la aeronave, asi como la realizacién de un retrofit en las aeronaves,

constituye una préctica usual en el sector aerondutico.

La principal queja del demandante es la modificacién de rotor de cola: argumenta que tal modificacién
p pal que| 9 q

importa un incumplimiento que autoriza la resolucién del contrato. Pero el contrato prevé expresamente la
posibilidad de tener que modificar partes y piezas. En el documento de “Definiciones Basicas de la Aerona-
ve”, que tiene una lista de 3 pdginas, sélo media linea hace referencia al rotor de cola. En ningn momento,

q pag 9

y por ningin medio, el demandante manifesté que ese era un aspecto determinante y esencial para adquirir
la aeronave, como lo hace ahora. Por lo demds, atn si ello hubiese sido efectivamente esencial para el

actor, es irrelevante por cuanto lo mantuvo en su fuero interno, y nunca lo manifesté.

Por ofra parte, reitera su alegacién subsidiaria: si hubiese algin incumplimiento, seria de menor envergadu-
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ra y no procederia declarar resuelto el contrato.

El actor puso gran énfasis en su demanda en la disminucién de los costos de operacién y mantencién que
ofrecia el nuevo modelo “MD1”, y la importancia fundamental de dicha caracteristica al momento de ad-
quirir la referida aeronave. El “MD1" es distinto de “MD2"” por: a) el nuevo disefio interior; b) cambios en
el rotor de cola; y ¢ el uso de una turbina CB JJ 2D. Este ltimo cambio es el de mayor relevancia pues
tiene una potencia significativamente mayor que el anterior JJ 2B1, y sin duda, es el elemento mds valioso
del “MD1”, pues ademds de su mayor poder, requiere de mds horas de vuelo antes de ser sometido a una
reparacién mayor u “overhaul” (“TBO” o “Time Between Overhaul”, que en este caso se aumenté en 500
horas). La relevancia del cambio de motor es manifiesta si se nota que, en general, las turbinas representan
aproximadamente un cincuenta por ciento del precio total de un helicéptero, y que en lo referido al manteni-
miento, el mayor “TBO” significa un ahorro de USD300.000. El nuevo sistema de control que contemplaba

el rotor de cola ciertamente era una caracteristica de menor significancia comparada con la turbina.

Reitera que la actora no controvierte que ZZ haya hecho entrega al comprador, dentro del plazo estipula-
do en el contrato de compraventa, del helicoptero “MD1”. La obligacién de entregar la cosa fue cabal y
oportunamente cumplida, pues se hizo entrega al comprador del bien especifico materia del contrato, en
la fecha pactada. Sin embargo los actores alegan —dice erréneamente— que “ha incumplido la demandada
con su obligacién de entregar un helicéptero con las caracteristicas y prestaciones ofrecidas y definidas en

el contrato celebrado entre las partes”, razén por la cual solicita su resolucién.

Pues bien, tal como se sefalara latamente al momento de contestar la demanda, esta afirmacién carece
de asidero, toda vez que se entregd al actor el helicéptero materia del contrato de compraventa, esto es,
un helicéptero “MD1” equipado con un motor JJ 2D. Asi pues, no estamos en caso alguno frente a un in-
cumplimiento contractual. En lo que se refiere a las restricciones impuestas por los boletines de seguridad y
directivas de la Autoridad Aerondutica, ellas eran esencialmente temporales. Realizado el retrofit en el rotor
de cola, las restricciones dejaron de aplicarse; la aeronave mantiene plenamente sus condiciones y caracte-
risticas de operacién contempladas al celebrarse el contrato, incluyendo velocidad maxima, altura méxima,
rendimiento, tiempo entre mantenciones o TBO (“time between over haul”). No cambiaron las caracteristicas

y prestaciones de la aeronave.

Establecido que no ha existido incumplimiento, y que la cosa entregada es precisamente aquella que ha
sido objeto del contrato, y aun mediando la negacién expresa por parte del actor en su escrito de réplica,
el andlisis de los fundamentos esgrimidos por éste en la demanda lleva a suponer que, en realidad, lo que

se alega es un supuesto vicio redhibitorio. Sin embargo, esta accién no ha sido ejercida.
Reitera que es claro que no basta con cualquier incumplimiento para resolver el contrato, sino que es preciso
que dicho incumplimiento sea grave, de trascendencia para la economia del acreedor, que tenga la entidad

suficiente como para frustrar el fin préctico perseguido por el negocio.

De la jurisprudencia se desprende que el criterio seguido para valorar la gravedad del incumplimiento tiene
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cardcter objetivo, es decir, atiende al resultado del incumplimiento en la relacién contractual objetivamente
considerada, a la objetiva importancia econémica del incumplimiento, y no a la importancia del incumpli-
miento para el acreedor, sin perjuicio de que en algunas ocasiones se utilicen de forma indistinta formula-

ciones obijetivas y subjetivas de la gravedad del incumplimiento.

Con ello se limita la posibilidad de resolver el contrato en aquellos supuestos en que el incumplimiento no
es total y definitivo. Si la prestacién no ha sido ejecutada en absoluto y el cumplimiento contractual no es
posible, o ya no satisface el interés del acreedor, es posible la procedencia de la resolucién. Pero si el cum-
plimiento es posible, o si ha habido cumplimiento parcial o defectuoso, y mds aidn si éste ha sido subsanado,

no es posible pretender la resolucién.
Y vuelve a reiterar la improcedencia de los perjuicios demandados.
VI AUDIENCIA DE CONCILIACION

Las partes fueron citadas a audiencia de conciliacién, la que se realizé el 4 de noviembre de 2013. A fs.

303 consta acta de audiencia de conciliacién, la que no se produce.
VIl RECEPCION DE LA CAUSA A PRUEBA

En fecha 12 de diciembre de 2013, a fs. 304, se recibié la causa a prueba. Ambas partes dedujeron re-

cursos de reposicién las que fueron acogidos parcialmente, en resolucién de fs. 311, del 19 de diciembre

de 2013.

En definitiva se establecieron como hechos sustanciales, pertinentes y controvertidos, los siguientes:

1.- Términos del contrato de compraventa de helicéptero celebrado entre las partes el 16 de septiembre
de 2011.

2.- Si la demandada ha cumplido con las obligaciones que emanan del contrato de compraventa referido
en punto anterior.

3.- Caracteristicas del rotor de cola del modelo de helicéptero comprado, “MD1”; importancia de las
mismas; y significacién de las modificaciones efectuadas al rotor de cola después de la entrega del heli-
céptero adquirido.

4.- Si la aplicacién de una modificacién a la aeronave estaba prevista en el contrato de compraventa, y
en tal caso, obligaciones del demandado. Usos en el comercio aerondutico sobre la materia.

5.- En caso de incumplimiento de la demandada de sus obligaciones contractuales, si producto de ello ha

habido perjuicios para la demandante. Naturaleza y monto de los mismos.
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VIl PRUEBAS RENDIDAS EN AUTOS

1.- DOCUMENTAL
1.1 Prueba documental de la demandante
A.- En un otrosi de la demandaq, a fs. 89, acompaiia tres documentos, de los cuales sélo parte del primero
en espaiiol; especificamente:
1. Copia del contrato suscrito entre las partes con fecha 16 de septiembre 2011.
2. Copia de carta de fecha 23 de octubre de 2012, emitida por M.Q., en representacién de ZZ.
3. Boletines de Servicios de Alerta emitidos por ZZ.

B.- En escrito de fs. 499, la demandante acompaiia diez documentos, de los cuales sélo los referidos en los
nimeros 2, 3 'y 10 estén en idioma espafiol. Son los siguientes:
1.- Folleto promocional emitido por ZZ respecto del modelo “MD1”;
2.- Reportaje del sitio en Internet llamado “mdquina de combate” en el que se informa sobre entrega en
Chile de primer modelo de esta versién “Y”;
3.- Informe Técnico de 19 de diciembre de 2013 emitido por el ingeniero don N.G. respecto del referido
helicéptero;
4.- Boletin Alerta de Servicio de Emergencia emitido por ZZ;
5.- Carta emitida el 23 de octubre de 2012 por el Vicepresidente Ejecutivo de ZZ, don M.Q., a todos los
compradores de mismo modelo de helicéptero sobre retrofit;
6.- Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia de la Autoridad Aerondutica Europea (EASA) N° 010,
de 5 de octubre de 2012;
7.- Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia de la Autoridad Aerondutica Europea (EASA) N° 010,
de 19 de octubre de 2012;
8.- Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia de la Autoridad Aerondutica Europea (EASA) N° 011,
de 27 de febrero de 2013;
9.- Directiva de Aeronavegabilidad de Emergencia de la Autoridad Aerondutica Europea (EASA) N° 012,
de 22 de marzo de 2013;

10.- Bitdcora de la aeronave matricula AC, helicéptero “MD2” versién Y.

C.- En el escrito de fs. 572, la demandante acompaiia tres documentos:
1.- Carta de 17 de diciembre de 2012, de don XX a don X.A_;
2.- Carta de 3 de julio de 2013, de don XX a don X.A.;
3.- Informacién de 21 de octubre de 2011 emitida por sitio web de TR1 respecto a cualidades del heli-

coptero.

D.- En el escrito de fs. 752, la demandante acompaiia

1.- Copia de carta de 18 de octubre de 2012 de don E.X. a Servicios TR2.

Todos los documentos, en su oportunidad, se tuvieron por acompafiados con citacién. Sin perjuicio de ello,
se hizo presente que para ser considerados en el juicio los documentos debian acompanarse con su traduc-

cién al espariol.
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1.2 Prueba documental de la demandada

A.- En el otrosi del escrito de 4 de septiembre de 2013, a fs. 254, la demandada acompaiié un documento;
especificamente:
1.- Publicacién en periédico de agosto de 2013.

B.- En el otrosi del escrito de duplica, a fs. 259, la demandada acompaiié 29 documentos; presentados en
idioma inglés los documentos del N° 15 al 28. Ellos son:
1.- Copia del contrato de compraventa de un helicéptero nuevo “MD1” celebrado entre XX 'y ZZ con fe-
cha 16 de septiembre del afio 2011, y de sus Anexos | sobre Definicién Estdndar del Helicéptero; Il sobre
Configuracién Técnica del Helicoptero; Il sobre Condiciones Generales de Venta; y IV sobre Protocolo de

Aceptacién y Transferencia de Propiedad;

2.- Copia de acta de entrega final de un helicéptero nuevo “MD2” S/NOO celebrada entre ZZ y XX de
fecha 29 de agosto de 2012, y su protocolizacién;

3.- Protocolo para la recepcidn y entrega de aeronaves. Documento de recepcién de la Aeronave el 11
de julio de 2013 por ZZ para la aplicacién del retrofit. Documento en que consta re-entrega conforme a
don T.A., en representacién del sefior XX, el 5 de agosto de 2013 (una vez aplicado el retrofit).

4.- Certificado emitido por ZZ Chile que acredita la aplicacién del AD N° 08, Segin SB N° MD.07 (re-
trofit de cola) en el mismo helicéptero.

5.- Copia del contrato de arrendamiento de aeronave de fecha 30 de agosto de 2012 y su protocoliza-

cién.

6.- Copia de rectificacién del contrato de arrendamiento de aeronave singularizado en el numeral 5
precedente, de fecha 11 de septiembre de 2012, y su protocolizacién.

7.- Correos electrénicos enviados por el sefior U.O. de ZZ a don E.X. los dias 09, 13 y 14 de septiembre
de 2011, en los cuales consta la propuesta comercial efectuada por ZZ al sefior XX, y los requerimientos

especiales efectuados por este Gltimo, ademds de borradores del contrato a celebrar.

8.- Correo electrénico de fecha 02 de abril de 2013, enviado por el sefior U.O. en representacién de

77, al sefor XX, sobre aplicacién del retrofit.
9.- Carta de fecha 03 de junio de 2013 enviada por el sefior U.O., en representacién de ZZ, al sefior XX.

10.- Formulario de fecha 28 de junio de 2013, mediante el cual el sefior E.X., representante de Helicop-
teros TR Ltda., solicita que todas las comunicaciones que se efectuaran desde esa fecha en adelante, le

"

fueran comunicadas mediante el servicio T.I.P.I. (“Technical Information Publication on Internet”), cancelan-



2014 SENTENCIAS ARBITRALES

do el envio fisico de éstos.

11.- Publicacién en el Diario El Mercurio de agosto de 2013, de un aviso del sefior XX ofreciendo a la
venta un helicéptero, en USD1.100.000.

12.- Boletin con la Cuenta Anual de la Asociacién Chilena TR3 correspondiente al afio 2012, emitido el

mes de mayo de 2013.

13.- Certificado de Aeronaves on-line emitido por la Direccién General de Aerondutica Civil DGAC de

octubre de 2013.

14.- Ficha del Servicio de Impuestos Internos correspondiente al RUT personal del actor sefior XX.
15.- Safety Information Notice N° 013 de fecha 20 de julio de 2012.

16.- Safety Bulletin N° 00 de fecha 19 de septiembre de 2012.

17.- Safety Information Notice N° 01 de fecha 01 de octubre de 2012.

18.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 de fecha 04 de octubre de 2012.

19.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 03 de fecha 5 de octubre de 2012.

20.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 1" de fecha 18 de octubre de 2012.
21.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 04 de fecha 19 de octubre de 2012.

22.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 2" de fecha 02 de noviembre de 2012.
23.- Safety Information Notice N° 05 de fecha 26 de noviembre de 2012.

24.- Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 1” de fecha 26 de noviembre de 2012.
25.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 06 de fecha 5 de diciembre de 2012.

26.- Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 2” de fecha 19 de diciembre de 2012.

27.- EASA Airworthiness Directive N° 08 de fecha 08 de febrero de 2013 (Que establece la obligatorie-

dad de la aplicacién del retrofit).

28.- Service Bulletin N° 07 “Revisién 1” de fecha 15 de febrero de 2013 (retrofit).
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29.- Documentos de importacién y embarque del helicéptero “MD1” a nombre del demandante XX.

C.- En escrito de fs. 355, la demandada acompaiia cuatro documentos; especificamente:
1.- Copia autorizada ante Notario del capitulo 3.3 del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD2" JJ 2B1
que regula los procedimientos de emergencia en caso de producirse una falla en el rotor de cola; con su

traduccion.

2.- Copia autorizada ante Notario del capitulo 3.3 del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1”, que
regula de los procedimientos de emergencia en caso de producirse una falla en el rotor de cola; con su

traduccion.

3.- Copia simple del capitulo 3.3 del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1” PRE MOD-014 (Retrofit),
que regula de los procedimientos de emergencia en caso de producirse una falla en el rotor de cola; con

su traduccién.

4.- Copia simple del capitulo 3.3 del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1” POST MOD-014 (Retrofit),
que regula de los procedimientos de emergencia en caso de producirse una falla en el rotor de cola; con

su traduccién.

D.- En escrito de fs. 378, la demandada acompaiia cinco documentos:
1.- Carta de fecha 03 de junio de 2013 enviada por el sefior U.O., gerente de Ventas de ZZ, al sefior
XX, sobre aplicacién del refrofit.

2.- Orden de Transporte N° 00 de la compadia Chilexpress.

3.- Carta de fecha 01 de julio de 2013 enviada por el sefior U.O., al sefior E.X., gerente general de
Helicépteros TR Ltda., para reiterar misivas sobre la aplicacién del retrofit.

4.- Orden de Transporte N° 00 de la compadia Chilexpress.

5.- Versién en espafiol de las Condiciones Generales de Venta que forman parte del contrato de compra-

venta de un helicéptero nuevo “MD1".

E.- En lo principal de escrito de fs. 393, la demandada acompaiia acta notarial en que se certifican seis envios
de correos electrénicos:
1.- Correo electrénico enviado por don U.O. a don E.X., de fecha 9 de septiembre de 2011, junto a dos

anexos;

2.- Correo electrénico enviado por don U.O. a don E.X., con fecha 13 de septiembre de 2011, mediante

el cual se envian adjuntos;
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3.- Correo electrénico enviado por don U.O. a don E.X., con fecha 14 de septiembre de 2011, en el cual

se confirman los acuerdos arribados, y en el que se envian adjuntos documentos.

4.- Correo electrénico enviado por don U.O. a XX, con fecha 15 de septiembre de 2011, con copia a
don E.X. y a don M.P., mediante el cual se envia contrato definitivo y 4 anexos;

5.- Correo electrénico enviado por don U.O. a XX, con fecha 2 de abril de 2013.

6.- Correo electrénico enviado por don S.Z. a don V.D., con copia entre ofros, a don U.O., de fecha 11

de julio de 2013.

F.- En otrosi de escrito de fs. 423 la demandada acompaiia:
Sentencia de casacién y de reemplazo de la Corte Suprema, de 31 de octubre de 2007, Rol 4693 — 2006.

G.- En escrito de fs. 440, la demandada acompaiia cinco documentos; de los cuales los N° 1y 2 se presentan
en inglés, sin traduccién:
1.- Folleto de presentacién del helicéptero ZZ “MD1”, en el cual se sefalan las principales caracteristicas

de la aeronave.

2.- Ficha técnica del helicéptero ZZ “MD1”, afio 2012, en el cual se sefialan las caracteristicas de per-

formance, rendimiento y prestaciones de la aeronave.
3.- Folleto de presentacién de la turbina CB JJ 2D, con su traduccién.

4.- Formularios de Pélizas, Formularios de Propuestas y Clausulas, etc., Parte |, emitido por la Asociacién
de Aseguradores de Aviacién del mercado de seguros M.P. de RS, que contiene la cldusula denominada

“devolucién por aeronave fuera de servicio”, con su traduccién.

5.- Correo electrénico de empleado de la corredora de reaseguros nacional TR5, de fecha 14 de enero
de 2014.

H.- En escrito de 22 de enero de 2014, a fs. 739, la demandada acompaiia cincuenta documentos, entre
estos los N°s. 5y 36 al 50 ya aparejados en autos; y en idioma inglés los N° 1, 3,9, 11, 13, 15, 17, 19, 21,
23, 25, 27, 29, 31, 33, y 35. Ellos son:

1.- Anexo | del Contrato de Compraventa, referido a la Definicién Estandar del Helicptero, en idioma

inglés.

2.- Anexo | del Contrato de Compraventa, referido a la Definicién Estandar del Helicéptero, traducido

al espafiol.

3.- Anexo lll del Contrato de Compraventa, referido a las Condiciones Generales de Venta, en idioma inglés.
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4.- Anexo lll del Contrato de Compraventa, referido a las Condiciones Generales de Venta, traducido al
espafol.

5.- Paginas 7 y 8 de la Ficha Técnica del helicéptero ZZ “MD1”, afio 2012, ya acompaiada, traducidas
al espafiol.

6.- Informe en Derecho emitido por don AB.

7.- Informe en Derecho emitido por D.S., abogado del estudio AB1, traducido al espafol.

8.- Copia del Manual de Operaciones de la empresa de helicépteros TR, con timbres de la Direccién
General de Aerondutica Civil.

9.- Safety Information Notice N° 013 de fecha 20 de julio de 2012.

10.- Safety Information Notice N° 013 de fecha 20 de julio de 2012, traducido.

11.- Safety Bulletin N° 00 de fecha 19 de septiembre de 2012.

12.- Extracto del Safety Bulletin N° 00 de fecha 19 de septiembre de 2012, traducido.

13.- Safety Information Notice N° O1 de fecha 01 de octubre de 2012.

14.- Safety Information Notice N° 01 de fecha 01 de octubre de 2012, traducido.

15.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 de fecha 04 de octubre de 2012.

16.- Extracto del Emergency Alert Service Bulletin N° 02 de fecha 04 de octubre de 2012, traducido.
17.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 03 de fecha 5 de octubre de 2012.

18.- Extracto del EASA Emergency Airworthiness Directive N° 03 de fecha 5 de octubre de 2012, tradu-
cido.

19.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 1” de fecha 18 de octubre de 2012.

20.- Extracto del Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 1” de fecha 18 de octubre de 2012,
traducido.

21.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 04 de fecha 19 de octubre de 2012.

22.- Extracto del EASA Emergency Airworthiness Directive N° 04 de fecha 19 de octubre de 2012, traducido.
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23.- Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 2” de fecha 02 de noviembre de 2012.

24.- Extracto del Emergency Alert Service Bulletin N° 02 “Revisién 2” de fecha 02 de noviembre de 2012,
traducido.

25.- Safety Information Notice N° 05 de fecha 26 de noviembre de 2012.
26.- Safety Information Notice N° 05 de fecha 26 de noviembre de 2012, traducido.
27.- Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 1” de fecha 26 de noviembre de 2012.

28.- Extracto del Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 1” de fecha 26 de noviembre de 2012,
traducido.

29.- EASA Emergency Airworthiness Directive N° 06 de fecha 5 de diciembre de 2012.

30.- Extracto del EASA Emergency Airworthiness Directive N° 06 de fecha 5 de diciembre de 2012,

traducido.
31.- Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 2” de fecha 19 de diciembre de 2012.

32.- Extracto del Emergency Alert Service Bulletin N° 00 “Revisién 2” de fecha 19 de diciembre de 2012,
traducido.

33.- EASA Airworthiness Directive N° 08 de fecha 08 de febrero de 2013, que establece la obligatorie-
dad de la aplicacién del retrofit.

34.- Extracto del EASA Airworthiness Directive N° 08 de fecha 08 de febrero de 2013, traducido.
35.- Service Bulletin N° 07 “Revisién 1” de fecha 15 de febrero de 2013 [retrofit).
36.- Extracto del Service Bulletin N° 07 “Revisién 1” de fecha 15 de febrero de 2013 (retrofit), traducido.

37.- Copia autorizada ante Notario del capitulo 3.3. del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD2" JJ 2B1,
traducido.

38.- Copia autorizada ante Notario del capitulo 3.3. del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1”, tra-
ducido.

39.- Copia simple del capitulo 3.3. del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1” PRE MOD-014 (Retrofit),
traducido.
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40.- Copia simple del capitulo 3.3. del Manual de Vuelo del Helicéptero “MD1” POST MOD-014 (Retro-
fit), traducido.

41.- Carta de fecha 03 de junio de 2013 enviada por el sefior U.O., al sefior XX.
42.- Orden de Transporte N° 00 de la compaiiia Chilexpress.
43.- Carta de fecha 01 de julio de 2013 enviada por el sefior U.O., al sefior E.X.
44.- Orden de Transporte N° 00 de la compaiiia Chilexpress.

45.- Versién en espaiiol de las Condiciones Generales de Venta que forman parte del contrato de compra-

venta de un helicéptero nuevo “MD1".

46.- Folleto de presentacién del helicéptero ZZ “MD1”, en el cual se sefialan las principales caracteristicas

de la aeronave.

47 .- Ficha técnica del helicéptero ZZ “MD1”, afio 2012, en el cual se sefialan las caracteristicas de per-

formance, rendimiento y prestaciones de la aeronave.
48.- Folleto de presentacién de la turbina CB JJ 2D, traducido.

49.- Formularios de Pélizas, Formularios de Propuestas y Cléusulas, etc., Parte |, emitido por la Asociacién
de Aseguradores de Aviacién del mercado de seguros TR4 de RS, traducido.

50.- Correo electrénico de empleado de la corredora de reaseguros nacional TR5, de fecha 14 de enero
de 2014.

.- En escrito de fs. 744, la demandada acompaiia un documento:
Copia de la actualizacién de la parte pertinente del Manual de mantenimiento de la turbina JJ 2D, traducido.

J.- En escrito de fs. 749, la demandada acompaiia dieciséis documentos:

1.- Ldminas empleadas en la presentacién del testigo don L.G.
2.- Tabla de Evaluacién de Costos de Aeronaves preparada por la empresa independiente TRé.
3.- Tabla de Evaluacién de Costos de Aeronaves preparada por la empresa independiente TR6.

4.- EASA Airworthiness Directive N° 08 de fecha 08 de febrero de 2013, que establece la obligatoriedad
de la aplicacién del retrofit.
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5.- EASA Airworthiness Directive N° 08 de fecha 08 de febrero de 2013, traducida.
6.- Manual de Mantenimiento, Volumen |, de la turbina CB JJ 2D, de fecha 30 de noviembre de 2013.

7.- Manual de Mantenimiento, Volumen |, de la turbina CB JJ 2D, de fecha 30 de noviembre de 2013,
traducido.

8.- Sentencia dictada por la Corte Suprema con fecha 18 de agosto de 2011, Causa Rol N° 3140-2010.
9.- Sentencia dictada por la Corte Suprema con fecha 27 de enero de 2012, Causa Rol N° 1180-2011.
10.- Sentencia dictada por la Corte Suprema con fecha 05 de enero de 2010, Causa Rol N° 2457-2008.

11.- Sentencia dictada por la Corte Suprema con fecha 19 de noviembre de 2009, Causa Rol N° 6153-
2009.

12.- Sentencia dictada por la Corte de Apelaciones de EC con fecha 04 de octubre de 2007, Causa Rol
N° 1980-2002.

13.- Sentencia dictada por la Corte de Apelaciones de NR con fecha 18 de julio de 2007, Causa Rol N°
267-2007.

14.- Sentencia dictada por la Corte de Apelaciones de CS con fecha 02 de abril de 2011, Causa Rol N°
1550-2011.

15.- Fallo de Casacién dictado por la E. Corte Suprema con fecha 31 de octubre de 2007, Causa Rol
N° 4693-2006.

Todos los documentos, en su oportunidad, se tuvieron por acompafiados con citacién. Sin perjuicio de ello,
se hizo presente que para ser considerados en el juicio los documentos debian acompanarse con su traduc-
cién al espafiol.

2.- OFICIO

La demandada, en el quinto otrosi del escrito de fs. 314 solicita se oficie:

A la Direccién General de Aerondutica Civil con el fin que remita copia de contrato de arrendamiento entre
XXy la sociedad TR Ltda., e informe sobre la condicién de aeronavegabilidad y certificacién de la aeronave
matricula AC de propiedad de XX, incluida la certificacién relativa a la aplicacién del AD N° 08.

A fs.321, el 31 de diciembre de 2013, el Tribunal resuelve: como se pide, Oficiese.

La Direccién General de Aerondutica Civil mediante ORD. que rola a fs. 726, evacua informe, remitiendo
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copia de contrato e informa que la aeronave ZZ “MD2”, matricula AC, tiene un certificado de aeronave-
gabilidad vigente que fue emitido el 27 de agosto de 2012 y cuya fecha de expiracién es el 26 de agosto
de 2014; agregando que la Directiva de aeronavegabilidad AD EASA N° 014 y las SB 07 y 015 (retrofit)

fueron cumplidas el 31 de julio de 2013. Firmado por el Director General, sefior M.L.
Se agregé a los autos el Oficio con sus antecedentes.

3.- TESTIMONIAL
La demandante, a fs. 312, y el demandado, por su parte, a fs. 314, ofrecen rendir la testimonial. El Tribunal

hace lugar a ambas solicitudes.

Se realiza diligencia ante Tribunal. Declaran por la demandante los testigos sefiores: E.X.; N.G.; ER. y
D.N. Por la parte demandada, declaran los testigos sefiores: PA.; LM.; U.O.; O.M.; AB; L.G.; M.P.; y M.Q.

4.- ABSOLUCION DE POSICIONES

Ambas partes solicitaron se citare a absolver posiciones a su respectiva contraparte.
El Tribunal cité a los respectivos absolventes fijando dia y hora.

El demandante, don XX, en su declaracién, que rola a fs. 713 y siguientes, en sintesis, afirma que: es efec-
tivo que el contrato de compraventa contemplaba expresamente la posibilidad de efectuar modificaciones
al helicéptero determinadas por la Autoridad Aerondutica; que es efectivo que la aeronave en ningin mo-
mento perdié su certificacién de aeronavegabilidad, estando siempre autorizada para volar y ser operada,
pero con restriccién; que es efectivo que entregé la aeronave a ZZ para el procedimiento de retrofit recién
el 11 de julio de 2013; que es efectivo que se le habia ofrecido hacerlo en marzo de 2013; que es efectivo
que una vez aplicado el retrofit en la aeronave cesaron todas las restricciones temporales impuestas; que es
efectivo que la aeronave se encuentra actualmente sin restricciones; y que no ha tenido problemas; que es
efectivo que ZZ efectué a su propia costa, en forma integra y oportuna, la modificacién que debié introducir
al rotor de cola; que posterior al refrofit viajé a LL; reconoce haber recibido los correos que se le exhiben de
2 de abril de 2013 y 15 de septiembre de 2011 de don U.O.

El representante legal de la demandada, don X.A., en su declaracién, que rola a fs. 868 y siguientes, en
sintesis, afirma que: es efectivo que el helicéptero modelo “MD1”, la letra “Y” viene de la palabra mejorada
en inglés; que el contrato ha sido redactado por ZZ; que es un contrato tipo, pero de por medio inferviene
una negociacién; que es efectivo que el helicéptero “MD1” se ofrecia mejoras respecto de su antecesor mo-
delo “MD2"; que el peso fundamental de la aeronave, sin lugar a dudas, es el motor; también hay mejoras
en el interior; que estd dentro de los plus de la aeronave el sistema de rotor de cola que venian también
a simplificar que viene dentro de una filosofia global de reduccién de costo, hacerlo més sencillo; que es
efectivo que el retrofit se hizo con el propésito de regresar a una solucién tecnolégica del modelo anterior,
pero con el afén de recuperar el rendimiento; agrega que en la bisqueda de solucién ofrecié al demandante
70 mil délares y no tuvo respuesta.
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IX OBJECION DE DOCUMENTOS
Que la demandante objeté documentos acompafiados por la demandada a fs. 293, fs. 422 y a fs. 893, por

las razones que en cada caso sefiala.

Que la demandada, por su parte, objeté documentos presentados por el actor, a fs. 158, fs. 887, y a fs.

961, por las razones que en cada caso sefiala.

X SE CITA A LAS PARTES A OiR SENTENCIA
Después de las observaciones a la prueba de ambas partes, del demandado, de fs. 896 y fs. 940; y del de-
mandante, a fs. 951; en resolucién del 25 de marzo de 2014, a fs. 975, se cita a las partes a oir sentencia.

CON LO RELACIONADO Y CONSIDERANDO:

I EN CUANTO A LA OBJECION DE DOCUMENTOS

Primero: Que la objecién de documento deducida a fs. 422 fue rechazada a fs. 663, en resolucién de 21
de enero de 2014; por lo que se estd a ese rechazo sin pronunciarse nuevamente. Las demds objeciones de
documento quedaron para resolverse en definitiva.

Segundo: Que las objeciones, en general, se refieren a opiniones respecto a su valor probatorio, de alli que
no se acogerdn por no concurrir a su respecto las causales que establece la ley.

En algunos de los casos que se sefialan también fue aducida la causa legal de falta de integridad del do-
cumento; no obstante en ninguno de ellos, en virtud de lo expuesto, se desprende cémo concurriria aquella

falta. De alli que tampoco se daréd lugar a la objecién alegada en estos casos.

I EN CUANTO AL FONDO DE LAS ACCIONES DEDUCIDAS

Tercero: Que en este juicio don XX ha presentado demanda en juicio arbitral, en los términos que se descri-
ben en la parte expositiva de esta Sentencia, y que no se reproduce integramente por innecesario. En todo
caso, en sintesis, la actora sostiene que ha habido un incumplimiento del contrato de compraventa celebra-
do con el demandado para adquirir un helicéptero “MD1”, en cuanto no se le entregé el helicéptero com-
prado con las caracteristicas y prestaciones ofrecidas y definidas en el contrato celebrado entre las partes;
y que ello le ha ocasionado perjuicios. Afirma que una vez pagada la Gltima cuota del precio, se le entregd
el helicéptero en fecha 29 de agosto de 2012. Sefiala que compré la aeronave en virtud de la promocién,
ampliamente difundida, sobre la modificacién al rotor de cola del avién que otorgaba mayor facilidad de
pilotaje, permitiendo bajar los costos de mantenimiento y eliminar un procedimiento de emergencia para los
pilotos. Que no se discute la procedencia, oportunidad y obligatoriedad de los boletines de emergencia,
pero que el demandado debié asumir las consecuencias patrimoniales de las restricciones establecidas por
medio de dichas alertas y boletines. Que las restricciones significaron una reduccién de velocidad a 67 a
100 nudos; y la necesidad de inspecciones manuales cada tres hora; por lo que ningin piloto se atrevia a
volar; y que finalmente después del retrofit el helicoptero quedé con el rotor de cola del anterior modelo; lo

que es una diferencia significativa con lo ofrecido; y que es justamente las caracteristicas del rotor de cola lo
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que llevaron al comprador a realizar el negocio por las facilidades en la conduccién que éste tenia, lo que
tenia una gran ventaja para un piloto de mds de 70 afios, como el actor. Agrega que el retrofit propuesto
por el vendedor no garantiza que después de los ajustes se restablezcan las prestaciones y performance de
la aeronave. Que después del retrofit el helicéptero volvié al modelo anterior respecto del rotor de cola; y
que se terminaron las restricciones; aunque se redujo la performance del helicéptero. Agrega que el contrato
de compraventa celebrado es uno de adhesién. En definitiva, no recibié el producto ofrecido y comprado;
solicitando se declare resuelto el contrato de compraventa referido otorgandole una indemnizacién por los

perjuicios causados y las costas de la causa.

Cuarto: Que la demandada contesta la demanda, de acuerdo a lo expuesto en la parte expositiva de esta
Sentencia; siendo también innecesario reproducir intfegramente. En sintesis, solicita el rechazo de la misma,
con costas. Afirma que ha cumplido el contrato de compraventa entregando el helicéptero comprado en
tiempo y forma; que las alertas y boletines que establecieron restricciones asi como el retrofit realizado a la
nave estd permitido en el contrato de compraventa; que, ademds, ello forma parte de los usos en materia
aerondutica; y que en fodo caso, las restricciones previas al retrofit fueron temporales y no modificaron
mayormente las condiciones de operacién de la aeronave. Discute el alcance de las limitaciones que afirma
el actor. Que posterior al retrofit el helicoptero recuperé el performance salvo en el valor de la mantencién
anual, no siendo ello significativo, terminando todas las restricciones. Que lo mds relevante de este modelo
de helicéptero en relacién a la anterior versién estaba en la turbina, no en el rotor de cola; que la turbina
representa el 50% del precio. Que el rotor de cola del modelo “MD1” no eliminaba el procedimiento de
emergencia sino sélo lo facilitaba. Que la aeronave nunca perdié la condicién de aeronavegabilidad y
su capacidad de volar en forma segura. Y que, en todo caso, si hubiere habido incumplimiento éste seria
parcial, transitorio, accesorio y de poca monta, lo que no permite declarar la resolucién por incumplimiento.
Dice que el contrato no es de adhesién, habiendo existido negociacién a su respecto. Sostiene que el actor

no tiene los perjuicios que reclama. En definitiva, solicita el rechazo de la demanda con costas.

Quinto: Que en la presente causa, en lo pertinente, son hechos establecidos y no discutidos:
1.- Que las partes de este juicio celebraron entre si un contrato de compraventa, el 16 de septiembre de
2011, mediante el cual el demandante, don XX, adquirié a la demandada, ZZ, un helicéptero nuevo, de
marca ZZ, modelo “MD1”.

2.- Que la demandada entregé el helicéptero comprado al actor en fecha 29 de agosto de 2012.

3.- Que el fabricante emitié diversos boletines de alerta respecto del uso del helicéptero de autos, (ASB
y EASB), instruyendo ciertas medidas de seguridad, derivado de la observacién del desgaste de un com-
ponente del rotor de cola, asi como de un accidente fatal de un helicéptero de igual modelo y marca
ocurrido en BB, el 28 de septiembre de 2012.

4.- Que, por su parte, la Autoridad Aerondutica europea, EASA, en fecha 5 de octubre de 2012, emitié
una directiva de aeronavegabilidad, DA N° 09, estableciendo limitaciones o restricciones de operacién

de la misma nave.
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5.- Que la misma autoridad anterior emitié otra directiva, DA N° 08, el 8 de febrero de 2012, en la que
establecié la aplicacién obligatoria de un procedimiento de ajuste del rotor de cola o retrofit, dentro de
las fechas que alli se sefalan; esto es, desde el 1 de maro de 2013 y a mds tardar dentro de los cinco

meses siguientes.

6.- Que el 31 de julio de 2013, se le terminé a la aeronave comprada el proceso de retrofit dispuesto por

la Autoridad Aerondutica.

Sexto: Que la demandante para acreditar los fundamentos de hecho de su pretensién, ha rendido documen-
tal, testimonial, y absolucién de posiciones de la demandada.
Que, por su parte, el demandado, para acreditar los fundamentos de hecho de su defensa, ha rendido

documental, testimonial y absolucién de posiciones de la demandante.

Séptimo: Que el asunto central debatido en la presente causa es si ha habido incumplimiento del contrato
de compraventa de autos por parte de la demandada, en términos que ello diere lugar a la resolucién del

contrato.

Las partes estdn de acuerdo en que el comprador pagé el precio pactado; y que la cosa comprada fue
entregada al comprador; no obstante el actor alega que los defectos de la aeronave hacen que no se haya
cumplido con la obligacién de entrega de ella, con las caracteristicas y prestaciones ofrecidas y definidas

en el contrato; lo que es refutado por el demandado.

Difieren en las caracteristicas y relevancia de algunos elementos de la cosa, tal cual fueron ofrecidos; asi
como en aquellos que serian los defectos de la cosa, tanto previos como posteriores al retrofit.

Por consiguiente, deberdn establecerse las caracteristicas de la cosa comprada, de acuerdo a lo que reza
el contrato y sus anexos; y el peso especifico e importancia del rotor de cola en el helicéptero. Asi como lo
prometido vender de acuerdo a lo ofertado y en la publicidad, respecto del rotor de cola, a efectos de de-
terminar si la publicidad que hubo al respecto pudiere haber llevado al comprador a adquirir el helicéptero,
siendo aquél un elemento determinante.

Seguidamente habrd de determinarse la importancia de las restricciones impuestas posteriores a la venta;
asi como las consecuencias del retrofit aplicado a la aeronave.

A estos efectos, es preciso aclarar lo establecido en el contrato de compraventa suscrito por las partes. En
la interpretacion del contrato cabe tener en consideracién si se trata de un contrato de adhesién o de libre

negociacion.

Es necesario dejar sentado que las partes no discuten sobre la procedencia, oportunidad ni obligatoriedad
de los boletines de alerta del fabricante y las directivas de la Autoridad Aerondutica; ni siquiera se discute
si puede existir un retrofit. La contienda se produce, bdsicamente, si esta posibilidad de limitaciones o
restricciones, impuestas en razén de la seguridad, asi como las modificaciones de piezas, aun estando



CENTRO DE ARBITRAJE Y MEDIACION CAMARA DE COMERCIO DE SANTIAGO

establecidas en el contrato y en los usos y costumbres de la navegacién aerondutica, pudieren dar lugar a

la resolucién del contrato, en vista de su magnitud; por estimarse incumplido el mismo.

Para dilucidar el asunto es necesario precisar el alcance efectivo de las restricciones establecidas en los
boletines de alerta y directivas de aeronavegabilidad; esto es, cudl fue el nivel, gravedad y duracién de las

restricciones dispuestas por la Autoridad Aerondutica a través de los Boletines y las Directivas.

Y, a su turno, es preciso aclarar si posterior al retrofit la aeronave entregada es el mismo producto a que se
refiere el contrato; dicho de ofro modo, si las modificaciones son de relevancia o significativos, en términos
tales que pueden dar lugar a la resolucién por incumplimiento. Asi como si la aeronave recuperé su perfor-
mance después del retrofit y en qué medida; esto es, si puede adquirir la misma velocidad mdxima; alcanzar
la misma altura maxima; la operatividad; el rendimiento; el intervalo entre mantenimiento, asi como su costo.
Por dltimo, si se concluye que ha habido incumplimiento, cabe dilucidar si hubo para la actora perjuicios,
derivado de ello.

Octavo: Que sobre los términos del contrato de compraventa de autos, texto acompafado por ambas partes,
el que se complementa con cuatro anexos, en lo pertinente, se establece:

1.- Respecto de las caracteristicas de la aeronave

En cuanto al objeto sobre el que recae el contrato de compraventa, en su capitulo Il, describe el Helicéptero
sefialando: “Marca: ZZ; Modelo: “MD1”, con turbina CB JJ 2D, afio 2012". No hay mencién al rotor de
cola.

Agrega que la descripcién de “El Helicéptero” se complementa en los Anexos | sobre “Definicién Estdndar
de la Aeronave” y Il “Configuracién Técnica de El Helicdptero”. A su vez, en el capitulo | dispone que el
presente contrato se regird por las estipulaciones contenidas en él y en el Anexo lll, “Condiciones Generales
de Venta”.

En el Anexo |, denominado Definicién Esténdar de El Helicéptero, sélo existe una mencién al rotor de cola.
En la pdgina 2, se lee “1 servo hidrdulica para el rotor trasero y un compensador que guarda presién”.

Nada se dice en los demds anexos sobre el particular.

Tampoco se menciona el rotor de cola en el acta de entrega del helicéptero, firmado por ambas partes, de

fecha 29 de agosto de 2012.

En conclusién, en el texto del contrato se identifica el helicéptero mencionando la turbina; en cambio, no
se hace alusién al rotor de cola. Los anexos del contrato tampoco destacan al rotor de cola como elemento
identificatorio e importante de esta aeronave.

2.- Respecto de las modificaciones a la aeronave o retrofit
El Contrato, en su capitulo VII, cuyo titulo es “Modificaciones a la Configuracién de “El Helicoptero” Poste-
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riores a la Firma del Presente Contrato”; en el pdrrafo VII. 1, dispone que “El Vendedor” se compromete a
informar a “El Comprador” sobre las modificaciones cuya aplicacién fuera determinada por las “Autorida-
des Aeronduticas” para “El Helicéptero”.

A este efecto, pondré a disposiciéon de “El Comprador”, dentro de un plazo razonable y a pedido y a cargo
de este Ultimo, las piezas necesarias para la aplicacién de estas modificaciones. El Comprador asumird los

costos generados por dichas modificaciones. Misma cldusula que sefiala el Anexo Il del contrato.

Por su parte, la cldusula é del Anexo lIl sobre “Condiciones Generales de Venta” se titula “Modificaciones,
Cambios del Producto”. En el numeral 6.1 trata de las “Modificaciones incorporadas antes de la entrega de
los Productos”; y el numeral 6.2 se refiere a las “Modificaciones decididas tras la entrega”. Esta dltima parte
contiene la misma regla que estd pactada en el contrato antes referido, en el parrafo VII. 1. En cambio, la
regla sobre modificaciones previas a la entrega del producto es distinta, en cuanto establece que las mo-
dificaciones las puede realizar ZZ, conforme a los nuevos requisitos de fabricacién o ingenieria, adn sin el
consentimiento del cliente; y si dichas modificaciones afectan al funcionamiento y/o a las especificaciones
del helicéptero, al precio o a la fecha de entrega, ZZ deberd consultar al cliente para llegar a un acuerdo
sobre las consecuencias para el contrato.

En consecuencia, en el contrato se estipulé la posibilidad que después de la celebracién del contrato se le
realicen “modificaciones” a la “configuracién” (asi se lee en el titulo del parrafo citado) de la aeronave.
Si éstas son posteriores a la entrega del producto, las modificaciones deben haberse determinado por la
“Autoridad Aerondutica”. Las obligaciones para el vendedor en tal caso son dos: informar al comprador de
lo dispuesto por la Autoridad; asi como poner a su disposicién las piezas necesarias para hacer las modifi-

caciones. El costo es de cargo del comprador.

La demandada no afirma que estas dos obligaciones hubiesen sido incumplidas. Y, en este caso, el costo de

la modificacién fue de cargo del vendedor.

Como se sefald, el contrato nada dice sobre la magnitud de las modificaciones determinadas por la Au-
toridad y decididas después de la entrega del producto. En consecuencia, no existiendo distincién podria
concluirse que se refiere a cualquier tipo de modificacién, cualquiera sea su importancia, por lo que, no
importa cudl sea, estarian permitidas y aquellas serian las dnicas obligaciones para el vendedor. Refuer-
za esta conclusién la circunstancia que, como ya se dijo, en las Condiciones Generales de Venta, en las
modificaciones permitidas previas a la entrega del producto si se hace una distincién, disponiendo que en
ciertos casos ZZ deberd consultar con el cliente para llegar a un acuerdo respecto del contrato; regla que no
corresponderia aplicar en este caso porque las modificaciones de que tratan este asunto fueron establecidas

por la Autoridad y en fecha posterior a la entrega del producto.

Sin embargo, entendiendo que este contrato es un contrato tipo y de adhesién, ya que fue redactado por la
demandada, de acuerdo a lo que sefiala en la absolucién su representante legal; existiendo una muy breve

negociacién de aspectos no sustanciales, de una semana, segin afirma ZZ en la contestacién, y traténdose
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de contratantes de distinto poder negociador, se resuelve que se interpretard el contrato contra el redactor.
En mérito de ello, se concluye que si las modificaciones fueren muy relevantes, aunque fueren determinadas
por la Autoridad y temporalmente ocurrieren posteriores a la entrega, eventualmente si podrian surgir otras
obligaciones para el vendedor. Desde luego y al respecto pareciere no existir discusién en el caso que la

nave hubiere perdido su condicién de aeronavegabilidad.

De lo que se viene de decir es claro que el contrato contempla la posibilidad del retrofit o modificaciones de
piezas del helicéptero, incluso que alteren la configuracién del helicéptero, como dice el titulo respectivo,
ocurridas después de celebrado el contrato y posterior a la entrega del producto, siempre que asi lo dispon-
ga la Autoridad Aerondutica, exigiendo sélo dos obligaciones para el vendedor, de informacién y provisién
de las piezas a cambiar. No se dice, en cambio, si esta regla pudiere referirse a todo tipo de modificacién,
incluso si pudieren afectar la performance del helicéptero. Para esta Sentenciadora y teniendo presente que
estamos en presencia de un contrato de adhesién, se considerard como un principio la regla establecida en
las Condiciones Generales de Venta para el caso que las modificaciones se dispongan antes de la entrega
del producto. Por consiguiente, serd necesario conocer la magnitud e importancia de las modificaciones

dispuestas por la Autoridad.

Noveno: Que sobre las caracteristicas del rotor de cola. Tal como se indicé, las partes discrepan sobre la im-
portancia del rotor de cola en el helicéptero ofrecido. Y en vista que las modificaciones que tuvo la aeronave
producto del retrofit se refieren justamente a este elemento, resulta fundamental determinar su importancia.
La demandante afirma que el rotor de cola otorgaba mayor facilidad de pilotaje, permitiendo bajar los

costos de mantenimiento y eliminar un procedimiento de emergencia para los pilotos.

La demandada afirma, por su parte, que lo més relevante de este modelo de helicéptero en relacién a la
anterior versién estaba en la turbina, no en el rotor de cola; que la turbina representa el 50% del precio.
Que el rotor de cola del modelo “MD1” no eliminaba el procedimiento de emergencia sino sélo lo facilitaba.

Y que la disminucién del costo de mantenimiento radica en la nueva turbina, no en el rotor de cola.

En definitiva, las partes concuerdan en que el rotor de cola facilitaba tanto el pilotaje como el procedimiento
de emergencia. Discrepan, en cambio, sobre la importancia del rotor de cola y si eliminaba o no el proce-

dimiento de emergencia.

Los testigos de la demandada, sefiores: U.O., .M. y P.A. afirman que lo mds relevante de la nueva versién
de helicéptero estaba en el motor, en la turbina. También los testigos sefiores U.O., M.P., L.G. y I.M. afirman
que la nueva turbina tiene una mayor TBO o menor costo de mantenimiento. Es decir, el menor costo de

mantenimiento estd asociado a la turbina no al rotor de cola.

Por su parte, el testigo sefior P.A., afirma que la aplicacién de los procedimientos de emergencia es igual
en ambas versiones del helicéptero, “MD2” y “MD1”, sefialando que asi estd en los manuales de vuelo.
Por su parte el testigo del actor, don N.G., también afirman que lo mds relevante que introdujo la versién

eco del “MD2” es el motor.
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En los documentos aparejados por ambas partes, no hay ninguno que sefiale que el rotor de cola eliminaba
el procedimiento de emergencia. Si lo afirma el testigo del actor, sefior D.N.

De acuerdo a los Manuales de Vuelo de ambas versiones, “MD2” y “MD1”, pre y post retrofit, no se apre-
cian diferencias respecto al procedimiento de emergencia.

De acuerdo a lo registrado en los documentos que acompaié el actor, a fs. 551, se lee: “En esta su Gltima
versién —el “MD 1"~ incluye un motor mds potente CB JJ 2D con un mayor ciclo de vida y menores costos de
mantenimiento... junto a un disefio interior mejorado y modificaciones al rotor de cola para mayor facilidad
de pilotaje”. Lo mismo se lee en documento, también acompafiado por el demandante, a fs. 577; esto es:
“Su Gltima versién:... incluye un motor mds potente... con mayor ciclo de vida... modificaciones en el rofor

de cola para facilitar el pilotaje”.

En consecuencia, de acuerdo a la prueba se concluye que lo més relevante en la versién “MD1” estd en
la turbina, el motor del helicéptero, siendo menos relevante la modificacién en el rotor de cola. Incluso en
los documentos aparejados por la actora, el rotor de cola se menciona después de referir el “nuevo disefio
interior” del helicoptero; lo cual es demostrativo también de la menor relevancia de esta modificacién en
relacién a las otras modificaciones de la aeronave. Y el menor costo de mantenimiento estd asociado a
la turbina que tiene un mayor TBO. A su vez, se concluye que la nueva configuracién del rotor de cola
fue establecida para facilitar el pilotaje asi como el procedimiento de emergencia; pero no eliminaba este

procedimiento.

De acuerdo a lo que se viene de decir, los cambios respecto del rotor de cola, disefiados en la versién

“MD1"”, comparativamente al modelo anterior “MD2", son de menor relevancia en relacién a la turbina.

Décimo: Que respecto de las caracteristicas del rotor de cola, destacadas en la publicidad y oferta de El
Helicéptero, no existen antecedentes en autos que acrediten que lo ofertado y publicitado sea significativa-
mente distinto de lo que se viene de sefialar en el considerando anterior.

No se refiere en ningdn documento tenido a la vista en estos autos que el rotor de cola “elimina el procedi-
miento de emergencia”.

Por su parte, no se acompafé ningin documento u otra probanza que acreditare que el actor, en virtud
de la publicidad y la oferta, respecto del rotor de cola, hubiere tomado la decisién precisa de adquirir ese
helicéptero; ni menos que tal voluntad se hubiere exteriorizado y transmitido al vendedor, que es un requisito

minimo para recién poder considerarla en el derecho.

Décimo Primero: Que las partes discuten sobre las caracteristicas de las restricciones derivadas de las di-
rectivas de aeronavegabilidad. El actor afirma en su demanda que en la AD de EASA del 5 de octubre de
2012, se restringi6 la velocidad entre 67 a 100 nudos de una velocidad anterior de 155 nudos; y que se

establecié la obligacién de inspeccionar visualmente los elastémeros a un méximo de 3 horas; por lo que
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ningun piloto queria volar. Por su parte, la demandada afirma que se restringié la velocidad a un méximo
de 100 nudos a nivel del mar; y que se establecié la necesidad de un control visual cada tres horas. Por otra
parte, que nunca perdié su condicién de aeronavegabilidad; no siendo cierto que los pilotos se negaren a
volar. Agrega que la revisién cada 3 horas no es una restriccién mayor dado que es un examen visual que
puede hacer el mismo piloto y que no afecta mayormente la autonomia de vuelo ya que sin restriccion es
de 4 horas.

De la lectura de los documentos, especialmente la directiva de aeronavegabilidad citada, se lee que las res-

tricciones tienen el alcance que sefiala la demandada. Asi también lo afirman los testigos de la demandada.

Un solo testigo de la actora, el sefior E.R., sostuvo que producto de las restricciones, él como piloto se negd
a volar. Sin embargo, el testigo sefior N.G., presentado por el actor, se refiere a otros tres operadores de
la misma versién del helicéptero que volaron en el periodo de las restricciones impuestas por la Autoridad;
lo mismo sefalé el testigo también del actor, sefior D.N. No hay otro antecedente en autos sobre aquella
afirmacién del actor. Los referidos testimonios, en este aspecto, muestran que la negativa de volar no fue
una decisién compartida y que fuere justificable en razones objetivas, teniendo presente que el certificado
de aeronavegabilidad, que nunca perdié la aeronave, hace presumir que el helicéptero cumple con los
esténdares de seguridad y relne las condiciones técnicas para volar, segin lo dispuesto en el Articulo 52

del Cédigo Aerondutico.

De acuerdo a la lectura de los boletines de alerta de ZZ y las directivas de aeronavegabilidad dictadas por
EASA se concluye que las restricciones comenzaron el 4 de octubre de 2012; y duraron hasta el 1 marzo
de 2013. En el caso del helicéptero de autos duraron hasta el 31 de julio de 2013 fecha en que terminé el
retrofit. En todo caso, de acuerdo a los antecedentes de autos, incluida la declaracién de parte del actor, y
la declaracién del testigo sefior D.N., respecto del demandante, la restriccién pudo haber terminado mucho
antes porque el fabricante asi se lo ofrecié en marzo de 2013, siendo el propio demandante el que se
demoré en hacer entrega del helicoptero a ZZ para estos efectos, entregando la aeronave recién en julio

de 2013.

Y es claro que, como ya se ha dicho, y de acuerdo a la absolucién del actor, los testigos de ambas partes,
asi como al Oficio de la Direccién General de Aerondutica Civil, de fs. 726, el helicéptero siempre mantuvo
la condicién y certificacién de aeronavegabilidad, lo que la habilita para volar de acuerdo a los estdndares

de seguridad exigidos por la Autoridad.

Por su parte, las referidas restricciones fueron dictaminadas teniendo presente el objetivo de la seguridad;
esto es, con el propésito de precaver algin siniestro, lo que es un elemento y principio fundamental en la
aviacién. Todo lo cual es reconocido por la demandante al afirmar que no discute la procedencia ni la
oportunidad de los boletines de alerta y directivas de autoridad ya que estd en riesgo la vida y la integridad

de las personas.

En conclusién, las limitaciones tuvieron razonable justificacién (razones de seguridad), fueron temporales, y



2014 SENTENCIAS ARBITRALES

no afectaron la aeronavegabilidad de la aeronave. De otra parte, era posible el uso del helicéptero a una
velocidad de un mdximo de 100 nudos a nivel del mar; y con una autonomia de vuelo de 3 horas, todo
lo cual no constituye una gran restriccién. En nada afecta esta conclusién la circunstancia que el actor no

haya operado el helicéptero durante algin tiempo ya que no se acreditaron las razones objetivas de ello.

Décimo Segundo: Sobre la situacién de la nave posterior al retrofit ambas partes estén contestes en que
el helicéptero, en lo que respecto al rotor de cola, volvié a la versién anterior, esto es al “MD2". Por ofra
parte, también hay acuerdo que, una vez efectuado el retrofit, terminaron las restricciones establecidas en
el periodo intermedio. Tampoco se discute que en virtud del contrato, asi como de acuerdo a los usos, existe
la posibilidad de efectuar modificaciones de piezas al helicéptero una vez que se hubiere ya entregado al
comprador.

La demandante sefiala que posterior al retrofit el helicéptero no mantuvo la performance anterior; lo que re-
futa la demandada. Ademds y dado que la actora le otorga una significativa importancia a los cambios que
se hicieron al rotor de cola en la nueva versién IS del helicéptero en relacién a la versién “MD2” anterior,
considera en sintesis que haber vuelto a la versién anterior hace que este helicéptero no sea propiamente
lo comprado.

Los puntos entonces de debate respecto del retrofit son: 1.- Si este aspecto, la caracteristica del rotor de cola
en la versién IS, es de relevancia tal que la circunstancia de volver a la versién anterior en este elemento

ameritaria la resolucién del contrato; y 2.- Si posterior al retrofit la aeronave recuperé la performance.

Para estos efectos es necesario tener presente que los testigos de la demandante, sefiores E.R. y D.N., elogia-
ron de distintas formas la versién “MD2". En el documento acompafado por el actor, de fs. 513, se califica
el modelo “MD2" como exitoso. De modo que el retorno a la versién anterior respecto de un elemento, del
“MD2", el rotor de cola, no seria en principio totalmente perjudicial aunque evidentemente es una involucién

no esperada.

Asi las cosas, siendo la turbina el elemento de mayor importancia en la nueva versién IS, el hecho que no
tenga la mejora prometida en el rotor de cola es relativamente de una importancia secundaria. En cualquier

caso, el punto es que no se acredité que tuviere la importancia que se alegé por el demandante.

Es cierto que el rotor de cola de la versién IS otorgaba una mayor facilidad al pilotaje y en el procedimiento
de emergencia; segin lo que afirman ambas partes; pero la eliminacién de esta mayor facilidad, volviendo
a la versién anterior de un helicéptero muy elogiado por los testigos de la propia demandante, no permite
sostener que esta modificacién afecta de manera significativa el helicéptero. Se modifica la configuracién
del helicéptero, lo que estd permitido en el contrato, segin ya se dijo; pero no en términos tales que la cosa

no sirva para su uso natural.

Més aln, de acuerdo a lo declarado por los testigos de la demandada, sefiores U.O. y I.LM., después de
haberse dictado las restricciones este mismo tipo de helicéptero siguié vendiéndose en el mundo en un
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nimero considerable.

En cualquier caso, estas restricciones podrian haber tenido importancia en la discusién de un menor precio,
lo que hubiere sido enteramente deseable. De alli que el demandado, en su absolucién, confesé que ofrecis,

en su momento, 70 mil délares a pagar al actor. No obstante, no es lo demandado en este asunto.

En cuanto a si posterior al retrofit la aeronave recuperé o no su performance, los testigos sefiores U.O., L.G.,

de la demandada; y sefior XX, del actor, afirman que terminaron las restricciones y recuperé su performance.

En definitiva, a la luz de los hechos y antecedentes analizados se concluye que el retrofit se realizé de acuer-
do a lo que estd permitido en el contrato suscrito por las partes; y en cuanto a la magnitud, se concluye que
esta modificacién no es significativa en términos tales que la cosa no sirva para su uso natural. Al contrario,
una vez efectuado el retrofit, el helicdptero en solo un aspecto, el rotor de cola, que es un elemento secun-
dario en relacién al motor de la aeronave, volvié a la versién anterior, el “MD2”, que es calificado como un

muy buen helicéptero. Y, en todo caso, recuperé su performance.

Décimo Tercero: Que analizadas las probanzas sobre los eventuales perjuicios demandados se observa
que los testimonios que presenté la demandante al respecto no son suficientes para dar por acreditado los

dafios alegados.

Décimo Cuarto: Que en cuanto a las normas legales aplicables, el Cédigo Aerondutico, que es el estatuto
legal en Chile que trata de la aeronavegacién y las aeronaves, no contempla reglas respecto al contrato
de compraventa de aeronaves, ni tampoco sobre la accién resolutoria respectiva. Por lo que, en virtud de
lo dispuesto en el Articulo 6° del mismo Cédigo Aerondutico, se deberdn aplicar las normas del derecho
comin chileno, los usos y costumbres de la actividad aerondutica y los principios generales del Derecho.
Que, en consecuencia, y aplicando el derecho civil, que es el derecho comin, son requisitos de la accién
resolutoria ejercida por la actora, de acuerdo al Articulo 1.489 del Cédigo Civil: que se trate de un contrato
bilateral; que haya incumplimiento imputable de alguna obligacién; y que el acreedor por su parte haya
cumplido o esté llano a cumplir con sus obligaciones.

La doctrina subraya el requisito de la reciprocidad de las obligaciones, que desprende de la bilateralidad,
por cuanto es ese el elemento que hace que el incumplimiento dé lugar a la resolucién, ya que la obligacién
reciproca cumplida quedaria sin causa. En este razonamiento, si la obligacién incumplida no tuviere una
reciproca no podria haber resolucién. Enhebrado con esta cuestién, la mayoria de los autores afirman que
la resolucién sélo operaria frente al incumplimiento de las obligaciones principales. Asi, por ejemplo, lo
refiere Capitant: “Creemos que hay una sola especie de resolucién judicial, la cual es pronunciada en caso
de inejecucién total o parcial de las obligaciones contraidas por una de las partes, y sélo cuando se trate de
obligaciones principales” (H. Capitant. De la cause des Obligations, Paris, 1924, pdg. 347). Von Thur, en
igual sentido, afirma que: “segin la buena fe, no tiene lugar la rescisién, cuando la mora se refiere a una
prestacién accesoria, que no tenga el cardcter de equivalente de la prestacién adeudada por el acreedor”.
(Tratado de las Obligaciones. Tomo Il, Madrid, 1934, Pag. 128).
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En un andlisis parcialmente distinto, diversos autores subrayan que para que haya lugar a la resolucién
el incumplimiento ha de revestir cierta gravedad e importancia, ya que seria contrario a la buena fe, que
debe presidir el desenvolvimiento de las relaciones contractuales, el que una parte solicitara una medida
tan radical y rigurosa como es la resolucién del contrato por infracciones de la ofra parte que desempefien
un papel muy secundario dentro de la totalidad de la economia de la relacién obligatoria bilateral. Este
requisito es algo diferente del anterior, que distingue obligaciones principales y accesorias, ya que aunque
ciertamente la exigencia de que el incumplimiento sea de importancia se refiere ante todo a descartar el
incumplimiento de las obligaciones accesorias, también puede afectar a la obligacién principal, cuando el

incumplimiento sea de leve entidad.

El autor espafiol Luis Diez-Picazo llega a similares conclusiones pero no sustentandose en la distincién sobre
gravedad o levedad del incumplimiento sino en los principios de buena fe y en evitar el abuso en el ejercicio

de la accién.

En el derecho positivo chileno no existe un precepto que establezca de modo general que para dar lugar a
la resolucién el incumplimiento deba revestir importancia o gravedad. Sin embargo, existen diversas normas
en el Cédigo Civil, a propésito de distintos contratos, que permiten extraer cierto principio, en cuanto a
que determinados incumplimientos o més precisamente ciertos defectos o diferente calidad de la cosa en
relacién a lo pactado, no dan lugar a la resolucién sino sélo en vista de su gravedad e importancia. Y en
ciertos casos sélo se permite la reduccién del precio. En este sentido, los Articulos 1.832, 1.932, 2.046,
2.178, 2.427, todos del Cédigo Civil.

Capitulo aparte son las normas que establecen la obligacién de saneamiento de los vicios redhibitorios a
propésito de la compraventa, reglamentado en los Articulos 1.858 y siguientes del Cédigo Civil. De acuer-
do a dichas normas bien pueden interpretarse, en relacién a los Articulos 1.793, 1.824 y 1.871 del mismo
Cédigo, que sdlo si la cosa no se entregare o no se pagare el precio cabria la resolucién; es decir, si hubiere
incumplimiento de las obligaciones reciprocas principales. En cambio, si la cosa tiene un vicio oculto (que
podemos asimilarlo a una distinta calidad de la cosa de acuerdo a lo pactado) y éste no fuere de gravedad,
en términos que la cosa sirva para su uso natural, sélo habria derecho a la rebaja del precio. Y si el vicio
oculto es grave, hay derecho a la resolucién pero en el breve término que da el plazo de prescripcién del
Articulo 1.866 del Cédigo Civil. Esta interpretacién sistemdtica de los referidos articulos y normas permite

darle correspondencia y armonia a los referidos preceptos.

En cualquier caso, los Articulos 1.858 y 1.868 dan lugar a la idea que nuestro cédigo, en materia de com-
praventa, distingue la importancia y gravedad del defecto en términos tales que si éstos son de poca entidad
no cabe la resolucién sino sélo la rebaja del precio. Asi, el Articulo 1.686 dispone: “Si los vicios ocultos no
son de la importancia que se expresa en el nimero 2° del Articulo 1.858, no tendrd derecho el comprador
para la rescisién de la venta sino sélo para la rebaja del precio”. Como se lee en la parte expositiva de esta

Sentencia, la rebaja del precio no es lo demandado en estos autos.

Existe diversa jurisprudencia y doctrina en Chile que hace la distincién, entre obligaciones principales y se-
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cundarias o accesorias, con el propésito de discriminar el tipo de incumplimiento, rechazando la resolucién
en el evento que se estimare que aquél no recae en un elemento gravitante en el contrato; bdsicamente sus-
tentado en los principios de buena fe, de conservacién del contrato y de no aceptar el abuso de la accién.

En ofros casos, se sustenta la misma conclusién basado en el principio de reciprocidad.

Entre otros autores, René Abeliuk sostiene: “En cambio, no estamos de acuerdo en que el incumplimiento de
algunas obligaciones del mismo contrato, de cardcter totalmente accesorio y secundario, no obstante ha-
berse cumplido las principales, pueda dar lugar a la resolucién. En primer lugar, porque puede dejarse sin
efecto un contrato por minucias, y enseguida porque no corresponde a la esencia de la institucién, derivada
de la infraccién de las obligaciones reciprocas que constituyen la bilateralidad del contrato: el precio y la
cosa en la venta, la renta y el goce en el arrendamiento, etc.”. (Las Obligaciones, Tomo |. Editorial Juridica,
1993, Pag. 418).

Décimo Quinto: Que finalmente segin lo expuesto en los motivos anteriores se puede dar por acreditado,
en sintesis: 1.- Que el contrato de compraventa de la aeronave identifica el helicptero refiriendo la turbing,
no asi el rotor de cola; que este elemento sélo facilitaba el pilotaje y el procedimiento de emergencia; no
teniendo ofra relevancia; y que si bien la publicidad y la oferta destacaron aquellos aspectos no puede
estimarse que el actor hubiere tomado la decisién de la compra en mérito de ello; que en cualquier caso el
actor no exteriorizé si es que esa hubiese sido su intencién, lo que no permite considerar esa precisa volun-
tad. 2.- Que las restricciones dispuestas para el helicéptero comprado, estuvieron justificadas por seguridad
de la aeronave; y fueron dispuestas por la Autoridad Aerondutica; siendo procedentes y oportunas; que
afectaron a este tipo de helicéptero sélo temporalmente, por un tiempo limitado de cinco a nueve meses
aproximado; no perdiendo la aeronave en ningn momento la condicién ni certificacién de aeronavegabi-
lidad por lo que técnicamente siempre reunié las condiciones para volar; y que las restricciones fueron de
menor relevancia. 3.- Que la posibilidad del retrofit o modificacion del helicdptero estd establecido de forma
expresa en el contrato de compraventa; que lo dispuso la Autoridad Aerondutica, considerando el propésito
de seguridad; que una vez efectuado se terminaron las restricciones anteriores; que el helicéptero recuperé
su performance; y que la circunstancia de que respecto del rotor de cola se volviera a la versién anterior del
helicéptero, no afecta de manera significativa la configuracién del helicéptero dado que el cambio del rotor
de cola no constituia el elemento mds relevante de las mejoras introducidas en la versién IS; y que finalmente
la configuracién actual de la aeronave permite su uso natural. 4.- Que, en todo caso, no se acreditaron

suficientemente los perjuicios alegados.

Décimo Sexto: Que en mérito de lo establecido en los motivos anteriores no se dard lugar a la demanda; y

no se condenard en costas a la demandante por estimar que hubo motivo plausible para litigar.

Y TENIENDO PRESENTE lo previsto en los Articulos 6, 52 y 190 del Cédigo Aerondutico; los Articulos 19,
22, 1.438, 1.439, 1.444, 1.445, 1.489, 1.545, 1.546, 1.560, 1.566, 1.793, 1.801, 1.824, 1.857,
1.858, 1.868, 1.871 del Cédigo Civil; Articulos 223, inciso final y 236 del Cédigo Orgdnico de Tribuna-
les; Articulos 628 y siguientes del Cédigo de Procedimiento Civil, y las Reglas de Procedimiento; y demds

disposiciones legales citadas.
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Con lo relacionado y disposiciones legales citadas,
SE RESUELVE:

I. Que no se hace lugar a las objeciones de documentos a que se refiere el motivo segundo.
Il. Que se rechaza la demanda de fs. 89 deducida por don XX contra ZZ S.A.
lll. Que no se condena en costas al demandante.

Notifiquese, dese copia autorizada a peticién verbal o escrita de los apoderados de las partes, a su costa,
certifiquese la ejecutoria de la Sentencia en su oportunidad y archivense los autos.

Rol 1740- 2013.

Juez Arbitro, sefiora Paulina Veloso Valenzuela.



