SEGUNDO INFORME DE LA COMISION DE
TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES,
recaido en los proyectos de ley, en primer tramite
constitucional, originados en Mociones de los
Honorables Senadores sefiores Mufioz Aburto,
Escalona y Letelier, que modifica el Caddigo
Aeronautico, en materia de transporte de
pasajeros y sus derechos, y de los Honorables
Senadores sefiores Vasquez, Avila, Gomez,
Naranjo y Zaldivar (don Adolfo), que modifica el
Caodigo Aeronautico, estableciendo un seguro
flotante colectivo en caso de suspension de
operaciones de lineas aéreas.

BOLETIN N° 4.595-15 y 4764-15, refundidos.

HONORABLE SENADO:

Vuestra Comision de Transportes y
Telecomunicaciones tiene el honor de informaros en el tramite de segundo
informe, el proyecto de ley de la referencia, en primer trdmite constitucional,
originado en dos Mociones de los Honorables sefiores Senadores que a
continuacion se detallan:

1.- De los Honorables Senadores sefiores Mufoz
Aburto, Escalona y Letelier, que modifica el Cédigo Aeronautico, en materia
de transporte de pasajeros y sus derechos. (Boletin N° 4.595-15), y

2.- De los Honorables Senadores sefiores
Véasquez, Avila, Gémez, Naranjo y Zaldivar (don Adolfo), que modifica el
Caddigo Aeronautico, estableciendo un seguro flotante colectivo en caso de
suspension de operaciones de lineas aéreas. (Boletin N° 4.764-15)

Estas iniciativas legales fueron refundidas, por
acuerdo de la Comision.

A algunas de las sesiones en que se consideré
esta iniciativa legal asistieron, los Honorables Senadores sefiores Fernando
Flores Labra, José Antonio Gomez, Juan Pablo Letelier Morel, Pedro Mufioz
Aburto y Guillermo Vasquez Ubeda.



Durante la discusion de este proyecto de ley
vuestra Comision contd con la colaboracion y participacion del Secretario (S)
de la Junta de Aeronautica Civil, sefior Guillermo Novoa y del Asesor Legal
de la Junta Aeronautica Civil, sefior Alvaro Lisboa.

Fueron especialmente invitadas la Asociacion
Chilena de Lineas Aéreas A.G y la Asociacion Chilena de Empresas de
Turismo A.G. (ACYHET).

De las entidades invitadas concurrid la Asociacion
Chilena de Lineas Aéreas A.G. (ACHILA), representada por el Presidente del
Directorio, sefior Italo Guerinoni; su Gerente, sefior Rodrigo Hananias; la
Gerente para Chile de IATA, sefiora Heather Macdonald; el Fiscal de Sky
Airline, sefior Felipe Volante; el Gerente General Chile de Lan Airlines, sefor
Vlamir Domic; el Vicepresidente de Asuntos Corporativos de Lan Airlines,
sefior Eduardo Opazo y el Gerente de Asuntos Corporativos de Lan Airlines,
sefior José Miguel Hernandez.

La Asociacion Chilena de Empresas de Turismo
A.G. (ACHET), excuso su inasistencia.

Para los efectos de lo dispuesto en el articulo 124
del Reglamento del Senado, se deja constancia de lo siguiente:

.- Articulos que no fueron objeto de
indicaciones ni de modificaciones: 133 ter.

Il.- Numerales del articulo 1° que no fueron
objeto de indicaciones ni de modificaciones: no hay.

lll.- Indicaciones aprobadas sin
modificaciones: 1, 3, 4, 7, 11, 32, 33, 34, 36 y 39.

V.- Indicaciones aprobadas con
modificaciones: 5, 6, 7 bis, 8, 9, 15, 16, 25 bis, 26, 27, 29 y 40.

V.- Indicaciones rechazadas: 2, 13, 17, 18, 19,
20, 22, 23, 25, 29 bis, 29 ter, 30, 31, 35y 37.

VI.- Indicaciones retiradas: 10, 12, 14, 21, 24, 28
y 38.

VIl.- Indicaciones declaradas inadmisibles: no
hay.



Exposiciones

Previo a la discusién en particular de esta iniciativa
legal, vuestra Comision de Transportes y Telecomunicaciones acordo
escuchar los planteamientos de las personas sefialadas al inicio de este
informe.

Presentacion del Gerente de la Asociacion Chilena de Lineas Aéreas
A.G. (ACHILA)

El Gerente de la Asociacion Chilena de Lineas
Aéreas A.G. (ACHILA), seior Rodrigo Hananias, inici6 su presentacion
sefialando que las Mociones en estudio, tienen buenas intenciones, sin
embargo, su aprobacion perjudicaria gravemente al desarrollo de la industria
aérea en el pais.

En primer lugar, sefialé6 que la Mocién contenida
en el Boletin N° 4.595-15, es inconstitucional al establecer una diferencia
arbitraria en perjuicio de las empresas aéreas nacionales. En efecto, Chile
ratifico el Convenio de Varsovia, tratado internacional que se encuentra
vigente y que regula la responsabilidad civil de las aerolineas por “retraso”.
Es decir, mediante esta norma, Chile ante la comunidad internacional, se ha
obligado a que las aerolineas extranjeras que exploten nuestros cielos, seran
sometidas a esa normativa en lo que a retraso se refiere. Es un pacto
internacional y, como tal, no puede ser dejado sin efecto unilateralmente por
nuestro pais.

Los tratados internacionales tienen sus propias
vias de terminacién, previstas concretamente en la “Convencion de Viena
sobre derecho de los tratados”, ratificada por Chile y actualmente vigente, y
dentro de ellas no figura la dictacion de una ley interna por alguno de los
Estados Obligados.

La iniciativa legal, en estudio, no puede establecer
una nueva reglamentacion para el retraso si ella no se puede aplicar a los
vuelos internacionales, en donde rige el Convenio de Varsovia. Sélo podria
aplicarse al transporte interno, ejecutado por aerolineas nacionales a quienes
ilbgicamente se les impondria una carga de la que se exime a las empresas
aéreas foraneas, con lo cual esta diferencia constituye una arbitrariedad para
las compafiias aéreas nacionales y, por ende, es inconstitucional.

En segundo lugar, sefialé6 que esta iniciativa legal
es inconstitucional al pretender obligar a quienes comercializan billetes de
pasajes a vender los servicios aéreos de menor costo. En ese sentido,
explicé que el articulo 19, N° 21, de la Constitucion Politica de la Republica,



asegura a todas las personas el derecho a desarrollar cualquier actividad
econdémica, en virtud de la cual aguellos que comercializan servicios, tienen
la libertad absoluta para elegir qué servicios comercializaran y a qué precio,
lo que constituye la esencia de la libertad econémica.

Asimismo, el articulo 43 de la Ley de Proteccion al
Consumidor, establece la responsabilidad de los intermediarios por
infracciones de los proveedores de los servicios. La justificacion esta en que
el intermediario debe hacerse responsable de los proveedores que elige
intermediar, tiene la libertad de elegir y, por lo tanto, si elige mal a un
proveedor negligente sera responsable ante el consumidor por su mala
eleccion.

En este ambito explic6 que es de publico
conocimiento que agencias de viajes han debido responder frente a los
pasajeros por incumplimientos de la linea aérea Air Madrid. Si esas agencias
de viaje se hubieran negado a intermediar servicios aéreos de dicha
aerolinea, no hubieran tenido que asumir ni pagar.

La obligacion que se pretende imponer para
aguéllos que comercialicen billetes de pasajes, como es el caso de las
agencias de viajes, de informar de todas las tarifas y vuelos disponibles,
debiendo ofrecer el transporte aéreo de menor valor, significara que las
agencias de viaje estaran obligadas por ley a trabajar de modo tal de obtener
la menor rentabilidad posible en su negocio, no podran tener convenios para
ofertar con preferencia los servicios aéreos de una aerolinea en particular y
asi obtener una comision mas atractiva, no podran elegir con qué aerolineas
trabajar porque estaran obligadas a trabajar con todas y tampoco podran
negarse a intermediar servicios de una aerolinea que les parezca negligente,
exponiéndose, contra su voluntad, a tener que hacerse responsable frente a
los consumidores de eventuales incumplimientos, en conformidad a la norma
establecida en el articulo 43 de la Ley de Proteccién al Consumidor.

En consecuencia, esta regulaciéon afectara el libre
ejercicio del derecho a desarrollar cualquier actividad econdmica, incurriendo
en una inconstitucionalidad, al tenor del articulo 19, N° 21 y 26, de la
Constitucion Politica de la Republica.

A continuacion expreso que el proyecto de ley es
inconstitucional al pretender imponer obligaciones de informar relacionadas a
las tarifas, cuyo cumplimiento es imposible o sumamente gravoso y que
también implica una discriminacién arbitraria. Los deberes de informacion
gue se pretenden imponer son de las diversas alternativas de tarifas y
modalidades de vuelos disponibles; permitir a los usuarios acceder a la
informacion contenida en la pantalla de los sistemas informaticos o copias
impresas de ellas, si lo solicitaren; entregar por escrito y en forma clara toda



informacion referida a las condiciones, restricciones y limitaciones de los
billetes, y entregar al pasajero un billete de pasaje que debera contener,
entre otras menciones, la explicitacion clara e integra de las condiciones,
restricciones y limitaciones a que estén sujetos.

Dichos deberes de informacion se vinculan a
tarifas, incluyendo las relativas a las condiciones, restricciones y limitaciones,
cuyo contenido variara en cada caso, dependiendo de la tarifa. Estos
deberes de informacidon no existen en ningun pais del mundo y resultan
excesivos y alejados de la realidad de la comercializaciébn de los pasajes
aéreos, caen en la inconstitucionalidad al afectar el libre ejercicio del derecho
a desarrollar una actividad econdmica y ademas establecen una
discriminacion arbitraria en contra de las empresas aéreas, de acuerdo a lo
prescrito en el articulo 19, N° 12, de la Constitucion Politica de la Republica,
segun dan cuenta los siguientes fundamentos:

1.- En materia de transporte aéreo, las tarifas son
determinadas a través de un sistema comun e internacional denominado
“Revenue Management” (RM), que tiene como objetivo maximizar los
beneficios mediante la venta de un producto correcto, en el momento
correcto, al cliente correcto, por el precio correcto, utilizando para ello una
avanzada tecnologia de la informacién, con un gran volumen de datos y
técnicas muy sofisticadas, que permiten establecer estrategias de precios.

2.- EI RM utiliza barreras que segmentan a los
clientes y permiten vender a distintos pasajeros un mismo asiento a
diferentes precios.

Este sistema es manejado en redes desde
cualquier parte del mundo, en inglés y mediante codigos que sélo conocen
los expertos y las tarifas asi obtenidas estan cambiando permanentemente
(dia a dia, hora a hora), y con ellos las restricciones que llevan aparejadas.
Lo mismo rige para el transporte aéreo interno, cuyos vuelos también son
ofertados en el extranjero, para los turistas que proyectan visitar Chile. De
esta forma, exigir a las lineas aéreas nacionales y a las agencias de viajes,
gue traduzcan y expliqguen de manera clara e integra las restricciones de los
miles de pasajes que se venden diariamente implicaria imponerles una carga
simplemente irrealizable.

3.- Respecto de la obligacion de entregar
informacion clara e integra por escrito, sefialé que se contrapone a los tickets
electrénicos que es la modalidad que impera en Chile y en el mundo. Su
contenido es el mismo que un pasaje tradicional, la diferencia esta en que no
se instrumentaliza en papel, sino que se almacena en la base de datos de la
aerolinea. El pasajero no recibe una constancia de su pago y una descripcion



de su itinerario, sin embargo, para embarcarse le basta con exhibir su cédula
de identidad o pasaporte, lo que representa su principal ventaja.

En esta modalidad de venta, las aerolineas tienen
el deber de informar al pasajero sobre las condiciones del contrato, y asi se
cumple al momento de la compra del ticket, dando a conocer al consumidor
los aspectos mas relevantes del contrato de transporte celebrado.

La obligacion que pretende imponer el proyecto de
ley, en el sentido de entregar la informacion por escrito, entrabaria
fuertemente el sistema de ticket electronico.

4.- Asimismo, la obligacion de entregar
informacion, clara e integra y por escrito, se contrapone a la venta de tickets
a través de los Call Centers que en Chile estan en pleno desarrollo. Lan
Airlines y las extranjeras Delta y Air France tienen sus Call Centers en Chile,
atienden a una gran cantidad de paises y dan trabajo a cientos de personas.

La venta de pasajes via Call Centers también
implica para las aerolineas el deber de informar a los pasajeros acerca de su
contrato de transporte, deber que se cumple de diversas maneras (en forma
oral, mediante el envio de un correo electrénico o remitiendo al comprador al
sitio web de la empresa aérea).

La actividad de los Call Centers quedaria
cuestionada legalmente de prosperar esta Mocion y su pretendida obligacion
de que los transportadores proporcionen informacion clara e integra y por
escrito a los pasajeros.

Por otra parte, la exigencia a las aerolineas de
informacion clara e integra por escrito de las condiciones, restricciones y
limitaciones de un vuelo es mas exigente que la Ley de Proteccion al
Consumidor, que impone deberes de informacién generales acerca de las
condiciones objetivas del servicio. El articulo 3, letra b) establece el derecho
de los consumidores a una informacion veraz y oportuna de los servicios
ofrecidos, su precio, condiciones de contratacion y otras caracteristicas
relevantes de los mismos, lo que representa una exigencia menor que la de
la iniciativa legal, en comento, no s6lo no se exige informacién “integra” sino
gue tampoco es escrita.

Exigir a cualquier prestador de servicios
informacion adicional al articulo citado, seria injusto e implicard una
discriminacion. En el caso de las exigencias que propone la Mocién en
estudio para las lineas aéreas es una arbitrariedad. Las aerolineas, de
acuerdo a la tendencia mundial, venden pasajes a través de Call Centers y
tickets electrénicos, en base a sistemas computacionales comunes e



internacionales, en inglés y con un lenguaje y codigos técnicos,
caracteristicas que evidencian que esta informacion a los pasajeros no
resulta una labor sencilla y que adn asi cumplen con la obligacion
establecida en la Ley de Proteccion al Consumidor.

En seguida sefial6 que esta Mocién atenta contra
la libre competencia al introducir, en los hechos, una barrera de entrada al
mercado aerocomercial puesto que existe una gran diferencia entre las
aerolineas grandes y pequefias al momento de ejercer el derecho a
suspender, retrasar y cancelar un vuelo por razones de seguridad.

Para las aerolineas grandes es mucho mas simple
y expedito, puesto que tienen una flota de aeronaves, propias o producto de
una alianza estratégica con otras compaiiias, pudiendo reemplazar un avion
por otro en reducidos espacios de tiempo, aminorando el perjuicio econémico
derivado de tal contingencia. Por el contrario, para las aerolineas pequefias
gue no cuentan con aeronaves de reemplazo, el dafio econdémico de
suspender, retrasar o cancelar un vuelo es de proporciones.

Esta Mocién consolida la posicion dominante de
las aerolineas grandes, imponiendo en los hechos una barrera de entrada o
la subsistencia de aerolineas pequefias, que por tener menos aeronaves,
estaran expuestas a mayores costos.

Por otra parte, cabe tener presente que esta
Mocion atenta contra el principal bien juridico de la aviacion que es la
seguridad. Los transportadores aéreos tienen por ley el derecho a
suspender, retrasar y cancelar el vuelo o modificar sus condiciones por
razones de seguridad, de acuerdo a lo establecido en el articulo 127 del
Cddigo Aeronautico y es el mas elemental de los principios de Derecho
Aeronautico en el mundo. De aprobarse esta Mocién, su efecto sera que las
aerolineas conservaran ese derecho y podran ejercerlo, pero deberan pagar
por ello, lo que a todas luces es desaconsejable, por cuanto implica gravar la
seguridad.

El rasgo distintivo de la legislacion aeronautica es
gue debe propender y fomentar la seguridad, es el bien juridico supremo y
debe ser tutelado a ultranza, aiin cuando ello implique subordinar otros fines,
también legitimos, pero que puestos en una balanza ocupan un rol
secundario.

En la aviacion esta en juego la vida y la integridad
fisica de las personas, no sélo de los pasajeros y la tripulacion, sino que
también de los terceros en la superficie, por ello toda la normativa esta
orientada a satisfacer requerimientos de seguridad. Las aerolineas deben
invertir grandes sumas de dinero para cumplir con estos requerimientos. Los



usuarios del transporte aéreo, a su vez, se ven sometidos a diversas
exigencias y restricciones al volar, los terceros en la superficie, incluso, en
ocasiones, también deben cumplir con normas aeronauticas, como supresion
de obstaculos a la navegacion aérea y su balizaje.

La normativa de seguridad también se observa en
la regulacion del retraso de los vuelos. ElI cumplimiento estricto de los
horarios esta subordinado al deber de seguridad que se exige a los
transportadores. La autoridad debe otorgar todas las facilidades para que los
transportadores adopten la decisibn de no despegar sino hasta que exista
plena certeza de que el vuelo sera seguro. Si una aerolinea prevé o teme
una posible falla mecanica, por minima o hipotética que sea, su deber es
atenderla y postergar la salida, pues a diferencia de otros medios de
transporte, un desperfecto del aparato no es revisable mientras éste se
encuentra operando.

Lo anterior no significa que las aerolineas hagan
un uso arbitrario de los horarios bajo pretexto de razones de seguridad. Los
controles de seguridad efectuados por la autoridad aeronautica y por las
propias aerolineas son eficaces y ello contribuye a evitar las tardanzas. Las
compainias, por otro lado, al retrasar sus vuelos, pierden grandes sumas de
dinero, y provocan un retraso no sélo en ese vuelo en si, sino que también
en los que la aeronave involucrada debe emprender con posterioridad.

Asimismo, destaco la ausencia de estadisticas que
demuestren en Chile la existencia de siquiera un infimo porcentaje de
retrasos. La practica ha demostrado que ante un retardo importante que
afecte a un nimero significativo de pasajeros, el hecho es susceptible de ser
cubierto por la prensa, lo que evidencia de que se trata de un fenGmeno
excepcional, que de configurarse con negligencia por parte de la aerolinea, le
impondra a ésta el deber de indemnizar los perjuicio causados a los
pasajeros.

Las consideraciones anteriores demuestran que
penalizar el retraso, como lo pretende esta Mocion, va en contra de todos los
principios que uniforman la normativa aérea. Esta penalizacion creara un
incentivo perverso, pues las aerolineas, a la hora de decidir si postergan o no
un despegue ante un eventual problema mecénico, sopesaran el monto de
dinero adicional que esa decision significara, 1o que no se condice con el bien
juridico de la seguridad.

Los pasajeros deben tener la tranquilidad que la
compafia aérea retrasara la salida sin condicionantes de ninguna especie,
extremando las medidas de ser necesario, ante cualquier posible
inconveniente, por hipotético que sea. Si luego de practicada la revision, el
inconveniente no era tal y sblo se trataba de una falsa alarma, lo



recomendable no es castigar a la aerolinea por su exceso de celo, sino que
estimularla en esa senda.

Esta iniciativa legal reprime las medidas
preventivas imponiendo una carga econdémica a las lineas aéreas que
diligentemente suspendan, retrasen o cancelen un vuelo. De esta forma se
atenta contra el bien juridico de la seguridad aérea.

Finalmente, expres6 que esta Mocion padece de
reiterados y profundos errores que perjudicardn a la industria aérea,
gravando la seguridad aérea y desincentivando la oferta de los vuelos, con el
natural y previsible impacto que ello produciria en materia de turismo, de
transporte de carga importada y exportada. Chile por su posicién geografica,
requiere la mayor conectividad aérea posible para el desarrollo de su
economia y, en base a ese presupuesto, contamos con una politica
aerocomercial denominado de cielos abiertos, basada en los principios de
libre mercado, y con el objetivo de contar con servicios aéreos de la mejor
calidad, eficientes y al menor costo posible.

Exposicion del Presidente de la Asociaciéon Chilena de Lineas Aéreas

El Presidente de la Asociacion Chilena de
Lineas Aéreas, seior Italo Guerinoni, informé que su exposicion se
centrara en los aspectos econdémicos que afectan las Mociones en estudio,
tales como cancelaciones, atrasos, sobreventa y el establecimiento de los
precios de la industria aérea.

Atrasos y cancelaciones

Expres6 que en el transporte internacional existen
los Convenios Internacionales, como Varsovia y la proxima ratificacion del
Convenio con Montreal y Protocolos que establecen procedimientos para los
casos de atrasos y cancelaciones de vuelos y la Unica forma en que Chile
pudiera desconocer la aplicacion de esas normas seria desahuciando los
tratados respectivos. De esta forma, el proyecto de ley en estudio afectaria a
los vuelos domésticos.

Manifestd que en la institucion que representa
existe gran preocupacion por la forma en que se afectara la competencia y
los precios. En seguida, sefialé que se debe derribar el mito en el sentido de
que las compafias aéreas atrasan los vuelos por decision propia y sin
fundamentos, ello no es efectivo, puesto que dejar una aeronave en tierra y
no operarla las horas que debe volar tiene un costo altisimo.
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El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador seior Cantero, expresd que comprende la légica anterior, no
obstante, sefialé que en la realidad ocurre otra situacion, asi por ejemplo, el
dia viernes 13 de junio del afio en curso, el vuelo de las 18:00 horas para
Antofagasta, tenia 47 pasajeros y Lan lo suspendid, juntandolo con el vuelo
gue salia a las 18:30 horas que transporté 90 pasajeros y esta situacion ha
generado grandes molestias y reclamos, por lo que consulto si esa situacion
es real. Aclaré que la idea de esta Mocion es representar la molestia porque
las aerolineas nacionales, en multiples ocasiones, suspenden sus vuelos
porque no tienen 90 pasajeros para financiar un vuelo. De este modo,
atrasan los vuelos, juntando a los pasajeros para cumplir con los itinerarios,
pero con cargo a los pasajeros, o que en realidad es una critica directa a
Lan.

El sefior Guerinoni respondié que, en general,
esto no ocurre, sin embargo, se han presentado denuncias contra Lan ante la
Fiscalia Nacional Econdmica y las investigaciones determinaron que no
existia una conducta monopdlica porque fusionar vuelos podria obedecer a
esa razon, poner vuelos en pantalla para fusionarlos y restringir o eliminar la
competencia.

En seguida, el sefior Guerinoni sefialé que la
Mocién en debate beneficia a Lan porque tiene 19 aeronaves que operan en
el mercado doméstico; Sky, 7 y Air Comet, 6, con lo cual al penalizar los
atrasos Lan puede arreglar su flota para no cometer infracciones, pero los
otros dos competidores no tendran esa posibilidad.

Los atrasos y cancelaciones obedecen por regla
general a 3 motivos:

1.- Infraestructura. En que se considera trafico
aéreo, aeropuerto, aduanas y policia.

2.- Fendmenos climéticos.

3.- Razones propias de las Compafias Aéreas,
gue obedecen, principalmente, a tres razones:

a) arrastre,
b) mantenimiento no programado, y
c) seguridad.

Por arrastre, debe entenderse que al existir un
vuelo en la mafiana de Santiago — Temuco, que no puede salir porque el
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Terminal de Temuco tiene en ciertas épocas del afio mucha neblina, con lo
cual se retrasa el avion en 2 horas porque podra salir cuando se abra el
Aeropuerto de Temuco. Ese avion no sélo va a Temuco y vuelve a Santiago,
sino que tiene un programa diario en que seguramente deberd ir a Temuco,
volver a Santiago y después salir a Antofagasta, con lo cual este ultimo
saldra retrasado por el arrastre de la nave.

Estos temas no son de dominio de la compafia
aérea, hace poco tiempo hubo 14 aviones desviados a la ciudad de Mendoza
gue llegaron atrasados porque el Terminal de Santiago estaba cerrado, con
lo cual esos aviones salen tarde.

Por mantenimiento no programado, esta
situacién ocurre. Uno de los casos mas recientes fue el avion presidencial
737-500, que es moderno y sufrié una trizadura en pleno vuelo y debio volver
a Santiago y el avién 707, que iba en vuelo a China y presentd un
desperfecto en un motor. Estas situaciones ocurren, al igual que la succion
de aves que descarta un vuelo, es decir, existen varias situaciones en que es
necesario un mantenimiento no programado, que no son previsibles y no
pueden ser imputables a la compafiia aérea.

Las aeronaves estan dispuestas con un control de
mantenimiento que son programados, los fabricantes entregan todos los
datos para el procedimiento y la forma en que se deben realizar los
mantenimientos. Normalmente, se hace sobre la base de la edad de vida de
la aeronave, por horas de vuelo, por ciclos, que son los aterrizajes y por edad
de la aeronave. Estos mantenimientos programados no se refieren a que la
aeronave presente un desperfecto sino que llegando a cualquiera de esos
ciclos de vida el componente se cambia y es parte de la seguridad de la
aeronave, lo que es cumplido por las compafias aéreas.

Otro problema que se presenta son los AD, que
son instrucciones para que se haga una reparacion diferida en forma
inmediata, que aparecen a lo largo del transcurso de la vida de un modelo de
aeronave. Hace 3 semanas aparecio un AD inmediato al modelo de avion,
MD80, cuyo mayor operador es American Airlines, situacién que afect6 a
1.100 vuelos que se quedaron en tierra porque tenian que revisar el
cableado de la caja del tren delantero de ese modelo de avion. Esto no es
previsible porque aparece durante la vida del avion y afectdé a 100.000
pasajeros.

Esta situacién es parte de la seguridad y no se
debe poner en riesgo.

Por seguridad, en esta materia se comprenden
los pasajeros, la migracion, el equipaje, la deteccién de explosivos. Un caso
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muy comun que ocurre es que pasajeros chequeados no se presentan a la
puerta de embarque con lo cual se debe bajar la maleta.

Con la multa que se propone aplicar mediante esta
Mocidn vale la pena preguntarse si las aerolineas seran tan estrictas en bajar
las maletas sabiendo lo que puede costar la multa que se pretende imponer.

Otra situacidbn que puede suceder es que un
asiento de la fila de emergencia no se recline, aunque no esté siendo usado.
Un piloto por esa situacién, aunque no es comun dentro del vuelo tener una
emergencia, debe tomar todas las medidas para que el vuelo sea lo mas
seguro posible, nunca se debe poner en riesgo la seguridad de un vuelo.

De 4.000 millones de pasajeros anuales el nUmero
de personas que muere es muy bajo debido a los altos estandares de
seguridad que mantiene la industria.

Lan es la compafia aérea que cuenta con mas
aeronaves, sin embargo, tampoco tiene la capacidad econOmica para tener
un avion estacionado en Santiago por si ocurre el fendmeno climatico o un
mantenimiento no programado. Los aviones deben mantenerse en vuelo el
mayor tiempo posible.

El Honorable Senador seior Pizarro consultd
cuantas horas de vuelo diario y a qué capacidad necesita ir un avion para
amortizar su precio.

La Honorable Senadora sefiora Matthei, a su
vez, expreso que en los vuelos domeésticos no se entregan los diarios y las
bandejas de alimentacion se cambiaron por cajas pequefias con alimentos,
para ahorrar el tiempo que se necesita para limpiar los aviones y dejarlos en
condiciones de volar nuevamente, con lo cual se ha aumentado de 8 a 12
horas diarias la ocupacion del avion y es lo que permite mantener los precios
bajos de los pasajes.

El sefor Guerinoni expresdé que el factor de
ocupacion del avion para que sea rentable dice relacibn con muchas
variables distintas, desde el costo que tiene una determinada compafia
aérea en su asiento milla ofrecido, hasta la ruta que esta operando. Hay
rutas mas caras y mas cortas. Entre mas corto es el tramo la ruta es mas
cara, porque se tiene mas tiempo de entrar y devolver el avion y menor
utilizacion.

En el mercado doméstico nacional los tiempos de
utilizacion de la aeronave son muy pocos porque el mercado se mueve entre
las 07.00 horas A.My 22.00 horas P.M.
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Las aeronaves nuevas de Lan deberian operar,
idealmente, 12,5 horas y soOlo han logrado operar 10 horas con vuelos
nocturnos, que son mas baratos y permiten la competencia con el transporte
terrestre.

Los aviones 737, que es la flota de Air Comet y
Sky Airlines, no se puede renovar debido a la poca ocupacion. Una flota de
aviones 737-200, tiene en la actualidad un promedio de 30 afios, el ultimo
gue se fabricd fue en 1982 y seguramente, el dltimo fabricado no esta en
Chile, con lo cual se trata de una flota muy antigua.

Finalmente, en relacion a los atrasos, informoé que
el ex Secretario de la Junta de Aeronautica Civil, sefior Jorge Frei, entregd
un promedio de atrasos segun el cual Chile tenia 74% de cumplimiento de
itinerarios, hecho que no es asi porque el modelo que el sefior Frei considerd
para entregar esa informacion us6 una base errada porque no hay forma de
determinar cuando un avién salié tarde porque no considerd el cierre de
puertas, sino que el despegue y éste no depende de las lineas aéreas, no
obstante, el tiempo entre el cierre de puertas y el despegue esta considerado
en los itinerarios de todas las compafiias aéreas.

Un vuelo Santiago- Lima aparece con 3 horas 45
minutos, sin embargo, demora 3 horas 20 minutos, y ese rango esta
supuesto dentro del itinerario.

La operacion en Chile es especialmente puntual
porque se trata de un pais terminal, muchos aviones pernoctan y los aviones
de las lineas aéreas americanas estan todo el dia en Chile, con lo cual esos
aviones no pueden salir tarde.

Los aviones estan en itinerario, en tiempo desde el
momento en que se cierran las puertas, se suelta el freno y salen los calzos
del avidon, esta situacion queda registrada en la bitacora del avion. Las
demoras en el carreteo y taxeo y el despegue del avion, dependen del trafico
de otros aviones, no es culpa de la linea aérea, aln asi esos minutos estan
considerados en los tiempos de itinerarios.

Sobreventa

Sefiald que uno de los temas mas dificiles de
comprender para los pasajeros es el hecho de que una compafia aérea
venda mas asientos que la capacidad del avion. La sobreventa mas que una
practica usual en la industria es una necesidad para que una compafiia
aérea pretenda ser viable.
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El fundamento principal de su existencia es que
por su naturaleza lo que se vende es el servicio de transporte aéreo y no un
asiento en un vuelo determinado. Si lo que se vendieran fueran los asientos
de un vuelo no tendria cabida la existencia de sobreventa, pues si una
compafia vendié la capacidad completa de su avion, el asiento que vuela
vacio estaria pagado y el pasajero perderia la totalidad del precio. Los
precios que involucran la prestacion del servicio harian el negocio inviable
siendo los principales afectados los usuarios del transporte, es decir, el
consumidor.

La sobreventa o “overbooking” es la consecuencia
directa de la existencia de pasajeros que no se presentan en un vuelo, es
decir, pasajeros con reserva confirmada que no llegan al embarque y que
producen que un vuelo salga con asientos vacios. Por eso las compaiiias se
protegen de las pérdidas que le produce el pasajero que no se presento al
vuelo vendiendo mas espacios que la capacidad real de una determinada
aeronave.

La sobreventa se calcula en base a un porcentaje
caracteristico de pasajeros que no se presentan en cada mercado, por rutas
y también por temporadas. Las tablas de sobreventa autorizadas no son las
mismas siempre. Se van calculando en comparativos de vuelos historicos,
asi puede no ser la misma tabla usada de sobreventas para un vuelo
Santiago-Madrid que para Santiago-Sao Paulo, o puede igual ser diferente la
tabla de sobreventa de un dia 13 de mayo que de un vuelo de 23 de
diciembre.

El porcentaje de “no show” es muy diferente
dependiendo de los paises. Estados Unidos, es muy bajo porque el
norteamericano por una cuestion de disciplina tiende a cancelar su reserva;
en Brasil, el porcentaje es muy alto por la poca seriedad del consumidor que
no cancela su vuelo, alcanzado casi un 20% en cada vuelo y en Chile, existe
una media, entre 10% a 3%.

Los aspectos a considerar para determinar una
tabla de sobreventas son: ruta, temporada, tipo de segmento del trafico
(Business-VFR- Leisure), direccionalidad del trafico (origen /retorno), dia de
la semana e informacion historica.

La sobreventa aunque es necesaria supone un
alto costo para las compafiias aéreas por lo que no responde a una conducta
caprichosa de las mismas en un afan irracional por obtener venta. La
sobreventa supone un alto costo de imagen por el pasajero insatisfecho que
sufrid la denegacién de abordar e igualmente un alto costo monetario por el
pago de compensaciones al pasajero no embarcado, tales como hospedaje,
transporte, alimentacién, endosos de pasajes, etc.
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La sobreventa esta regulada de manera adecuada
en el articulo 133 del Cédigo Aeronautico, que establece los derechos del
pasajero ante la sobreventa. Ademas, en la mayoria de los casos la
indemnizacion voluntaria que se ofrece hace que no se produzca la
sobreventa, sino que se buscan voluntarios, que a cambio de un determinado
monto, sea en boletos o incentivos, prefieren quedarse en tierra.

Desde el punto de vista econémico, la sobreventa
gueda plenamente justificada o bien pronosticada cuando el resultado de su
costo es menor que el costo del spoilage (cantidad de asientos vacios con
que salié un avion después de haber cerrado un vuelo a la venta), que es en
contra de aquello que la compafia aérea se quiso proteger. El costo del
spoilage se obtiene de multiplicar la tarifa promedio de un vuelo por el
namero de asientos vacios con que salio. En ese sentido, explicO que un
vuelo Santiago-Miami con tarifa promedio de US$ 700, si sale con 15
asientos vacios después de haberlo tenido cerrado a la venta, se debe
entender que la compafia aérea dej6 de percibir US$ 10.500.

La media de la industria alcanza a 1.6% de
sobreventa por cada 1.000 pasajeros, es decir, los datos predictivos son
buenos, no es comun que exista sobreventa y cuando ocurre hay formas de
compensacion.

Los vuelos en Estados Unidos alcanzan a 74% de
puntualidad; en Chile, los vuelos internacionales estan sobre el 90% de
puntualidad, sin embargo, la Compaiiia Aérea brasilera Gol altera este
porcentaje llegando sélo a un 40%, que obedece a que el modelo de
negocio, por una sobre utilizacion de sus aeronaves no le permite recuperar
itinerarios cuando tiene atrasos, esto es parte de su modelo de negocios, por
lo que debe determinarse si se quiere que exista esta situacion que es parte
de la informacién y no existe razén para negarle la posibilidad a los
mochileros, que tienen todo el tiempo del mundo para viajar, por ejemplo a
Lima por $ 60.000, en lugar de pagar un boleto mayor en Lan o Taca. Lo
mismo sucede con las empleadas domésticas peruanas que prefieren este
medio, aunque se atrase, en vez de viajar por tierra, con lo cual no resulta
justo negar a estas personas la posibilidad de volar.

La Honorable Senadora sefiora Matthei consulto
si dentro de ese porcentaje de 1.6% se consideran a las personas que se les
entrego un incentivo para efectuar el vuelo.

La respuesta fue afirmativa.

Por otra parte, la sobreventa no siempre es
comercial sino que también puede obedecer a razones operacionales como
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seria el caso que por problemas de mantenimiento u otro tipo la compafia
tuvo que operar con una aeronave de menor capacidad que la que estaba
programada.

En esta materia se debe dejar que el mercado
actle sobre la base de mayor informacidon y no con mayores regulaciones
especiales.

Precios

En relacion a esta materia sefialé que es uno de
los temas mas complejos de comprension por parte de los usuarios y, en
general, de toda persona que no esta involucrada en la aviacion comercial,
puesto que se trata de una mecanica en determinacion del precio.

En esta materia, existe un documento elaborado
por el Ingeniero sefior Andrés Tagle que no es experto en aviacion y en el
cual es posible advertir una animosidad especial en contra de Lan y ademas
saca conclusiones erradas.

El sefior Tagle llegd a 3 conclusiones efectivas:

1.- El pasajero puede ir al lado de otro y haber
pagado 6 veces mas por el mismo servicio y al mismo destino.

Es de toda logica que una fruta en su punto
maximo de maduracion, casi podrida, deba tener un precio inferior de aquella
gue aun se le puede dar mas de un uso, almacenar durante algin tiempo e
intentar vender mas caro. En la aviacion comercial sucede lo contrario. La
tarifa en el punto de embarque (aeropuerto) y momentos antes de que salga
el avion es la mas cara en la gran mayoria de los casos, y en contra de todo
sentido coman.

El pasajero que llega a comprar su boleto al
aeropuerto, mas que elegir cuando puede volar, se enfrenta a que debe
volar, tiene la necesidad en el momento y no tiene opcion de programarse
para obtener las mejores tarifas. Su opcion en ese momento es muy
reducida.

Dentro de la determinacién del precio muchas
tarifas resultan de acciones estratégicas o tacticas que se invierten sobre el
mercado. La compafiia aérea define una estrategia de precios en relacion al
servicio producido, especificamente la oferta que ha determinado para una
ruta especifica, en cuanto al tipo de servicio, itinerarios, frecuencia y equipo
de vuelo. Por su parte, una alteracion de tarifas de tipo tactica, que resultan



17

ser normalmente temporales, tiene diversos propdsitos, especialmente
mediciones de elasticidad de la demanda.

Es comun el uso de tarifas tacticas para probar la
elasticidad del mercado y su sensibilidad al precio, de ello resultara a veces
mercados muy elasticos, que permitiran hacer crecer el trafico, y por ende, el
negocio con precios mas bajos, o por el contrario, mercados que son del todo
inelasticos que permitiran un alza de precios sin que existan alteraciones del
trafico. El precio en este negocio estda dado por cuanto esta dispuesto a
pagar el pasajero y ello se reduce a la valoracion que éste haga de su
tiempo.

Lo anterior determina el hecho de que el precio
sea ante todo una herramienta tactica pues la sencillez de su variacién y
rapidez de su impacto son mas efectivos que un redisefio o reorientacion del
servicio en si.

En dicho informe el sefior Tagle expresa que las
lineas aéreas efectian segmentacion arbitraria del tipo de pasajeros.

Para determinar los precios se parte de una
segmentacion entre pasajeros de negocios, pasajero étnico (viaja por
motivos familiares, de migracion) y el pasajero vacacional. La Unica forma de
poder optimizar el ingreso del vuelo es creando un producto para cada tipo
de pasajero.

El pasajero de negocios es el que mas paga,
porgue necesita una reserva inmediata. Este tipo de pasajero no es sensible
al precio, es muy sensible al itinerario, viaja por pocos dias y es de compra
con poca anticipacion.

El pasajero vacacional es medianamente
sensible al precio, no es tan sensible a itinerarios o fechas, tiene mayor
disponibilidad de tiempo, acepta mas paradas, no se fija si el vuelo es
directo.

El pasajero étnico tiene una estadia mas larga,
entre 25 y 30 dias, es muy sensible al precio y no es sensible a itinerarios y
fechas.

La proposicion del sefior Tagle, en el sentido de
gue deberia existir una sola tarifa, que podria convertirse en una tarifa
promedio, lograra simplemente que el pasajero vacacional y étnico no
puedan volar, porque de alguna manera los precios estan establecidos en el
supuesto de que el pasajero de negocios subsidia al pasajero vacacional y al
étnico, es decir, se le quita la oportunidad de volar a muchas personas.
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En la aviacion comercial existe la realidad de que
el pasajero que tiene mas recursos, paga una tarifa mayor. En los casos de
los vuelos domésticos, el vuelo que sale a Concepcion a las 08.00 horas,
para viajar por el dia es el mas caro, en cambio, el que sale a las 22:55 horas
es mas barato porque no contara con pasajeros de negocios.

La Honorable Senadora seiiora Matthei consulté
si las lineas aéreas dejan un determinado cupo de pasajes abiertos para los
pasajeros de ultimo minuto.

La respuesta fue afirmativa, se explicé que se
estudia la demanda de cada tipo de pasajeros y en relacion a ello se
determina el valor. El precio de los pasajes no esta determinado por los
costos, sino que por el producto y la valoracion que el pasajero hace de su
tiempo.

Los vuelos de mucha demanda y donde existe
mas competencia, tienden a bajar sus precios. Asimismo, existen muchos
destinos que no aceptan elasticidad en la demanda, se puede intentar bajar
el precio y la demanda no aumenta.

El nivel de costo se obtiene por “unidad en costo
de asiento milla disponible” y es como se toman los costos que es la base
para partir del precio y la tarifa promedio que se paga, por ello es dificil
entender que un boleto para Lima comprado hace un dia sea mucho mas
caro que otro que se compré con 2 meses de anticipacion.

La Honorable Senadora sefiora Matthei consulto
si para poder dar satisfaccion al viajero que necesita un pasaje en forma
inmediata las lineas aéreas se arriesgan a dejar algunos espacios que
podrian no ocuparse, y si ocurre que existiendo un determinado nimero de
asientos disponibles para un vuelo proximo se ofrezcan precios de ultimo
minuto muy baratos con la finalidad de llenar el vuelo.

Se explicé que ademas de las clases de servicios,
Primera, Ejecutiva y Turista, cada una de ellas se divide en subclases, con lo
cual las subclases son mas caras de acuerdo a la disponibilidad del vuelo.
En un vuelo puede cerrarse la clase mas barata y se mantiene abierta la mas
cara porque se tiene estimada la demanda de pasajeros que necesitaran
volar. Esta situacion no ocurre en los vuelos charters en que se fija una tarifa.

Respecto de la posibilidad de llenar un vuelo con
ofertas de ultimo minuto se explicd que ello ocurre en las lineas aéreas de
bajo costo. En las compafias tradicionales no se hace porque las personas
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se acostumbrarian a pagar la tarifa menor. Se arriesgan a que vayan
asientos vacios.

Hay distintas estrategias dentro de la libertad
tarifaria.

Lan tiene tarifas de ultimo minuto con salidas y
regreso determinados, que en muchas ocasiones, resulta dificil adecuarse.

2.- El punto intermedio puede costar mas caro,
en algunas ocasiones, que el punto final.

En esta materia ejemplificd, en relacion a la tarifa
Santiago-Lima, de 3 compafias, Lan, Taca y Gol, con 38 tarifas distintas.

Para viajar a Lima la tarifa de Taca es mas cara
gue las otras 2, sin embargo, para Estados Unidos la tarifa mas cara es de
Lan, después Delta Airlines y la mas barata Taca porque el producto es malo
porque hace dos paradas y tiene 5 horas de espera en el Aeropuerto de San
José. En cambio, el producto que ofrece Lan es muy bueno, se trata de un
vuelo directo sin escalas, luego, la Unica forma que tiene Taca para competir
en ese mercado es bajando el precio, aunque en el punto intermedio, que es
Costa Rica, la tarifa més baja es de US$ 900 y a Miami es US$ 300. Por ello
se subdivide la clase.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefior Cantero, expresé que existe sospecha en la ciudadania de
gue una empresa nacional, que por cuestiones operativas, porque no tiene
vendido un nimero suficiente de pasajes cancela el vuelo. En el ambito
internacional, no hay cuestionamientos en esta materia. En el mercado
domeéstico se percibe la existencia de conductas abusivas que atentan contra
todo el sistema que funciona en forma adecuada y, en su opinidn, esos
casos se deben sancionar y se debe indemnizar a los usuarios que sufren
este abuso.

Se respondi6 que esta materia debe ser
investigada por las instituciones encargadas de ello. Cuando existen casos
de atrasos reiterados e incumplimientos reiterados deberia existir la formula
de indemnizar y para ello es necesario abrir la informacion. La Asociacion de
Lineas Aéreas publica en su pagina web los derechos y deberes de los
pasajeros frente a cualquier eventualidad.

La Honorable Senadora sefiora Matthei sefial
gue se puede entender que existan atrasos por arrastre, sin embargo, puede
ocurrir que la compafia aérea se equivoco en su tarifa o en la estimaciéon de
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la demanda y se establecieron 3 vuelos, pero logra llenar 2 vuelos por un
error de la compafiia, por lo que consultd si esta situacion existe y si debe
ser sancionada.

El seifior Guerinoni respondid que no tiene
conocimiento de que esta situacion ocurra, sin embargo, si asi fuere deberia
ser penado porque la consolidacion de vuelos no debe existir. Debe ser
penado porque es un tipo de conducta monopdlica el hecho de ofrecer una
cantidad de vuelos con lo cual se elimina la competencia, sin embargo,
debera probarse que la razéon por la cual se elimind el vuelo fue para
consolidar y no que se debié a un arrastre 0 mantenimiento.

El Convenio de Varsovia establece Ia
responsabilidad de la compafiia aérea en el atraso siempre que pruebe que
ni ella ni sus dependientes fueron los que ocasionaron el atraso. Esta misma
norma la establece el Cédigo Aeronautico.

El desarrollo de Chile en materia aerondutica se
debe, esencialmente, a la libertad que establece el decreto ley N° 2.564, ley
N° 18.916. Por su ubicacion geogréfica, nunca hubiera tenido una compafia
aérea tan grande como Lan si no hubiere sido por estas normas. Los paises
gue tienen mejores compafiias aéreas en Latinoamérica son aquellos en que
no se han regulado las tarifas, sino que las han dejado en plena libertad y
especialmente los que han abierto sus cielos a la plena competencia, como
Chile, Panama, Costa Rica y El Salvador.

Peru es uno de los casos de centros de conexion
mas importantes por su ubicacién geografica, sin embargo, carece de una
compafia aérea nacional, solo tiene Lan Peru y Taca Pera.

Finalmente, sefalé que soOlo se ha pensado en
Lan y en el resto de las compafiias aéreas comerciales, no obstante, no se
han considerado los taxis aéreos, vuelos de compariias chicas que operan
en el sur del pais y de aprobarse esta Mocion se las expondrian al pago de
multas imposibles de pagar, en lugar de ayudarlas para que tengan mejores
aeronaves y esos vuelos sean menos riesgosos.

DISCUSION EN PARTICULAR

La Comision se abocO al estudio de las 40
indicaciones presentadas al texto del proyecto de ley, aprobado en general
por el Honorable Senado, dejando constancia del debate de que fueron
objeto, como asimismo de las disposiciones en que ellas inciden, y de los
acuerdos adoptados sobre las mismas.
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El proyecto aprobado en general por el Honorable
Senado consta de un articulo Unico que introduce, por intermedio de cuatro
numerales, modificaciones a la ley N° 18.916, que aprueba el Cddigo
Aeronautico.

ARTICULO UNICO
N° 1

Este numeral reemplaza el Parrafo 1 del Capitulo
V del Titulo VIII, por el siguiente:

l.- Del transporte de pasajeros y sus derechos. (ARTS. 131 - 133)
Articulo 131

El articulo 131, indica que quienes comercialicen
billetes de pasaje deberan ofrecer informacién objetiva, exacta y completa
sobre las diversas alternativas de tarifas y modalidades de vuelo disponibles.

Deberan privilegiar ofertar aquéllas de menor valor
en lugar de las de mayor costo y, a iguales precios, los vuelos directos
respecto de los que tengan escalas o conexiones.

Permitiran, asimismo, a los usuarios acceder a la
informacion contenida en la pantalla de los sistemas informaticos o a copias
impresas de ella, si éstos asi lo solicitaren y entregaran, por escrito y en
forma clara toda informacion referida a las condiciones, restricciones y
limitaciones de los billetes y al procedimiento a seguir en caso de
cancelacién o retraso de los vuelos y denegacion de embarque.

A este articulo se presentaron 6 indicaciones
sighadas conlos N*° 1, 2, 3,4,5y6.

Indicaciéon N° 1

1.- Del Honorable Senador seiior Novoa, para
suprimir su inciso primero.

El Honorable Senador sefor Novoa explicé que
esta indicacion tiene por finalidad eliminar una norma cuyo cumplimiento es
imposible. Asimismo, sefiald que existen sistemas computacionales muy
sofisticados que cambian en forma permanente las ofertas de pasajes
aéreos, con lo cual esta norma no tiene aplicacion practica.
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La Honorable Senadora sefiora Matthei agrego
gue, por regla general, los pasajeros de las lineas aéreas tienen la
posibilidad de conseguir toda la informacion a través de Internet, con lo cual
la aplicacion de esta norma resulta impracticable.

El Honorable Senador sefior Muiioz Aburto
recordd que la finalidad de esta norma se justificaba hace 2 afios atras,
época en que se presenté a tramite legislativo esta Mocién, puesto que
menos personas podian acceder a Internet, sin embargo, a la fecha adn
existen agencias de viajes y lineas aéreas que venden materialmente el
billete de pasaje sistema que se eliminara como ha ocurrido en Europa, con
lo cual esta norma no sera necesaria.

- En votacidn esta indicacion, fue aprobada sin
modificaciones con los votos a favor de los Honorables Senadores
sefiora Matthei y seiiores Cantero, Novoa y Pizarro y con el voto en
contra del Honorable Senador senor Girardi.

Indicacién N° 2

2.- Del Honorable Senador seior Garcia, para
sustituir, en su inciso primero, la frase “objetiva, exacta y completa” por “clara
y oportuna”.

En votacidn esta indicacion, fue rechazada por
la unanimidad de los miembros de vuestra Comisién, Honorables
Senadores seifiora Matthei y seiiores Cantero, Girardi, Novoa y Pizarro,
como consecuencia de haberse aprobado la indicacién anterior que
suprimio este inciso primero.

Indicaciones N* 3y 4

3.- De los Honorables Senadores seinores
Garcia, y 4.- Novoa, para suprimir su inciso segundo.

La Honorable Senadora seiiora Matthei expreso
gue los billetes de pasaje de menor valor pueden tener caracteristicas
distintas, puede ser una tarifa muy barata que no permita cambios de fecha o
gue exige el pago de una multa cuantiosa, por lo tanto, el que compra el
billete debe decidir las caracteristicas del billete que necesita puesto que no
se trata del mismo producto. Un billete de pasaje puede tener una gran
flexibilidad y el otro no permitir el cambio de fecha.
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El Honorable Senador sefor Vasquez sefialo
gue la obligacion de privilegiar los billetes de pasaje de menor costo debe ser
entendida en el sentido de entregar la informacion suficiente para tener la
opcion de elegir entre aquellos billetes de pasajes que son de mayor valor y
tienen mas flexibilidad con respecto a los de menor valor que tienen diversas
restricciones y que en algunos casos se ofertan menos.

Como consecuencia de lo anterior, propuso
modificar la redaccién de esta indicacion en términos de establecer la
obligacion de informar cuales son los beneficios y las restricciones que
ofrece cada billete para un destino.

El Honorable Senador seior Pizarro se mostro
partidario de suprimir el inciso en discusion agregando que no es posible
regular mediante una ley la forma de comercializar los productos por parte de
los agentes, de los intermediarios, de los vendedores y de las lineas aéreas.
Se trata de una relacion de confianza entre el vendedor y el comprador, en la
cual al vendedor le interesa vender al mejor precio y al comprador adquirir el
producto al precio mas conveniente. Ademas se debe tener presente que en
esta materia no existe un monopolio.

El Honorable Senador sefior Muioz Aburto
explicO que esta disposicion tenia por finalidad controlar la veracidad y
cumplimiento de las ofertas de las tarifas aéreas de bajo costo. Una de las
criticas mas reiteradas en esta materia era que al comprador siempre se le
informaba que se habian terminado los pasajes mas econdmicos, no
obstante, viajaba en aviones con muchos cupos disponibles.

Asimismo, sefialé que esta situacion esta resuelta
mediante una disposicion de la Junta de Aeronautica Civil en virtud de la cual
las lineas aéreas le informan en relacion al cumplimiento de las tarifas, con lo
cual se controla esta situacion.

El Honorable Senador seior Girardi sefial6 que
es necesario establecer cual es la informacion relativa a las distintas tarifas
gue pueden existir cuando se adquiere un billete de pasaje. Agreg6 que es
muy dificil hacer una evaluacion de precios en un mercado muy concentrado.
Es dificil optar a un listado de precios y cuando no hay lista de precios no hay
competencia.

El Secretario General de la Junta de
Aeronautica Civil, sefior Guillermo Novoa, precisé que la Junta tiene un
Registro de Tarifas que no es muy eficaz puesto que no obliga a las lineas
aéreas a registrar el nivel de aplicacion de cada tarifa, por lo tanto, la linea
aérea puede registrar diversas tarifas, sin embargo, ello no indica cual es la
tarifa que se aplica en un determinado momento.
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La fijacién de las tarifas es compleja, para lo cual
la Junta requeriria de un sistema computacional en linea. Existe una gran
variedad en las tarifas porque el mercado se segmenta en diferentes
secciones y cada pasajero es un mercado distinto, segun sus caracteristicas,
y ademas las tarifas van cambiando en forma permanente. En un mismo dia
las tarifas pueden cambiar en la misma ruta y en el mismo vuelo, segun la
demanda que detecta el sistema computacional.

En esta situacion opera el mercado y cuando se
presiona a la agencia de viajes para la tarifa mas barata es posible
encontrarla, pero no es igual a la mas cara, tiene otras caracteristicas que
justifican un precio menor ante lo cual es muy importante el servicio que
preste la agencia de viajes.

En este tipo de normas se presenta un problema
respecto del control de su cumplimiento, porque la norma sustantiva puede
ser muy clara, pero se pueden presentar problemas en su aplicacién porque
estan muy ligadas a los vaivenes del mercado.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefior Cantero, expresd que esta norma es compleja, el mercado
es de gran transparencia y muy flexible porque no depende del servicio que
se presta ni de la relacion origen destino, sino que la tarifa depende de las
caracteristicas del pasajero, por lo que esta norma no tiene el sentido que
pudo haber tenido en otra época.

- En votacion estas indicaciones, fueron
aprobadas, sin modificaciones, por la unanimidad de los miembros de
la Comisién, Honorables Senadores seifiora Matthei y sefiores Cantero,
Girardi, Novoa y Pizarro.

Indicaciones N** 5y 6

5.- De los Honorables Senadores seiores
Garcia, y 6.- Novoa, para suprimir, en su inciso tercero, las frases "y
entregaran, por escrito y en forma clara toda informacién referida a las
condiciones, restricciones y limitaciones de los billetes y al procedimiento a
seguir en caso de cancelacion o retraso de los vuelos y denegacion de
embarque”.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefior Cantero, expresé que es el mismo criterio de las
indicaciones anteriores, por lo que propuso repetir la votacion.
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El Honorable Senador sefior Novoa expreso sus
dudas en relacién a la posibilidad de poder entregar copias en los mesones
de las lineas aéreas.

El Honorable Senador sefior Vasquez propuso
modificar el texto para hacerlo congruente con las normas aprobadas.

La Honorable Senadora sefiora Matthei sefiald
gue se debe precisar quién comercializara los billetes de pasajes, lo que
deberia suceder es que cada linea aérea cuente con un tipo de cédigo para
la clase de pasajes que vende y ese codigo deberia buscarse por Internet
para conocer las restricciones. Si es posible contar con informaciéon general
en una pantalla no resulta l6gico imponer una carga a quien comercializa el
billete de pasaje, esta informacidn debe referirse a las restricciones de cada
pasaje, se debe tener una copia por escrito para que ante el caso de
incumplimiento se pueda reclamar.

El Honorable Senador sefior Vasquez acot6 que
Lan tiene esa informacion.

Finalmente, vuestra Comision acordd suprimir este
inciso tercero. Las ideas contenidas en este inciso fueron subsumidas en la
letra e) del articulo 131 bis, que paso a ser articulo 131.

- En votacion estas indicaciones, fueron
aprobadas con las modificaciones sefaladas anteriormente, por la
unanimidad de los miembros de vuestra Comision, Honorables
Senadores seifiora Matthei y seiiores Cantero, Girardi, Novoa y Pizarro,
quedando sus ideas subsumidas en la letra e) del articulo 131 bis, que
paso a ser articulo 131.

Articulo 131 bis
El articulo 131 bis, dispone que el transportador
dara al pasajero un billete de pasaje, que debera contener, a lo menos, las
siguientes indicaciones:
a) Lugar y fecha de expedicion,

b) Nombre del pasajero y del transportador o
transportadores,

c) Puntos de partida y de destino,

d) Precio y clase del pasaje, y
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e) La explicitacion clara e integra de las
condiciones, restricciones y limitaciones a que estén sujetos.

El billete de pasaje hace fe de la celebracion y de
las condiciones del contrato de transporte. La falta, irregularidades o pérdida
del billete no afectaran a la existencia ni a la validez del contrato.

A este articulo se presentaron 5 indicaciones
sighadas con los N°° 7, 7 bis, 8, 9 y 10.

letra e)
Indicaciéon N° 7

7.- Del Honorable Senador sefior Novoa, para
suprimir los términos “e integra”.

Se acordé colocar la letra e) en el texto actual del
articulo 131, pasando este articulo a ser 131.

Los Honorables Senadores seiiora Matthei y
sefor Vasquez, hicieron presente que no siempre existe el billete de pasaje,
sin embargo, el boleto electronico a través de Internet corresponde al billete
de pasaje.

El Honorable Senador sefior Novoa explicé que
mediante esta indicacion no sera necesario establecer todas las condiciones,
sino solo aquéllas que importan, que estan contenidas en todos los pasajes,
sean impresos o electronicos.

- En votacidn esta indicacion, fue aprobada, sin
modificaciones, por la unanimidad de los miembros de la Comision,
Honorables Senadores sefiora Matthei y sefores Cantero, Girardi,
Novoa y Pizarro.

Se hizo presente que esta letra e) que se

agrega es al articulo 131 vigente y no al articulo 131 bis, que pasoé a ser
articulo 131.

Indicacion N° 7 bis.

7 bis.- Del Honorable Senador seifior GoOmez,
para intercalar, a continuacion de la letra e), la siguiente letra nueva:
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“fy Todos los derechos compensatorios vy
prestaciones contempladas en esta ley.”.

El Honorable Senador seiior GOmez explico que
esta indicacion se refiere a los derechos de los pasajeros respecto de los
atrasos, la falta de informacion y del cuidado de los pasajeros. Agregd que
cuando un pasajero llega atrasado el vuelo esta cerrado y pierde el vuelo, sin
ningun tipo de explicacion o compensacion, con lo cual se ha producido una
gran molestia de los pasajeros para lo cual pretende modificar el articulo 131
vigente.

El Honorable Senador sefior Novoa propuso
refundir la norma contenida en esta indicacién con la letra e) aprobada.

Se aprobd en los siguientes términos:

“e) La explicitacion clara de las condiciones,
restricciones y limitaciones a que estén sujetos y de todos los derechos
compensatorios y prestaciones contemplados en esta ley.”.

- En votacion esta indicacion, fue aprobada
con modificaciones, por la unanimidad de los miembros de la Comisién,
Honorables Senadores sefiora Matthei y sefores Cantero, Girardi,
Novoa y Pizarro.

Indicaciéon N° 8

8.- Del Honorable Senador sefior Novoa, para
intercalar, a continuacion del inciso primero, el siguiente, nuevo:

“El transportador podr4d expedir el billete de
pasaje por otro medio, siempre y cuando éste permita cumplir con lo
sefialado anteriormente.”.

El Honorable Senador sefior Novoa propuso
reemplazar el término “otro” por “cualquier”.

- En votacién esta indicacién, fue aprobada
con modificaciones, por la unanimidad de los miembros de la Comisién,
Honorables Senadores sefiora Matthei y sefiores Cantero, Girardi,
Novoa y Pizarro.
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Indicaciéon N° 9

9.- Del Honorable Senador seior Garcia, para
agregar el siguiente inciso nuevo:

“El transportador podra sustituir la expedicion del
billete de pasaje por cualquier otro medio, siempre y cuando éste cumpla con
lo sefalado en el inciso primero.”.

- En votacion esta indicacion, fue aprobada
con modificaciones, por la unanimidad de los miembros de la Comisién,
Honorables Senadores seifiora Matthei y sefores Cantero, Girardi,
Novoa y Pizarro, quedando subsumida en la anterior con la redaccion
que se senalé.

Indicacién N° 10

10.- Del Honorable Senador seior Muioz
Aburto, para agregar el siguiente inciso final nuevo:

“El pasajero tendrd siempre derecho a desistir de
la compra y a obtener la devolucién del total de lo pagado cuando su retracto
se manifestara antes de 72 horas del inicio del viaje.”.

La Honorable Senadora seiiora Matthei sefial
gue la aprobacién de esta norma puede provocar graves problemas a las
compafias aéreas toda vez que se podrian adquirir con anticipacion un gran
numero de pasajes y luego devolverlos.

En seguida, expresé que a través de esta norma
una linea aérea grande puede impedir que una linea aérea de menor tamafio
inicie sus actividades porque podria comprarle los pasajes y antes de 72
horas los devuelve, evitando que pueda venderlos nuevamente.

El Honorable Senador sefior Muiioz Aburto
explicO que presentd esta indicacion puesto que no estd contemplado el
derecho a retractarse para el pasajero. Afadié que la denegacion a la
devolucion se justificaba cuando se efectuaban reservas y no se adquiria en
forma inmediata el billete de pasaje, sin embargo, en la actualidad, se opera
a través de Internet y se paga el pasaje y cuando el pasajero, por diversas
razones, no puede viajar no se le devuelve el valor del pasaje. En algunos
casos, queda abierto por un periodo de 6 meses y cuando se trata de un
pasaje econdémico no recibe ningun tipo de devolucién.
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El Secretario General de la Junta de
Aeronautica Civil, sefior Guillermo Novoa, informd que anteriormente
existia la posibilidad de devolver los pasajes, sin embargo, las lineas aéreas
la suprimieron porque se prestaba para abusos por parte de las agencias de
viajes que compraban con mucha anticipacion pasajes aéreos a un menor
valor y luego los revendian cerca de la fecha de inicio del vuelo y los que no
alcanzaban a revenderlos los devolvian a las lineas aéreas, con lo cual se
producia una pérdida, porque los pasajes son baratos cuando se compran
con anticipacion pero no para que las agencias de viaje obtengan una
ganancia de esta facilidad.

Sin perjuicio de lo anterior, sefiald que en su
opinion, debe existir una norma que establezca la posibilidad de devolucion
con un plazo mayor y por motivo plausible, puesto que hay situaciones que
efectivamente motivan la imposibilidad de realizar el viaje. En cambio, si el
pasajero, sOlo se arrepiente o cambia el destino de sus vacaciones, no
deberia justificarse el cambio porque la linea aérea puede tener una pérdida
por esta razon, durante el periodo en que el pasajero tuvo el pasaje en su
poder no se podia vender.

El Honorable Senador sefior Vasquez expreso
que deberia existir un trato igualitario que no permita el abuso, porque como
consecuencia de la posibilidad de devolver pasajes las empresas aéreas
efectian la sobreventa de pasajes. Por lo que propuso establecer un
mecanismo que impida el abuso pero que equilibre los derechos de ambas
partes.

El Honorable Senador seior Novoa sefal6 que
la sobreventa se esta terminando porque se establecen indemnizaciones y
las empresas aéreas ofrecen pasajes, pagos de estadias y otros, no
obstante, debe considerarse que el pago del pasaje es por la prestacion de
un servicio y en caso que no se preste el servicio se produce una
descompensacion o0 enriquecimiento sin causa por parte de la empresa
aérea.

En su opinion, el derecho a devolucion de los
pasajes deberia restringirse a personas naturales, por causas justificadas.
Sin embargo, para tener derecho a reclamar, debe considerarse el hecho de
gue los pasajes aéreos cuando se compran con anticipacion tienen un valor
menor y con la posibilidad de devolver los pasajes éstos encareceran su
valor.

El Honorable Senador seior Pizarro sefiald que
a través de esta indicacion aumentard el valor de los pasajes porque las
lineas aéreas se protegeran. En seguida, sefialo que podria establecerse
una norma similar a la que rige en el transporte terrestre, en que se devuelve
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el 75% del valor del pasaje, estableciendo motivos plausibles para la
devolucion.

La Honorable Senadora seiiora Matthei propuso
considerar la posibilidad de devolucién del pasaje aéreo, solicitandolo una
semana antes de la fecha de inicio del viaje y por causa de fallecimiento. Si
una persona esta enferma podra viajar después, por otra parte, cabe
considerar que si comprd un pasaje muy barato asumio el riesgo de no poder
viajar en caso de accidente, de atraso o de cualquier otro motivo. En caso de
fallecimiento, o de una enfermedad muy grave, certificada, se podria
establecer la posibilidad de traspasar el pasaje aéreo.

El Honorable Senador sefior Muioz Aburto
explicé que esta indicacion la presentd en consideracion a las causales de
fallecimiento o de enfermedad grave.

El Honorable Senador sefor Vasquez sefialo
gue desde el punto de vista juridico el derecho a realizar el viaje es un
derecho personal y, por ende, a menos que la ley lo prohiba este derecho
puede ser traspasado. En consecuencia, se deberia establecer la posibilidad
de traspasar el pasaje.

El Honorable Senador sefior Muioz Aburto
reiteré que esta indicacion la presenté como una sugerencia en una reuniéon
sostenida hace mucho tiempo con la Junta de Aeronautica Civil para regular
una situacion especifica que se presenta en forma excepcional, como el
fallecimiento de un pasajero o una enfermedad subita.

En seqguida, el sefior Senador retiré6 Ila
indicacién presentada.

Articulo 132

El articulo 132, sefiala que el transportador puede
rehusar o condicionar el transporte de aquellos pasajeros cuyo estado o
condicion constituyere un peligro para la seguridad, higiene o buen orden a
bordo, o cuando requiriere atencion o cuidado especial durante el viaje.

Lo anterior, no serd aplicable a personas
discapacitadas o de movilidad reducida que pueden valerse por si mismas,
las que sélo necesitaran acreditar esta situacion a través de una certificacion
meédica.
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Un reglamento establecera las condiciones bajo
las cuales se autorizara el transporte de personas organicamente
descompensadas, agbnicas o inconscientes.

A este articulo se presentaron 4 indicaciones
sighadas con los N°° 11, 12, 13 y 14.

Indicaciéon N° 11

11.- Del Honorable Senador seior Garcia, para
suprimir el inciso segundo, de este articulo 132.

El Honorable Senador sefior Novoa sefal6 que
el transportador puede rehusar o condicionar el transporte de aquellos
pasajeros cuyo estado o condicion constituye un peligro para la seguridad,
en cuyo caso es indiferente que la persona sea capacitada o discapacitada.
La intencidon de esta norma es que no se puede rehusar el transporte en
razon de la discapacidad de una persona.

En seguida, el sefior Senador consultd si existe un
convenio internacional que regule esta materia.

El Honorable Senador sefior Muioz Aburto
coincidié con el planteamiento del Honorable Senador seior Novoa, en el
sentido de que la norma general es que las lineas aéreas no rechazan el
transporte de personas discapacitadas, sin embargo, en algunos casos
excepcionales se ha presentado esta situacién, como es el caso de un
discapacitado mental en que la linea aérea no tiene seguridad de poder
controlarlo durante el vuelo.

La Honorable Senadora sefiora Matthei
manifestd que en el caso del transporte aéreo, de menores de edad que
vigjan solos, existe un determinado cupo en cada vuelo porque la tripulaciéon
no puede hacerse cargo de mas de 3 nifios. Asi, relatd que constaté que en
un vuelo reciente, en que viajaban dos hermanos menores, uno de 11 afios y
el otro de 14, éste ultimo tuvo que hacerse cargo del primero, porque de otra
manera no podian viajar, porque estaba copado el nUumero de nifios, en ese
vuelo, que viajaban solos.

Esta misma norma deberia aplicarse a las
personas discapacitadas puesto que existe un problema fisico en cuanto a la
capacidad del avidn para transportar sillas de rueda.

En consecuencia, el transportador no rechazara
como consecuencia de la discapacidad del pasajero, a menos que se haya
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ocupado el cupo de que disponen o que sea un peligro para la seguridad,
higiene o buen orden a bordo.

El Abogado de la Junta de Aeronautica Civil,
sefior Alvaro Lisboa, inform6 que en Iquique en el afio 2007 se produjo un
problema con un pasajero discapacitado que usaba un brazo ortopédico al
cual el Comandante del avion Lan no le permitiéo abordar por considerar que
la armazon de fierro que constituia esa prétesis, era una suerte de arma y
podia poner en riesgo la seguridad del vuelo. Este caso, produjo un gran
revuelo, obedecié a una falta de criterio del Comandante de la nave y motivé
la presentacion de una demanda judicial por parte del pasajero.

La Honorable Senadora seiora Matthei sefal6
gue en ese caso el criterio que primo fue la seguridad del vuelo y eso no se
puede eliminar.

El Abogado de la Junta de Aeronautica Civil,
sefior Alvaro Lisboa, concordd con el planteamiento anterior haciendo
presente que no se puede poner en conflicto la integracion de los
minusvalidos con el bien juridico superior que es la seguridad del vuelo, que
protege la vida de todos los pasajeros.

El Honorable Senador seior Pizarro sefiald que
la norma contenida en el inciso tercero del articulo 132, que dispone que el
reglamento establecera las condiciones bajo las cuales se autorizara el
transporte de personas organicamente descompensadas, agobnicas o
inconscientes, permite regular la situacion de las personas discapacitadas.

En materia de transporte aéreo de pasajeros, debe
primar la seguridad, higiene y buen orden a bordo y es lo que permite impedir
el embarque de personas borrachas, drogadas, u otros problemas, que
afectan el vuelo de los demas pasajeros.

En consecuencia, sefialé que partiendo de la base
gue en el reglamento se pueden contemplar las situaciones excepcionales de
posibles problemas que podrian afectar a las personas discapacitadas es
partidario de votar a favor de la indicacion presentada.

El Honorable Senador sefior Novoa vot6 a favor
de la indicacién haciendo presente que no le parece conveniente establecer
como excepcion al inciso primero del articulo 132, que se refiere a la
seguridad de los pasajeros, la situacion de las personas discapacitadas
cuyos derechos estan protegidos en normas generales que impiden su
discriminacion.
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Sin perjuicio de lo anterior, sefiald que en el caso
que fuere necesario establecer una norma especial, de proteccion a las
personas discapacitadas, estaria de acuerdo en analizarla, aln cuando las
normas generales deben cubrir esta situacion.

La Honorable Senadora sefiora Matthei anuncié
su voto a favor de la indicacion porque el tema de las personas
discapacitadas tiene un tratamiento general en la ley que cubre todas las
situaciones y no sélo se refiere al transporte aéreo en el cual debe primar la
seguridad, la higiene y el buen orden a bordo.

El Honorable Senador sefor Girardi votd en
contra de la indicacion puesto que el inciso segundo del articulo 132
establece una norma que es necesario reafirmar toda vez que se han
presentado situaciones de discriminacion que no ponen en riesgo ninguno de
los aspectos que dicen relacion con la seguridad y las condiciones de higiene
y buen orden a bordo. La norma que se pretende eliminar solo establece que
la condicion de una persona, discapacitada o con movilidad disminuida no
puede constituir una situacion que, eventualmente, pueda afectar la
seguridad del vuelo.

En su opinibn, se debe establecer en forma
expresa la imposibilidad de discriminar a una persona por su condicion de
discapacitada o con movilidad reducida, independientemente de la existencia
de otras normas, como es la ley de la discapacidad, que sin especificar en
relacion al transporte aéreo reafirmara que no es posible la discriminacién a
la incapacidad.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador seior Cantero, anuncio su voto a favor de esta indicacion.

- En votacion esta indicacion, fue aprobada
con los votos a favor de los Honorables Senadores sefiora Matthei y
sefiores Cantero, Novoa y Pizarro y con el voto en contra del Honorable
Senador seiior Girardi.

Indicacién N° 12
Del Honorable Senador sefior Novoa, para

suprimir, en su inciso segundo, la frase “las que solo necesitaran acreditar
esta situaciéon a través de una certificacion médica”.

- Esta indicacién fue retirada por su autor.
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Indicaciones N> 13y 14

13.- De los Honorables Senadores sefores
Garcia, y 14.- Novoa, para suprimir su inciso tercero.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador seior Cantero, propuso agregar la situacion de las personas
discapacitadas en el inciso tercero del articulo 132.

El Honorable Senador sefior Novoa consulto si
existe ese reglamento y si estas normas no se encuentran contenidas en
tratados internacionales a los cuales Chile haya adherido, puesto que es
necesario distinguir entre el reglamento que se pueda establecer y las
normas internacionales que regulan esta materia, con lo cual se podria
producir un conflicto si en alguna oportunidad se pretende subir a un vuelo
internacional a un pasajero agonico.

El Abogado de la Junta de Aeronautica Civil,
sefior Alvaro Lisboa, informé que esta materia no esta cubierta por los
compromisos internacionales adoptados por Chile y no existe en la
legislacidbn ni en la reglamentacion nacional un tratamiento especifico.
Agrego6 que la unica referencia a esta materia es que en la Direccion General
de Aeronautica Civil se esta trabajando en la elaboracion de un reglamento
gue regule el transporte de los minusvalidos y de las personas con movilidad
reducida.

La proposicion del Presidente de la Comisidn,
Honorable Senador seior Cantero, en orden a incluir dentro del
reglamento la situacidn de las personas discapacitadas fue acogida por los
demas integrantes de la Comision.

Como consecuencia del acuerdo anterior, en
virtud de lo dispuesto en el articulo 121 del Reglamento de esta
Corporacion se acordd, por la unanimidad de los miembros de la
Comision, intercalar en el inciso tercero del articulo 132 entre las
palabras “personas” y “organicamente” el vocablo “discapacitados,”.

La indicacion N° 13 del Honorable Senador
seiior Garcia, fue rechazada por la unanimidad de los miembros de la
Comision, Honorables Senadores seiiora Matthei y sefiores Cantero,
Girardi, Novoa y Pizarro.

- La indicacién N° 14 fue retirada por el
Honorable Senador seiior Novoa.
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Articulo 132 bis

El articulo 132 bis, dispone que el transportador
gue no embarcare a un pasajero que se hubiere presentado oportunamente y
cuyo boleto de pasaje estuviere previamente confirmado en un vuelo
determinado o que cancelare injustificadamente un vuelo, estara obligado a
informar a éste, en forma escrita, de sus derechos y a entregarle las
siguientes cuatro prestaciones:

1) Una indemnizacion compensatoria de acuerdo a
la siguiente escala:

|.- Vuelos de hasta 1500 kildbmetros: 9 Unidades
de Fomento.

II.-Vuelos de mas de 1500 y hasta 3500
kilbmetros: 14.5 Unidades de Fomento.

I1l.- Vuelos de mas de 3500 kilbmetros: 22
Unidades de Fomento.

La distancia se medira considerando el ultimo
punto a que el pasajero llegara con retraso, respecto del itinerario original
como consecuencia de la denegacion de embarque o de la cancelacién.

En caso de denegacibn de embarque la
indemnizacion se reducira a la mitad si se ofrece al pasajero un transporte
alternativo que le permita llegar al destino final con menos de dos, tres o
cuatro horas de retraso, segun se trate de los numerales I, Il o ll
precedentes, respectivamente.

En caso de cancelacion del vuelo el transportista
podra excusarse del pago si informa al pasajero con mas de quince dias de
antelacion o si, avisandole con una antelacion menor, le ofrece una
alternativa de viaje que le permita llegar al destino final con el retraso
seflalado en el inciso anterior. Corresponde al transportista probar la
existencia y oportunidad de la informacion.

Las indemnizaciones a que se refiere este articulo
se pagaran en forma inmediata en efectivo o a través de transferencias
bancarias electrénicas o cheques. Solo si el pasajero acepta podra
efectuarse el pago a través de bonos, descuentos futuros u cualquier otro
servicio.
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2) El reembolso del valor de su billete de pasaje o
proporcionarles un transporte alternativo, de acuerdo a las siguientes
alternativas:

a) Reembolso del importe proporcional del
trayecto no realizado e incluso de la parte efectuada si a consecuencia de la
denegacion o retardo el vuelo se ha hecho innecesario, junto con el retorno
al punto de partida, si fuera el caso;

b) La continuacion del viaje hasta el destino final
en el mismo u otro transportador, en las mismas condiciones estipuladas, a
la brevedad posible; o

c) La continuaciéon del viaje hasta el destino final,
en el mismo u otro transportador, en las mismas condiciones estipuladas, en
una fecha que convenga al pasajero.

3) La alimentacion y alojamiento por el periodo de
espera necesario para comenzar el viaje, reanudarlo o retornar al origen y el
transporte entre el lugar de alojamiento y el aeropuerto y viceversa,; y

4) Acceso a dos llamadas de comunicacion
telefonica, o al envio de igual nidmero de fax, telégrafos o correos
electronicos, a eleccion del pasajero.

Tratandose de la circunstancia prevista en la letra
c) del numeral 2) precedente, los servicios de alojamiento, transporte y
alimentacion sélo se prestaran hasta la fecha en que hubiera sido posible
reanudar el viaje conforme lo dispuesto en la letra b) del mismo precepto.

A este articulo se presentaron 16 indicaciones
sighadas con los N°° 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 25 bis,26,
27,28y 29.

Indicaciéon N° 15

15.- Del Honorable Senador seiior Novoa, para
sustituir su encabezamiento por el siguiente:

“Articulo 132 bis.- El transportador que no
embarcare a un pasajero que se hubiere presentado oportunamente y cuyo
boleto de pasaje estuviere previamente confirmado en un vuelo determinado
0 que cancelare injustificadamente un vuelo, estara obligado a ofrecer la
entrega de uno o mas beneficios a cambio de la renuncia voluntaria por parte
de uno o mas de los pasajeros a su reserva en dicho vuelo. En caso que no
se pudiere llegar a acuerdo con ninguno de los pasajeros o éstos no fueren
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suficientes como para garantizar el vuelo a todos los pasajeros sefalados en
el inciso primero, el transportador deberd ofrecer las siguientes
compensaciones:”.

Indicaciéon N° 16

Del Honorable Senador sefor Garcia, para
reemplazar su encabezamiento por el siguiente:

“Articulo 132 bis.- Los pasajeros siempre tendran
derecho a renunciar a su reserva a cambio de alguna compensacion que al
efecto se pacte. El transportador que no embarcare a un pasajero que se
hubiere presentado oportunamente y cuyo boleto de pasaje estuviere
previamente confirmado en un vuelo determinado o0 que cancelare
injustificadamente un vuelo, estara obligado a informar a éste de sus
derechos y a ofrecerle la entrega de cualquiera de las siguientes
prestaciones:”:

En discusion estas indicaciones, el Honorable
Senador sefior Novoa explicé que tienen por objetivo hacer obligatorio lo
gue ocurre en la practica, en el sentido de que se les ofrece a aquellos
pasajeros que estan de acuerdo en renunciar a efectuar el viaje, la entrega
de compensaciones, y por esa via, por regla general, se soluciona el
problema. Por lo que propone que si no es posible solucionarlo por esa via
se apliquen el resto de las normas.

El Secretario General (S) de la Junta de
Aeronautica Civil, sefior Guillermo Novoa, sefalé en relacién al sistema
de indemnizaciones establecido en el proyecto de ley que la JAC ha reunido
informacion evaluando el impacto que produciria en las lineas aéreas,
haciendo presente que en la actualidad existe una crisis en el sistema de
transporte aéreo, originado por el alza del precio del combustible, con lo cual
a nivel mundial, las lineas aéreas estan reduciendo operaciones Yy
absorbiendo pérdidas, por el precio del combustible, que ha significado,
segun informaciones de IATA, que mas de 24 empresas aéreas han cerrado
sus operaciones y la gran mayoria estan reduciendo vuelos.

De esta forma, es importante considerar la
oportunidad, en el sentido de que si estan absorbiendo pérdidas porque los
precios de los pasajes aéreos han subido en Chile, durante los ultimos 12
meses un 12%, y el combustible de aviacién ha subido en 69% en el mismo
periodo que representa casi el 40% de los costos de operacion de las lineas
aéreas.

Cualquier sistema que en este momento signifique
aumentar los costos operacionales de las lineas aéreas implica acentuar esta
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situacion coyuntural que no se sabe cuanto durara y que puede significar
disminuir los servicios aéreos.

En seguida, anunci6 que se remitiran a esta
Comision los resultados preliminares de la informacibn que se esta
recabando. No obstante lo anterior, informé que el nivel de vuelos que se
verian sujetos a estas indemnizaciones, es decir los atrasos y las
cancelaciones, son aproximadamente el 20% de los vuelos. Segun las
estimaciones de la JAC existe un 80% de puntualidad de los vuelos en Chile,
16% de vuelos atrasados y 4% de vuelos cancelados.

Del 20% de los vuelos sujetos a indemnizacion la
mayoria corresponden a vuelos de las empresas mas pequefias, Sky Airlines
y Air Comet, por lo tanto, el impacto del sistema de indemnizaciones seria
mas fuerte en estas empresas que tendrian, proporcionalmente, que gastar
mas en indemnizaciones que Lan, que registra menos atrasos Yy
cancelaciones y cuenta con aviones mas modernos y aviones de repuesto,
con lo cual el riesgo que se produce, aun considerando las compensaciones
mas bajas, significaria un impacto muy importante, casi inalcanzable por las
empresas menores indicadas y podria terminar con la reduccién de las
operaciones a cero.

Sefiald que hace dos semanas estuvo en Espafia,
en un Encuentro Bilateral con la autoridad aeronautica espafiola, y consultd
la forma en que funciona el sistema de la Union Europea sobre proteccion al
usuario y pago de indemnizaciones para los casos de sobreventa y
cancelaciones. La informaciéon que se le entregé determina que es muy
complejo el sistema, significa un costo administrativo enorme porque todo el
sistema descansa en determinar cuales vuelos, que se cancelan o que salen
atrasados, son de responsabilidad de la linea aérea y cuales son ajenos a la
linea aérea y para ello ha sido necesario montar un sistema administrativo
muy costoso porque la variedad de situaciones es muy grande y determinar
la responsabilidad es muy dificil.

Aproximadamente el atraso de la tercera parte de
los vuelos, no corresponde a responsabilidad de la linea aérea, sino que del
sistema, sea aeroportuario, razones climaticas o a los organismos
aeroportuarios, cuando los vuelos se atrasan porque el sistema de
emigracion esta atascado o cualquiera de los sistemas del aeropuerto no
funciona en forma adecuada. Otro tercio de los vuelos atrasados,
corresponde a arrastre, es decir, como consecuencia de los atrasos y
cancelaciones del sistema se produce un efecto domindé que puede durar
dias y hasta semanas, y so6lo un tercio de los vuelos que aparecen como
atrasados son de responsabilidad de la linea aérea y ésta siempre manifiesta
gue no es su responsabilidad, con lo cual se produce un sistema
administrativo, contencioso y conflictivo, que tiene un alto costo
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administrativo para la linea aérea y deriva en el pago de indemnizaciones
para el pasajero.

La JAC intenta elaborar un diagndstico para
determinar el impacto en Chile de un sistema de indemnizaciones, como el
gue propone el proyecto de ley en estudio, y la primera visién es que podria
verse afectada la competencia si las dos empresas aéreas menores
comienzan a reducir sus vuelos.

Diversas empresas internacionales han
abandonado el mercado nacional, como es el caso de British Airways, United
Airlines, Continental y Lufthansa, con anterioridad a la crisis del precio del
combustible; y Air Comet anuncié que terminara sus operaciones Madrid —
Santiago, a contar del 31 de agosto, por efectos del alza del precio del
combustible de aviacion. Esa misma empresa es duefia de Air Comet Chile
gue retird el servicio a Temuco y Balmaceda; Sky Airlines, retird sus servicios
a Osorno, como consecuencia del alza del precio del combustible y esta
evaluando reducir ain mas sus operaciones.

Estas empresas menores compiten con Lan y
entregan un servicio mas barato, por lo tanto, si desaparecen, el pasajero
gue paga menos, quedaria sin servicio aéreo.

La Honorable Senadora sefiora Matthei sefial
gue la sobreventa, que es muy molesta, se produce, también en parte,
porque el pasajero que no aparece y no cancela la reserva, puede tomar el
avion que viene después, a menos que cuente con un billete con
restricciones, con lo cual el pasajero que tiene su asiento reservado y no se
presenta no sufre ninguna consecuencia. Existe un porcentaje de pasajeros
gue no se presentan al vuelo y las aerolineas para contrarrestar esa
situacion realizan sobreventa, con lo cual este tema es un asunto de
porcentajes porque si justo ese dia aparecen todos los pasajeros el vuelo
gueda sobrevendido.

Asi resulta que se trata de un problema de
equilibrios y es muy complicado establecer una multa a una aerolinea
cuando el pasajero que no aparece no tiene ninguna multa; la sobreventa es
una consecuencia de que muchos pasajeros no se presentan al vuelo.

Asimismo, no parece l6gico establecer la misma
compensacion para diferentes tipos de pasajes, hay pasajes muy baratos, en
gue el pasajero puede viajar si hay espacio; otros, son muy baratos porque la
linea aérea no es muy buena, tiene retrasos y esta situacidn puede no
importarle a un estudiante, sin embargo, puede afectar gravemente a una
persona que viaja por negocios que debe pagar un pasaje que le permita
asegurar que viajara en la fecha requerida. Los pasajes tienen un alto rango
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de precios, que dicen relacidén con el tipo de linea aérea, seguridad de que se
trata, por lo que en su opinibn no es adecuado pagarles a todos los
pasajeros la misma indemnizacion.

La informacion al pasajero es muy importante al
momento de adquirir el pasaje, qué tipo de restricciones, qué porcentaje
tiene de retrasos, cuales son las razones de sus retrasos.

En general, los pilotos, ante cualquier duda, de
una posible falla, retrasan el vuelo o lo cancelan lo que opera a favor de la
seguridad. En la medida que tengan que pagar 22 unidades de fomento por
cada pasajero, el piloto no tendra la libertad para retrasar o cancelar el vuelo
porque sera muy caro para la aerolinea y probablemente se produciran los
accidentes.

Por otra parte, cabe considerar la situacién de los
aeropuertos situados en la mitad de una ruta en que hay varios aviones
disponibles, cuando se atrasa uno, se cambia por otro. En Chile, esta
situacion es diferente es casi el final de la ruta para todos los vuelos
internacionales, o cuando en lineas aéreas pequefias un avién no pudo
aterrizar en un aeropuerto, porque esta cubierto con neblina, puede significar
gue se retrasen 3 vuelos mas, porque era el mismo avién, por lo que resulta
importante determinar hasta cuando el retraso es justificado, podria ser sélo
el avion que se retrasé o los que lo siguen que son consecuencia directa de
la condicion climatica que afect6 al primer vuelo.

El Honorable Senador seior Girardi sefial6 que
cuando un vuelo se cancela o retrasa por razones de seguridad es l6gico que
no esté afecto al pago de indemnizaciones y consulté cual seria la
indemnizacién que se le deberia pagar a un pasajero cuando no se embarca
porque la empresa sobrevendio el vuelo.

El Honorable Senador seior Vasquez manifesto
en relacién a la sobreventa que es la forma en que las lineas aéreas se
defienden de la posibilidad de un boleto que tiene flexibilidad, hay pasajeros
chequeados que se cambian de vuelo, porque el pasaje es flexible, pero la
diferencia de valor entre un pasaje con restricciones y uno flexible es muy
grande, aun cuando el costo de transportar a los pasajeros es el mismo para
la compaiiia.

En consecuencia, se mostré partidario de la norma
propuesta por el Honorable Senador seiior Novoa, haciendo presente que
lo que se pretende establecer es lo que ocurre en la practica, y ya existe
como norma en el Derecho porque estd dentro del ambito del derecho
comercial y se trata de una costumbre que de acuerdo al articulo 4° del
Cddigo de Comercio constituye derecho.
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El Honorable Senador seior Novoa sefal6 que
tanto el articulo original como la indicacion que presentd contienen un error,
al referirse también a cancelar injustificadamente un vuelo que es
diferente a la sobreventa, por lo que propuso separar ambos casos,
estableciendo respecto de la sobreventa un tratamiento diferente al caso de
la cancelacion injustificada de un vuelo.

Agrego el sefior Senador que debe considerarse la
situacion actual del mercado aéreo en que existen muchas cancelaciones y
retardos y puede resultar peor el remedio que la enfermedad.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seiior
Guillermo Novoa, informé que las lineas aéreas estan indemnizando la
sobreventa, principalmente a través del ofrecimiento de pasajes y entrega de
dinero para que un pasajero se cambie de vuelo en forma voluntaria.

Agreg6 que la JAC efectudé una estimacion muy
preliminar respecto de los montos de las indemnizaciones establecidas en
esta iniciativa legal y, segun sus antecedentes, en el caso que se aplicaran
en un vuelo atrasado o cancelado, que normalmente tiene un 75% de
ocupacioén, este pago implicaria en las rutas nacionales desde un 50% a 3
veces el ingreso del vuelo. Estos montos son preocupantes, una linea aérea
en una ruta a Concepcion gue tenga que pagar una indemnizaciéon 3 veces
superior al ingreso que le ha producido el vuelo seguramente no podra
operar.

En seguida, sefialé6 que se ha mantenido una
Mesa de Trabajo con los representantes de las lineas aéreas para buscar
una forma de mejorar la informacién que se entrega a los pasajeros y se ha
considerado publicar en la pagina web de la JAC un ranking de atrasos y
cancelaciones por cada comparfia aérea y por destino. Sin embargo, las
lineas aéreas han ofrecido un sistema propio de la Asociacion de las Lineas
Aéreas (ACHILA) que se publicara en una fecha préxima, en la cual cada
linea aérea informard, en forma voluntaria, sus atrasos y cancelaciones, para
gue el usuario conozca su nivel de puntualidad.

El Honorable Senador seior Vasquez expreso
gue observa de parte de la JAC una cierta proteccion a las lineas aéreas, no
obstante, debe considerarse que todo negocio tiene un riesgo y este negocio
es especialmente riesgoso. La cancelacién de los vuelos de Air Comet no
depende de las condiciones nacionales, sino que esta empresa pertenece al
Grupo Marsans que debio vender su participacion, en Aerolineas Argentinas
al Estado Argentino, frente a la incapacidad de enfrentar la situacion
internacional.
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En muchas oportunidades, ocurre que una linea
aérea, incluida Lan, solo cuenta con el 40% de ocupacion de un avion en un
destino y en el vuelo siguiente tiene el 50% de ocupacion, cancela el primer
vuelo, no entrega ninguna justificacion y traslada a todos los pasajeros en el
segundo vuelo. Este tipo de préacticas, que suponen un ahorro en los costos,
es propio del riesgo del negocio aéreo, porque puede ocurrir que en un
determinado vuelo, una empresa aérea no tenga cubierto un gran porcentaje
de asientos.

La Honorable Senadora seiiora Matthei expreso
gue la indicacion presentada al articulo 132 bis debe ser corregida, para
considerar en forma separada la sobreventa y la cancelacion injustificada.

Sefial6 que en el caso de la sobreventa, es
preferible que exista un acuerdo voluntario entre el pasajero y la empresa
aérea, porque cada cual sabe cuanto vale su tiempo y qué disponibilidad
tiene para aceptar compensaciones.

En relaciébn a la cancelacion injustificada de los
vuelos, sefialdé que debe analizarse si tiene sentido pagar la misma
compensacion a los pasajeros sin considerar el valor que pagaron por sus
pasajes.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seior
Guillermo Novoa, aclar6 que la JAC estd preocupada del buen
funcionamiento del sistema y un abuso, como la cancelacién de vuelos, debe
evitarse, sin perjuicio de ello reiter6 que la Fiscalia Nacional Econdémica
realizé una investigacion en Lan para tratar de determinar si establecia en los
itinerarios vuelos que después no se realizaban y la conclusién fue que no se
pudo probar que esa practica existiera.

En seguida, sefaldé que existe un alto incremento
de trafico nacional. En el ultimo semestre crecio en 25% y los factores de
ocupacioén de los vuelos son muy altos, con lo cual las probabilidades de que
se cancele un vuelo de itinerario, por baja ocupacion, es poco probable de
acuerdo a las cifras que se conocen, los vuelos estdn practicamente con
plena ocupacion en las 3 lineas aéreas nacionales. Lan aplicé un sistema
para bajar los costos estableciendo vuelos nocturnos lo que significd
aumentar el trafico y arrastrg a las lineas aéreas pequefias.

El sistema de transporte aéreo esta sujeto a
muchas variables y la intencibon de la JAC es que exista la mayor
competencia y no seria conveniente que se vea afectada en las rutas
nacionales, como consecuencia del pago de indemnizaciones
compensatorias, que afectaran con gran impacto a las 2 empresas menores,
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gue no tienen la posibilidad de Lan de contar con aviones de repuesto, solo
tienen 3 aviones y si uno falla se producen los atrasos.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador seiior Cantero, aclar6 que no existe una opinién generalizada de
la Comisién, en el sentido de que la JAC protege a las lineas aéreas, por el
contrario, los expositores que han participado en el estudio de esta iniciativa
legal coinciden con las apreciaciones que la JAC ha manifestado.

El problema mas complejo es la diversidad de
tarifas.

La Honorable Senadora Matthei consulté cual es
el criterio que se aplica para determinar hasta qué grado se considera que es
justificado el retraso de un vuelo que emana de una cadena de atrasos por
razones climéaticas.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seior
Guillermo Novoa, explic6 que se deben separar los vuelos cancelados de
los atrasados. El vuelo cancelado se produce cuando el numero del vuelo
desaparece del itinerario. El atraso se produce cuando el vuelo con su
namero se sigue corriendo, aunque sea por varios dias, con lo cual existe un
ranking de vuelos cancelados y de vuelos atrasados.

Respecto del efecto de arrastre sefial6 que se
debe determinar una linea separatoria con la responsabilidad de la linea
aérea, este criterio no lo tiene la JAC y debe recurrir a la informacion de la
linea aérea.

Para determinar cuando el atraso es justificado o
injustificado se produce una gran incéognita y las autoridades aeronauticas
espafiolas le informaron que tuvieron que contratar 40 funcionarios para
poder determinar cuando la suspension del vuelo es responsabilidad de la
linea aérea y del sistema y para poder determinar cuando el efecto de
arrastre es consecuencia del primero. En muchos casos el arrastre significa
“con causas”, como fue la suspensioén de diversos vuelos por las cenizas del
Volcan Chaitén, pero llega un momento en que Lan reemplazé con otros
aviones los vuelos que estan atrasados y SKY Airlines no lo puede hacer,
con lo cual varia segun la empresa, para una el efecto es mas largo que para
la otra.

Asimismo, las empresas tienen diversas
capacidades de gestion, y si es mayor, puede cortar la cadena con
antelacion, si tiene menos tripulacion de reemplazo los efectos de esta
cadena se producen durante un mayor tiempo y la empresa que cuenta con
mayor tripulacion puede efectuar el reemplazo con anterioridad.
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Antes de pronunciarse sobre las indicaciones
N°® 15 y 16 transcritas, vuestra Comision acord6é analizar las
indicaciones recaidas en los articulos 132 bis y 133 del proyecto de ley
en estudio en conjunto, realizando la discusidén por ideas.

Estos articulos fueron objeto de 20 indicaciones
signadas con los numeros 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 25 bhis,
26, 27, 28, 29, 29 bis, 29 ter, 30 y31.

N° 1)
1
Indicacién N° 17

17.- Del Honorable Senador sefior Garcia, para
sustituir el guarismo “9” por “2”.

Indicaciéon N° 18

18.- Del Honorable Senador seiior Novoa, para
reemplazar el guarismo “9” por “3”.

Indicaciéon N° 19

19.- Del Honorable Senador seifior Muioz
Aburto, para sustituir el guarismo “9” por “7”.

Indicaciéon N° 20

20.- Del Honorable Senador seior Garcia, para
reemplazar el guarismo “14,5” por “4”.

Indicacion N° 21
21.- Del Honorable Senador seiior Novoa, para
sustituir el guarismo “14,5” por “6”.
Indicacion N° 22

22.- Del Honorable Senador seior Muioz
Aburto, para reemplazar el guarismo “14,5” por “10”.
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111
Indicaciéon N° 23

23.- Del Honorable Senador seior Garcia, para
sustituir el guarismo “22” por “6”.

Indicaciéon N° 24

24.- Del Honorable Senador sefior Novoa, para
reemplazar el guarismo “22” por “10”".

Indicaciéon N° 25

25.- Del Honorable Senador seiior Muioz
Aburto, para sustituir el guarismo “22” por “16”.

Indicaciéon N° 25 bhis

25 bis.-Del Honorable Senador sefior Gémez,
para reemplazar el inciso tercero, por el siguiente:

“Sin perjuicio de lo que trata el numeral 2) de este
articulo, en caso de denegacion de embarque el transportador debera
ademas ofrecer al pasajero un transporte alternativo que le permita llegar al
destino final.”.

2)
letra a)

Indicaciones N° 26 y 27

26.- De los Honorables Senadores sefores
Garcia, y 27.- Novoa, para suprimir las frases “e incluso de la parte
efectuada si a consecuencia de la denegacion o retardo el vuelo se ha hecho
innecesario, junto con el retorno al punto de partida, si fuera el caso”.

Indicaciéon N° 28
28.- Del Honorable Senador seior Novoa, en

subsidio de la indicaciobn N° 27, para sustituir el término “retardo” por
“cancelacion”.
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letra b)
Indicaciéon N° 29

29.- Del Honorable Senador seior Muioz
Aburto, para intercalar, a continuacion de la palabra “posible”, la frase “,
agotando las gestiones tendientes a que el pasajero recupere las conexiones
gue hubiere perdido”.

En discusidn estas indicaciones la Honorable
Senadora Matthei informé que un pasaje en Lan a Arica vale $ 23.000, con
lo cual no resulta apropiado establecer una multa de 9 unidades de fomento
dado el valor del pasaje.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seior
Guillermo Novoa durante el andlisis de estas indicaciones informé que el
decreto supremo N° 113, de fecha 9 de mayo de 2000, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, reglamenta el articulo 133 del Cédigo
Aeronautico.

Este decreto regula los derechos de los pasajeros
en caso de denegacion de embarque por parte del transportador en virtud del
cual las compafias aéreas estan obligadas a pagar el alojamiento en un
hotel.

Asimismo, sefala la obligacion de las lineas
aéreas de tener a disposicion de los pasajeros copias de este decreto, en un
lugar visible de sus oficinas de venta de pasajes y en los mostradores en los
aeropuertos.

El Honorable Senador sefor Vasquez sefialo
gue en ningun mostrador de atencion de las lineas aéreas se publica la
informacion en relacion al decreto supremo sefalado, relativo a los derechos
de los pasajeros.

En consecuencia, deberia establecerse un
compromiso de la JAC para colocar la publicidad de este decreto supremo,
gue es obligatorio, o establecerlo en el texto de la ley.

Los Honorables Senadores seiiora Matthei y
sefior Vasquez fueron partidarios de incorporar en la ley el texto de este
decreto supremo, con la finalidad de que los pasajeros cuenten con mayor
informacion en relacion a sus derechos y asi otorgarle mayor certeza juridica
a los derechos de los pasajeros.
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En seguida, la Honorable Senadora seiiora
Matthei sefial6 que siempre se debe intentar una transaccion voluntaria
entre el pasajero afectado por la sobreventa y la aerolinea, porque el que
tiene menos urgencia de llegar, seguramente, sera el pasajero que aceptara
las compensaciones ofrecidas. En caso que no se pueda llegar a un acuerdo
se deberia aplicar las normas contenidas en el decreto supremo N° 113, pero
en ningun caso la indemnizacion podria exceder el 50% del valor del pasaje.

El Honorable Senador seior Girardi sefial6 que
la indemnizacion que se propone establecer consistiria en entregar 1 unidad
de fomento adicional al pasajero afectado por la sobreventa, sin perjuicio de
los derechos establecidos en el decreto supremo N° 113.

La Honorable Senadora seiiora Matthei expreso
gue en caso que se establezcan muchas multas a las aerolineas lo que
sucedera es que éstas reaccionardn aumentando las multas a los pasajeros
gue no se presenten al vuelo a pesar de tener sus asientos reservados y
confirmados y seguramente el costo de la compensacion se recargara al
valor del pasaje.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador seior Cantero, propuso aclarar si se determinara establecer una
indemnizacion complementaria expresada en unidades de fomento o sélo se
aplicard la indemnizacion establecida en el decreto supremo N° 113.

En seguida, manifestd su opinién en el sentido de
no establecer indemnizaciones adicionales a las contenidas en el decreto
supremo N° 113.

El Honorable Senador sefior Vazquez sefiald
gue el hecho de establecer el pago de una unidad de fomento a favor del
pasajero afectado por la sobreventa debe considerarse como una
compensacion.

La Honorable Senadora sefiora Matthei sefiald
respecto de esta materia que existen tres alternativas; la primera, el acuerdo
entre la aerolinea y el pasajero; la segunda, que el pasajero sea embarcado
al dia siguiente y se le otorguen las prestaciones establecidas en el
reglamento, y la tercera, es que el pasajero realice su viaje por otro medio 0
gue se le endose el pasaje a otra linea aérea.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador sefior Cantero, consulté como se regula el endoso de los pasajes.
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El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seior
Guillermo Novoa, informé que es obligacién de la linea aérea realizar los
arreglos y las prestaciones anteriores, que sean necesarias para continuar el
viaje, en caso que el pasajero pierda un vuelo de conexidn con reserva
confirmada.

El Honorable Senador sefor Vasquez sefialo
gue la norma anterior no resolveria la situacibn de un pasajero que se
embarca en la ciudad de Antofagasta para tomar en Santiago un vuelo a
Estados Unidos. En este caso, cuando se produce sobreventa y el pasajero
no se puede embarcar no llegara a su destino final por la linea aérea
nacional, porque existe una conexion, por lo que deberia entenderse que se
trata de la conexion final. En esta situacion, el pasajero contrato los servicios
de la linea aérea como punto de embarque hacia otro lugar.

La Honorable Senadora seiiora Matthei expreso
gue hay dos casos distintos de un transporte alternativo; uno, es que se
pueda llegar al punto final cuando se trata de un punto final, era un solo
tramo y el pasajero lo perdié. Sin embargo, debe regularse qué ocurre en el
caso que el pasajero pierda ese vuelo y como consecuencia de ello pierde
las conexiones, por lo que en su opinidn la linea aérea tiene responsabilidad
en lo que sucedera con el resto del viaje.

En estos casos, por regla general, existe un
acuerdo y se endosan los pasajes, no obstante, es importante determinar
gué ocurre con el pasajero que adquiri6 un billete de pasaje que no es
endosable.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seior
Guillermo Novoa, informé que la norma legal obliga al reembolso del
importe pagado o a embarcar al pasajero en el primer vuelo disponible que
sea aceptable para éste. Asimismo, la linea aérea debe hacer los arreglos y
las prestaciones necesarias para continuar el viaje en caso que el pasajero
pierda un vuelo de conexidén con reserva confirmada.

La Junta de Aeronautica Civil ha estimado que, los
arreglos necesarios, son todos aquellos que permitan continuar el viaje, en
caso que el pasaje sea mas caro 0 no sea endosable, la linea aérea debera
compensar.

Finalmente hizo presente que de esta manera se
contemplara el criterio que, de alguna forma, tiene regulado la Junta de
Aeronautica Civil, que es mas viable y es lo que aceptaran las lineas aéreas.

Por otra parte, manifestd que si el pasajero se
presenta oportunamente, con la reserva confirmada y no es embarcado, ya
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sea porque no hubo cupo o porque el vuelo se canceld, los efectos son los
mismos y la linea aérea tiene que responder de acuerdo al decreto supremo
N° 113.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefior Cantero, expresé que en esta materia cobra importancia la
mayor publicidad del reglamento.

El Honorable Senador seiior Vasquez propuso
gue en el caso del retraso de un vuelo se establezca que pasado cierto lapso
de tiempo la linea aérea proporcionara alimentacion a los pasajeros. Sefialo
gue en muchas oportunidades ha ocurrido una espera de mas de 4 horas,
debido a condiciones climaticas, y no siempre se entrega alimentacion a los
pasajeros.

Afadié que todos los negocios tienen sus riesgos,
y como consecuencia de ello, Lan ha modificado su horario iniciando sus
operaciones mas tarde para Temuco en la mafiana, para evitar el retraso de
vuelos por neblina en el Aeropuerto de Maquehua.

La Honorable Senadora seiiora Matthei expreso
gue cuando se trata de un problema climatico la linea aérea no tendria que
responder porque con ello lo que ocurrira es que Lan no realizara vuelos a La
Serena durante el invierno, porgue, seguramente, no estara de acuerdo en
incurrir en costos variables e imprevisibles, cada vez que La Serena esté con
neblina.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador seior Cantero, sefial0 que las empresas aéreas solo deberian
compensar con alimentacién cuando el retraso obedece a un problema de
gestion, de otro modo, se deberia considerar como caso fortuito.

El Secretario Ejecutivo (S) de la JAC, seiior
Guillermo Novoa, informé que el articulo 127 del Cdédigo Aeronautico
establece que el transportador esta obligado a efectuar el transporte en la
fecha, horario y demas condiciones estipuladas. No obstante, puede
suspender, retrasar y cancelar el vuelo o modificar sus condiciones por
razones de seguridad o de fuerza mayor sobreviniente, tales como
fendmenos meteoroldgicos, conflictos armados, disturbios civiles o
amenazas contra la aeronave. En estos casos, cualquiera de los
contratantes, podra dejar sin efecto el contrato soportando cada uno sus
propias pérdidas.

La Honorable Senadora seiiora Matthei consulté
si en estos casos se devuelve el pasaje.
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La respuesta fue afirmativa.

El Honorable Senador sefor Vasquez sefialo
gue del texto legal se deduce que cada parte asume sus propias pérdidas,
sin embargo, en su opinidn, debe establecerse en forma expresa que el
pasajero tiene la opcion de solicitar el embarque en el préximo vuelo o la
devolucion del pasaje.

Terminado el debate, vuestra Comision acordé
aprobar las ideas que surgieron de la discusion de estas indicaciones
redactandolas y ordenandolas en dos articulos. En el primero, regulé la
sobreventa y las compensaciones a que tienen derecho los pasajeros y
en el segundo, la cancelacion injustificada del vuelo y el retardo
injustificado, adoptando al respecto las mismas compensaciones que
para la sobreventa.

En mérito a lo anteriormente expuesto vuestra
Comision reemplazé el articulo 132 bis que pasé a ser articulo 133, por
el siguiente:

“Articulo 133.- El transportador aéreo que no
embarcare a un pasajero que se hubiere presentado oportunamente y cuyo
billete de pasaje tuviere espacio previamente confirmado en un vuelo
determinado, estara obligado, a elecciéon del pasajero, al reembolso del
importe pagado, o a embarcar al pasajero en el primer vuelo disponible que
sea aceptable para éste.

En este Ultimo caso el transportador estara
obligado, ademas, a proporcionar al pasajero, las prestaciones que sefale el
Reglamento las que en todo caso como minimo deberan incluir:

a) Comunicaciones telefonicas que el pasajero necesite efectuar,

b) Comidas y refrigerios necesarios hasta el embarque en el otro vuelo;

c) Alojamiento, cuando el tiempo de espera para embarcar en el otro vuelo
asi lo requiera;

d) Movilizacion desde y hacia el aeropuerto, y

e) Los arreglos y las prestaciones anteriores que sean necesarias para
continuar el viaje, en caso que el pasajero pierda un vuelo de conexién con
reserva confirmada.

Las prestaciones anteriores son sin perjuicio de
las acciones de indemnizacion que corresponda.

Si el viagje ya iniciado se interrumpiere o
suspendiere por causa que no exima de responsabilidad al transportador,
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éste estard obligado, a sus expensas, a proporcionar mantencion y
hospedaje a los pasajeros.

De igual modo deberd ofrecerles, a eleccién de
ellos, cualquiera de las siguientes opciones:

a) Reembolso del importe proporcional del trayecto no realizado;

b) Continuacion del viaje, con la demora prevista para solucionar su
interrupcion;

c) Reanudacion del viaje con otro transportador, en las mismas condiciones
estipuladas, agotando las gestiones tendientes a que el pasajero recupere
las conexiones que hubiere perdido, y

d) Retorno al punto de partida, con reembolso del precio del pasaje.”.

En virtud de este acuerdo, las indicaciones N°°
15, 16, 25 bis, 26, 27 y 29, fueron aprobadas con modificaciones por la
unanimidad de los miembros presentes de la Comisién, Honorables
Senadores sefora Matthei y seiiores Girardi, Novoa y Pizarro y con esta
misma votacion fueron rechazadas las indicaciones N° 17, 18, 19, 20,
22,23y 25 por ser incompatibles con lo aprobado.

Articulo 133

El articulo 133, indica que el transportador que
iniciare, en forma injustificada, un vuelo con un retardo de mas de dos horas
respecto de la hora estipulada, debera prestar al pasajero las atenciones
sefaladas en el numeral 3) del articulo precedente que correspondan segun
el horario.

Con todo, en caso que el retardo exceda a cinco
horas el pasajero tendra derecho, ademas, a lo dispuesto en la letra a) del
numero 2) del articulo anterior.

A este articulo se presentaron 4 indicaciones
sighadas con los N°° 29 bis, 29 ter, 30 y 31.

Indicaciéon N° 29 bis

29 bis.- Del Honorable Senador seifior Gémez,
para sustituirlo por el siguiente:

“Articulo 133.- El transportador que iniciare un
vuelo con retardo injustificado respecto de la hora estipulada y que no se
pueda recuperar en el trayecto de desplazamiento, deberd prestar al
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pasajero las atenciones sefialadas en el numeral 3) y 4) del articulo
precedente que correspondan segun el horario.

En los casos de retardo, el pasajero tendra
derecho a exigirle al transportador las siguientes prestaciones que se
indican.

1) Una indemnizacion compensatoria de acuerdo a
la siguiente escala:

|.- Vuelos de hasta 800 kildbmetros: 3 Unidades de
Fomento.

Il.- Vuelos de mas de 800 y hasta 1500 kilbmetros:
7 Unidades de Fomento.

I1l.- Vuelos de mas de 1500 kilbmetros: 11
Unidades de Fomento.

La distancia se medira considerando el ultimo
punto a que el pasajero llegara con retraso, respecto del itinerario original
como consecuencia del retraso.

Las indemnizaciones a que se refiere este articulo
se pagaran de la misma forma como lo establece el numeral 1) del articulo
132 bis de esta ley.

2) El reembolso del importe proporcional del
trayecto no realizado e incluso de la parte efectuada si a consecuencia del
retardo el vuelo se ha hecho innecesario, junto con el retorno al punto de
partida, si fuera el caso;”.

Indicacién N° 29 ter

29 ter.- Del Honorable Senador sefior Gémez,
para reemplazarlo por el siguiente:

“Articulo 133.- El transportador que iniciare un
vuelo con retardo injustificado respecto de la hora estipulada y que no se
pueda recuperar en el trayecto de desplazamiento para arribar al punto de
destino a la hora indicada en el billete de pasaje, debera prestar al pasajero
las atenciones sefialadas en los numerales 3) y 4) del articulo precedente
gue correspondan segun el horario.
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Ademas, en los casos de retardo indicado en el
parrafo precedente, el pasajero tendra derecho a exigirle al transportador las
siguientes prestaciones que se indican:

1) Una indemnizacion compensatoria de acuerdo a
la siguiente escala horaria:

|.- Retardo de hasta 10 minutos: 2 Unidades de
Fomento.

Il.- Retardo de mas de 10 minutos y hasta 40: 5
Unidades de Fomento.

lll.- Retardo de mas de 40 minutos y hasta 60: 8
Unidades de Fomento.

IV.- Retardo de mas de 60 minutos: 10 Unidades
de Fomento.

V.- Por cada treinta minutos adicionales a los
primeros sesenta que se consignan en el numero IV: 5 Unidades de
Fomento.

El retraso se consignara teniendo presente el
altimo punto a que el pasajero debe arribar, respecto del itinerario original
como consecuencia del retraso.

Las indemnizaciones a que se refiere este articulo
se pagaran de la misma forma como lo establece el numeral 1) del articulo
132 bis de esta ley.

2) El reembolso del importe total del trayecto no
realizado e incluso de la parte efectuada si a consecuencia del retardo el
vuelo se ha hecho innecesario, junto con el retorno al punto de partida, si
fuera el caso.”.

Indicaciéon N° 30
30.- Del Honorable Senador seifior Muiioz

Aburto, para intercalar, en su inciso primero, a continuacién de la palabra
“horario”, la frase “y, en todo caso, las sefialadas en el numeral 4)”.

Indicaciéon N° 31
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31.- Del Honorable Senador seifior Muiioz
Aburto, para agregarle el siguiente inciso final:

“Lo anterior se entendera sin perjuicio de la
facultad de sancionar a las empresas de aeronavegacion que en forma
reiterada incurran en retardos no justificados en sus vuelos, lo que tendra
lugar segun lo dispuesto en el articulo 185 y siguientes.”.

Como se seiialé anteriormente, este articulo y
el articulo 132 bis, como asimismo las indicaciones de que fueron
objeto fueron debatidos por ideas, las que fueron ordenadas vy
recogidas en dos articulos. El primero, que ya se transcribié que es el
articulo 133, y el segundo sighado como articulo 133 bis, del siguiente
tenor:

“Articulo 133 bis.- El transportador que iniciare un
vuelo con retardo injustificado respecto de la hora estipulada debera prestar
a los pasajeros las mismas compensaciones que se sefialan en el articulo
133.

El transportador aereo que cancele
injustificadamente un vuelo estara obligado a proporcionar a los pasajeros
las mismas prestaciones sefialadas en el articulo 133.”.

Estas indicaciones fueron rechazadas, por la
unanimidad de los miembros presentes de la Comisién, Honorables
Senadores sefiora Matthei y sefiores Girardi, Novoa y Pizarro, por ser
incompatibles con lo ya aprobado.

Articulo 133 bis
El articulo 133 bis, sefala que solo seran causas
justificadas para los efectos de lo dispuesto en los dos articulos precedentes,
aguellas sefialadas en el articulo 127.
A este articulo se presenté 1 indicacidon
sighada con el N°32.
Indicacién N° 32

32.- Del Honorable Senador seifior Muioz
Aburto, para suprimirlo.
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Esta indicacion fue aprobada por Ila
unanimidad de los miembros presentes de la Comisién, Honorables
Senadores seiiora Matthei y sefiores Muitoz Aburto, Novoa y Pizarro.

Articulo 133 ter

El articulo 133 ter, indica que las acciones
individuales o colectivas destinadas a sancionar las infracciones a las
normas contenidas en este Parrafo y a la obtencion de las prestaciones,
reparaciones e indemnizaciones que en él se establecen, se tramitaran ante
los tribunales y conforme al procedimiento sefialado en el Titulo IV de la Ley
19.496.

En discusién esta norma se hizo presente que
no ha sido objeto de indicaciones y se informé que la ley N° 19.496 es la Ley
de Proteccion del Consumidor. De manera que las acciones individuales o
colectivas destinadas a sancionar las infracciones a las normas contenidas
en este Parrafo se veran de acuerdo al procedimiento y tribunales que
establece la Ley de Proteccion del Consumidor.

Estas acciones se podran tramitar en los Juzgados
de Policia Local y conforme a las normas de la Ley de Proteccion del
Consumidor. Hoy dia son los tribunales ordinarios de justicia los tribunales
competentes para hacer efectivos estos derechos, lo que es sumamente
complicado y oneroso. Bastante mas expeditas son las normas de la Ley del
Consumidor.

A este articulo no se presentaron indicaciones,
en consecuencia, quedoé aprobado en los mismos términos, en virtud de
lo dispuesto en el articulo 124 del Reglamento.

Articulo 133 quater

El articulo 133 quater, dispone que el ejercicio de
las acciones sefialadas en el articulo anterior no obstaran al cobro de montos
indemnizatorios suplementarios o no considerados, ante los tribunales
ordinarios, si se estima que los perjuicios materiales y morales sufridos
exceden la magnitud de los contenidos en este Parrafo.”

A este articulo se presentaron 2 indicaciones
sighadas con los N°° 33 y 34.

Indicaciones N°° 33y 34
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33.- De los Honorables Senadores seiores
Garcia, y 34.- Novoa, para suprimirlo.

En discusion estas indicaciones el
representante del Ejecutivo de la Junta de Aerondutica Civil manifestd que
esta norma es innecesaria toda vez que un articulo anterior ya establece la
posibilidad de que esto es sin perjuicio de otras indemnizaciones, por lo tanto
propone aprobar estas indicaciones.

Estas indicaciones fueron aprobadas por la
unanimidad de los miembros presentes de la Comision Honorables
Senadores seifiora Matthei y sefiores Girardi, Pérez Varela y Pizarro.

Articulo 133 quinquies, nuevo

Indicaciéon N° 35

35.- Del Honorable Senador seiior Vasquez,
para intercalar, a continuacion del articulo 133 quater, el siguiente:

“Articulo 133 quinquies.- Todo transportador que
preste servicios aéreos regulares de pasajeros, sean de cabotaje o
internacionales cuyo punto de inicio, transito o destino esté ubicado en el
territorio nacional, debera contratar un seguro flotante colectivo de
responsabilidad civil que cubrira integramente el siniestro de suspension
transitoria 0 permanente de sus operaciones relativas a los pasajeros que
tengan embarque o desembarque en el pais. El seguro regira durante todo el
periodo que corre desde la fecha de embarque convenida en el billete de
pasaje hasta el embarque efectivo, debiendo cubrir los gastos de estadia o
permanencia en el territorio nacional o en el extranjero, asi como el costo del
billete de pasaje de cualquier otro transportador que efectie el itinerario
convenido en los respectivos servicios, a quien también se le exigira cumplir
los términos de garantia anteriormente mencionados.

Un Reglamento, dictado en un plazo maximo de
seis meses de publicada la presente ley, fijara las condiciones minimas de
alojamiento y alimentacion de los pasajeros afectados, un viatico minimo por
dia de estadia o en periodo superior a las ocho horas, y demas materias que
debera cubrir el seguro contratado, tanto en el pais como en el extranjero.”.
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Este seguro también cubrira el resto de los
procedimientos a los que se deben por esta ley las empresas
transportadoras con sus pasajeros.”.

En discusion esta indicacion, el Honorable
Senador seior Vasquez explicé que no se refiere a vuelos determinados
sino que a suspensiones transitorias o definitivas de las operaciones de una
compafia aérea. Cubre situaciones como las que se producen con las
huelgas en las lineas aéreas, o lo que podria ocurrir con la suspension de
vuelos de Air Comet.

Este seguro es de caréacter flotante y colectivo, por
lo tanto, todas las compafiias se aseguran en Chile, se aseguran
mutuamente porque es el mecanismo del seguro.

En seguida, solicitd dejar constancia de que se
trata de un seguro muy barato y lo compardé con el seguro obligatorio de
accidentes personales en el transito. Sefial6 que es muy grande el nUmero
de asegurados, alrededor de 9.000.000 de pasajeros diarios y muy escaso el
namero de siniestros y la suspension de operaciones aéreas, a veces cada 4
afos, a diferencia de lo que ocurre en el transito en que todos los dias se
producen accidentes, por lo que afirmd que este seguro, a lo mas costaria de
prima el equivalente a 1US$, por el nUmero de pasajeros transportados.

La Honorable Senadora sefiora Matthei sefialo
gue hay ciertas lineas aéreas que no son muy serias y es logico que
contraten un seguro, sin embargo, no aparece apropiado establecer un
seguro, por no operar, a lineas aéreas establecidas y constituidas en Chile.

El Honorable Senador sefor Vasquez sefiald
gue mediante esta norma a Lan se le cobraria un seguro por US$ 5.000 y lo
mismo a otras lineas menores que tienen la mitad o la cuarta parte de los
pasajeros.

El Secretario Ejecutivo (S), sefior Guillermo
Novoa, informd que no tienen conocimiento de que exista un seguro de esta
naturaleza en otros paises.

Respecto del seguro flotante al Ejecutivo le
preocupa esta norma. Primero, por una cuestion de orden practico. De
acuerdo con las indagaciones que han hecho con corredores de seguros
nacionales e internacionales, este seguro con estas caracteristicas no existe
en ninguna parte. En consecuencia, se estaria estableciendo un seguro que
va a ser dificil contratarlo principalmente porque la iniciativa esté referida a
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un mercado muy pequefio como el chileno. Las grandes reaseguradoras
permiten a los aseguradores crear este tipo de seguros cuando hay un
mercado interesante que no es el caso.

Se estaria generando una obligacion dificil o
imposible de cumplir para las Compafiias Aéreas y de llegar a hacer posible
cumplirla porque el seguro en definitiva se crea, ya que es un contrato que se
puede crear, lo mas probable es que sea muy onerosa esta péliza. Le
preocupa que va a pasar con las pequefias Compafiias Aéreas porque
cuando se crean este tipo de exigencias que encarecen un poco el transporte
aéreo lo que ocurre es que estan en condiciones de cumplir con la norma las
grandes compafiias aéreas y no las medianas y pequefas.

Se puede afectar la oferta y también la demanda.
Explica que todos estos costos se traspasan a los pasajeros, no los asumen
las compafias aéreas, lo que implica que las personas con menos recursos
vigjan menos porque el valor de los pasajes sube. Por otro lado, algunas
compafias extranjeras que vuelan en vuelos terminales a Chile, al tener este
costo adicional pudieran decidir no venir a este punto tan lejano y terminal
porque aqui hay exigencias excesivas. Lo que afectaria también la oferta.

Les preocupa la instalacion de este seguro por las
razones que ha sefialado y propone suprimir esta norma.

En votacién esta indicaciéon fue rechazada por
3 votos y una abstencién. Votaron por su rechazo los Honorables
Senadores sefiora Matthei y sefiores Pérez Varela y Pizarro. Se abstuvo
el Honorable Senador seiior Girardi.

N° 2
Articulo 144

Este numeral incorpora el siguiente inciso tercero,
al articulo 144:

“El transportador estara obligado a identificar a los
pasajeros afectados y a ofrecer a sus familiares, en un plazo no superior a
qguince dias de ocurrida la tragedia, un abono anticipado de 1000 Unidades
de Fomento para atender sus necesidades economicas inmediatas, lo que no
supondra un reconocimiento de su responsabilidad.”
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A este numeral se presentaron 2 indicaciones
sighadas con los N°° 36 y 37.

Indicaciéon N° 36

36.- Del Honorable Senador seifior Muioz
Aburto, para suprimirlo.

Indicaciéon N° 37

37.- Del Honorable Senador seior Novoa, para
sustituir en el inciso propuesto el guarismo “1000” por “250”, y para agregarle
los siguientes incisos nuevos:

“Para los efectos de lo sefalado en el inciso
anterior, el pasajero debera indicar el nombre de la persona que estara
autorizada para solicitar el abono anticipado. Ello se hara en el momento del
chequeo previo al embarque o en otro que asegure su adecuada
identificacion.

Toda suma pagada por este concepto podra
deducirse de la indemnizacién a que sea obligado a pagar el transportador.”

En discusion estas indicaciones el
representante de la Junta de Aeronautica Civil, sefior Lisboa aclaré que esta
norma trata de los pagos adelantados y que el gobierno esta de acuerdo con
apoyar la idea de suprimir esta norma.

En el evento que la norma prosperara estan de
acuerdo con la indicacion N° 37 del Senador Novoa para reducir de UF 1000
a UF 250 y que agrega un par de incisos pero solo en el evento que la norma
prospere.

El Ejecutivo preferiria que se eliminara porque hay
dificultades en precisar quiénes son las personas que tendrian derecho a
estos pagos adelantados. EI Senador Novoa pretende resolverlo diciendo
gue cuando uno viaje sefiale quien la recibiria. De todas maneras los
herederos son herederos y las personas que aparecen principalmente en las
situaciones de hecho que son de frecuente ocurrencia en Chile arman
algunas confusiones en determinar quiénes pueden recibir estos pagos
adelantados.

La cifra de UF 1000 le parece excesiva y estima
gue deberia disminuirse a UF 250 o menos. Lo que en la préactica ocurre,
cuando hay un siniestro o un gran accidente, es que las compafiias aéreas
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suelen colaborar con los afectados o los parientes de las victimas en materia
de transporte y alojamiento.

En resumen, propone a los miembros de la
Comision eliminar esta norma y, en subsidio, acoger la indicacion del
Senador Novoa.

En votacidn la indicacién N° 36 fue aprobada y
la indicacién N° 37 fue rechazada por la unanimidad de los miembros
presentes de la Comision, Honorables Senadores sefiora Matthei y
seiores Girardi, Pérez Varela y Pizarro.

N° 3
Articulo 147

Este numeral elimina el articulo 147.

A este numeral se presenté 1 indicacion
signada con el N° 38.

Indicaciéon N° 38

38.- Del Honorable Senador seiior Muioz
Aburto, para reemplazarlo por el siguiente:

“3.- Reemplazase el articulo 147 por el siguiente:

“Articulo 147.- La indemnizacion por retardo se
ajustara a lo dispuesto en los articulos 132 bis y 133, sin perjuicio de la
facultad del pasajero de instar por los montos suplementarios en el caso de
lo establecido en el articulo 133 quéter. Esta no procedera si el transportador
probare aquél se origind en alguna de las situaciones establecidas en el
inciso segundo del articulo 127 o que, tratandose de otros hechos causantes,
adopté las medidas necesarias para evitarlos, o que le fue imposible
adoptarlas.”.”

En discusion esta indicacion el Honorable
Senador sefior Mufioz Aburto la retirg, en atencion a que es incompatible con
lo ya aprobado ya que el retardo no tiene previstas indemnizaciones
propiamente tales sino que compensaciones.

Esta indicacion fue retirada por su autor.

N° 4
Articulo 154 bis
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Este numeral agrega en el Capitulo 1l del Titulo IX
el siguiente articulo 154 bis:

“Articulo 154 bis.- La infraccion a lo dispuesto en
el articulo 131 y cualquier otra accion u omision maliciosa que ocasione
perjuicios al pasajero en la adquisicion de los billetes de boleto, como
asimismo, la vulneracién del articulo 132 bis, en lo que se refiere a la
informacion de los derechos de los pasajeros afectados por denegacion de
embarque o la cancelaciéon de sus vuelos, se castigara con la multa a que
hace referencia el inciso primero del articulo 24 de la ley 19.496 y su
denuncia y sancién se ajustara a las normas de procedimiento de dicho texto
legal.”.

A este numeral se presenté 1 indicacion
signada con el N° 39.

Indicaciéon N° 39

39.- Del Honorable Senador sefior Novoa, para
suprimir el articulo 154 bis propuesto.

En discusion esta indicacién los sefiores
Senadores miembros de la Comision estuvieron de acuerdo con aprobar la
supresion de este articulo ya que es otra de las normas que terminan
encareciendo el transporte aéreo y este encarecimiento no lo asumen nunca
las compafiias sino que estos mayores gastos son transpasados a los
consumidores.

En votacidn esta indicaciéon fue aprobada por

la unanimidad de los miembros presentes de la Comisién, Honorables
Senadores seiiora Matthei y seiiores Girardi, Pérez Varela y Pizarro.

Articulo 2°, nuevo
Indicacién N° 40

40.- Del Honorable Senador seior Muioz
Aburto, para consultar, como articulo 2° del proyecto, el siguiente, nuevo:
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“Articulo 2°.- Agrégase el siguiente inciso
segundo al articulo 12 del D.F.L. N° 241 de 1960, Estatuto Organico de la
Junta de Aeronautica Civil:

“De acuerdo a lo anterior deberan aportar,
especialmente, en forma mensual, la informacién correspondiente al ingreso
promedio por vuelo de cada uno de los itinerarios que hayan realizado en el
pais.”.

En discusion esta indicacion los miembros de la
Comision creen, por un lado, que va a ser fuente de complejos problemas ya
gue esta informacion del ingreso promedio por vuelo que se le pretende
otorgar a la Junta es como el corazon, el meollo comercial de las lineas
aéreas las que se reservan esta informacion y, por otro lado, estiman que la
Junta de Aeronautica Civil no requiere esta informacién la que mas que nada
se requiere para problemas de competencia y para ello la autoridad
competente para pedirla es la Fiscalia Nacional Econdmica y el Tribunal de
Defensa de la Libre Competencia que ya tienen atribuciones. En cambio la
Junta de Aeronautica Civil no requiere este tipo de informacion para su
accionar.

Sin embargo, estarian de acuerdo en modificar el
articulo 12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto Organico de la Junta de
Aeronautica Civil, en el sentido de agregarle un inciso segundo que
establezca que las empresas de aeronavegacion comercial estaran
obligadas a registrar sus itinerarios en la Junta de Aeronautica Civil.

Las compafiias aéreas hoy dia registran el
itinerario en la JAC pero no estan obligadas a hacerlo. Esto le otorgaria a la
JAC una estupenda herramienta de accion que hoy dia no tienen y esto no
les creara ningun problema a las lineas aéreas porque en principio entregan
sus itinerarios..

En mérito a lo anteriormente expuesto vuestra
Comision acordd, contemplar como articulo 2°, el siguiente:

“Articulo 2°.- Agrégase el siguiente inciso segundo
al articulo 12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto Organico de la Junta de
Aeronautica Civil:

“Asimismo, las empresas de aeronavegacion
comercial estaran obligadas a registrar sus itinerarios en la Junta de
Aeronautica Civil.”.

En votacion esta indicacion fue aprobada con
las modificaciones antes seialadas, por la unanimidad de los miembros
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presentes de vuestra Comisién, Honorables Senadores sefiora Matthei y
seiores Girardi, Pérez Varela y Pizarro.

MODIFICACIONES

Como consecuencia de lo anteriormente expuesto,

vuestra Comision de Transportes y Telecomunicaciones tiene el honor de
proponeros las siguientes modificaciones al proyecto de ley, aprobado en
general por el Senado, que consta en nuestro Primer Informe:

modificaciones:

133 ter)”.

ARTICULO UNICO

Pas6 a ser articulo 1° con las siguientes

N° 1

--- Reemplazar “(ARTS 131-133)” por “(ARTS 131-

(Articulo 121 del Reglamento, 5x0).
Articulo 131
--- Suprimir su inciso primero.
(Indicaciéon N° 1, aprobada 4x1 voto en contra).
--- Eliminar su inciso segundo.
(Indicaciones N° 3y 4, aprobadas 5x0).

--- Suprimir su inciso tercero. Las ideas contenidas

en su inciso tercero, fueron subsumidas en la letra e) del articulo 131 bis, que

paso a ser articulo 131.

(Indicaciones N* 5y 6, aprobadas 5x0).

Articulo 131 bis
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--- PasO a ser articulo 131, con las siguientes
enmiendas:

Letra e)
--- Ha sido reemplazada, por la siguiente:
“e) La explicitacion clara de las condiciones,
restricciones y limitaciones a que estén sujetos y de todos los derechos

compensatorios y prestaciones contempladas en esta ley.”.

(Indicaciones N 7 y 7 bis, aprobadas 5x0).

Inciso segundo, huevo

--- Intercalar, a continuacion del inciso primero, el
siguiente inciso segundo, nuevo:

“El transportador podra expedir el billete de pasaje
por cualquier medio, siempre y cuando éste permita cumplir con lo sefialado
anteriormente.”.

(Indicaciones N 8y 9, aprobadas 5x0).

--- Su inciso segundo, pas6 a ser inciso tercero,
sin enmiendas.

Articulo 132
--- Suprimir su inciso segundo.
(Indicacion N° 11, aprobada 4 x 1 en contra)

--- Intercalar, en su inciso tercero entre las
palabras “personas” y “organicamente” el vocablo “discapacitadas,”.

(Articulo 121 del Reglamento, 5x0).
Articulos 132 bis y 133

Pasaron a ser articulos 133 y 133 bhis,
respectivamente, reemplazados, por los siguientes:

“Articulo 133.- El transportador aéreo que no
embarcare a un pasajero que se hubiere presentado oportunamente y cuyo
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billete de pasaje tuviere espacio previamente confirmado en un vuelo
determinado, estara obligado, a elecciéon del pasajero, al reembolso del
importe pagado, o a embarcar al pasajero en el primer vuelo disponible que
sea aceptable para éste.

En este Ultimo caso el transportador estara
obligado, ademas, a proporcionar al pasajero, las prestaciones que sefala el
Reglamento las que en todo caso, como minimo, deberan incluir:

a) Comunicaciones telefonicas que el pasajero necesite efectuar,;

b) Comidas y refrigerios necesarios hasta el embarque en el otro vuelo;

c) Alojamiento, cuando el tiempo de espera para embarcar en el otro vuelo
asi lo requiera,;

d) Movilizacion desde y hacia el aeropuerto, y

e) Los arreglos y las prestaciones anteriores que sean necesarias para
continuar el viaje, en caso que el pasajero pierda un vuelo de conexién con
reserva confirmada.

Las prestaciones anteriores son sin perjuicio de
las acciones de indemnizacién que corresponda.

Si el viaje ya iniciado se interrumpiere o
suspendiere por causa que no exima de responsabilidad al transportador,
éste estard obligado, a sus expensas, a proporcionar mantencion y
hospedaje a los pasajeros.

De igual modo deberd ofrecerles, a eleccién de
ellos, cualquiera de las siguientes opciones:

a) Reembolso del importe proporcional del trayecto no realizado;

b) Continuacion del viaje, con la demora prevista para solucionar su
interrupcion;

c) Reanudacion del viaje con otro transportador, en las mismas condiciones
estipuladas, agotando las gestiones tendientes a que el pasajero recupere
las conexiones que hubiere perdido, y

d) Retorno al punto de partida, con reembolso del precio del pasaje.”.

“Articulo 133 bis.- El transportador que iniciare un
vuelo con retardo injustificado respecto de la hora estipulada y que no se
pueda recuperar en el trayecto de desplazamiento para arribar al punto de
destino a la hora indicada en el billete de pasaje, debera prestar a los
pasajeros las mismas compensaciones que se sefialan en el articulo 133.
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El transportador aereo que cancele
injustificadamente un vuelo estara obligado a proporcionar a los pasajeros
las mismas prestaciones sefialadas en el articulo 133.”.

(Indicaciones N° 15, 16, 25 bis, 26, 27 y 29,

Articulo 133 bis
--- Suprimirlo.

(Indicacion N° 32, aprobada 4x0).

Articulo 133 quater
--- Suprimirlo.
(Indicaciones N 33y 34, aprobadas 4x0).
N° 2
Articulo 144
--- Suprimirlo.

(Indicacién N° 36, aprobada 4x0).

N° 3
--- Pas6 a ser N° 2, sin enmiendas.
N° 4
Articulo 154 bis
--- Suprimirlo.

(Indicacion N° 39, aprobada 4x0).

---Contemplar, como articulo 2° nuevo,

el
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“Articulo 2°.- Agrégase el siguiente inciso
segundo al articulo 12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto Organico de la
Junta de Aeronautica Civil:

“Asimismo, las empresas de aeronavegacion
comercial estaran obligadas a registrar sus itinerarios en la Junta de
Aeronautica Civil.”.

(Indicacién N° 40, aprobada 4x0).

Como consecuencia de las modificaciones
anteriores, el texto del proyecto de ley que os propone aprobar vuestra
Comision de Transportes y Telecomunicaciones, queda como sigue:

PROYECTO DE LEY:

“Articulo 1°. - Modifiquese el Cbédigo Aeronautico,
cuyo texto fue establecido por la ley 18.916, del siguiente modo:

1.- Reemplacese el Parrafo 1 del Capitulo V del
Titulo VIII por el siguiente:

l.- Del transporte de pasajeros y sus derechos. (ARTS. 131 - 133 ter)

“Articulo 131.- El transportador dara al pasajero
un billete de pasaje, que deberd contener, a lo menos, las siguientes
indicaciones:

a) Lugar y fecha de expedicion,

b) Nombre del pasajero y del transportador o
transportadores,

c) Puntos de partida y de destino,
d) Precioy clase del pasaje, y
e) La explicitacién clara de las condiciones,

restricciones y limitaciones a que estén sujetos y de todos los derechos
compensatorios y prestaciones contemplados en esta ley.
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El transportador podra expedir el billete de
pasaje por cualquier medio, siempre y cuando éste permita cumplir con
lo sefialado anteriormente.

El billete de pasaje hace fe de la celebracion y de
las condiciones del contrato de transporte. La falta, irregularidades o pérdida
del billete no afectaran a la existencia ni a la validez del contrato.

Articulo 132.- El transportador puede rehusar o
condicionar el transporte de aquellos pasajeros cuyo estado o condicion
constituyere un peligro para la seguridad, higiene o buen orden a bordo, o
cuando requiriere atencion o cuidado especial durante el viaje.

Un reglamento establecera las condiciones bajo
las cuales se autorizara el transporte de personas discapacitadas,
organicamente descompensadas, agbénicas o inconscientes.

Articulo 133.- El transportador aéreo que no
embarcare a un pasajero que se hubiere presentado oportunamente y
cuyo billete de pasaje tuviere espacio previamente confirmado en un
vuelo determinado, estard obligado, a eleccion del pasajero, al
reembolso del importe pagado, o a embarcar al pasajero en el primer
vuelo disponible que sea aceptable para éste.

En este ultimo caso el transportador estara
obligado, ademas, a proporcionar al pasajero, las prestaciones que
seiiala el Reglamento las que en todo caso, como minimo, deberan
incluir:

a) Comunicaciones telefonicas que el pasajero necesite efectuar;

b) Comidas y refrigerios necesarios hasta el embarque en el otro vuelo;
c) Alojamiento, cuando el tiempo de espera para embarcar en el otro
vuelo asi lo requiera;

d) Movilizacion desde y hacia el aeropuerto, y

e) Los arreglos y las prestaciones anteriores que sean necesarias para
continuar el viaje, en caso que el pasajero pierda un vuelo de conexion
con reserva confirmada.

Las prestaciones anteriores son sin perjuicio
de las acciones de indemnizaciéon que corresponda.

Si el viaje ya iniciado se interrumpiere o
suspendiere por causa que no exima de responsabilidad al
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transportador, éste estara obligado, a sus expensas, a proporcionar
mantencion y hospedaje a los pasajeros.

De igual modo debera ofrecerles, a eleccion de
ellos, cualquiera de las siguientes opciones:

a) Reembolso del importe proporcional del trayecto no realizado;

b) Continuacién del viaje, con la demora prevista para solucionar su
interrupcion;

¢) Reanudaciéon del viaje con otro transportador, en las mismas
condiciones estipuladas, agotando las gestiones tendientes a que el
pasajero recupere las conexiones que hubiere perdido, y

d) Retorno al punto de partida, con reembolso del precio del pasaje.”.

Articulo 133 bis.- El transportador que iniciare
un vuelo con retardo injustificado respecto de la hora estipulada y que
no se pueda recuperar en el trayecto de desplazamiento para arribar al
punto de destino a la hora indicada en el billete de pasaje, debera
prestar a los pasajeros las mismas compensaciones que se seialan en
el articulo 133.

El transportador aéreo que cancele
injustificadamente un vuelo estara obligado a proporcionar a los
pasajeros las mismas prestaciones seiialadas en el articulo 133.

Articulo 133 ter.- Las acciones individuales o
colectivas destinadas a sancionar las infracciones a las normas contenidas
en este Parrafo y a la obtencion de las prestaciones, reparaciones e
indemnizaciones que en él se establecen, se tramitaran ante los tribunales y
conforme al procedimiento sefialado en el Titulo IV de la ley 19.496.

2.- Eliminese el articulo 147.

Articulo 2°.- Agrégase el siguiente inciso
segundo al articulo 12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto Organico de la
Junta de Aeronautica Civil:

“Asimismo, las empresas de aeronavegacion
comercial estaran obligadas a registrar sus itinerarios en la Junta de
Aeronautica Civil.”.”.
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Acordado en sesiones celebradas los dias 11y 16
de junio; 9 de julio; 6 y 13 de agosto, 1 de octubre de 2008; 12 de mayo y 3
de junio de 2009, con asistencia de los Honorables Senadores sefior Carlos
Cantero Ojeda (Presidente), sefiora Evelyn Matthei Fornet y sefiores Guido
Giradi Lavin (Presidente), Jovino Novoa Vasquez (Victor Pérez Varela) y
Jorge Pizarro Soto.

Sala de la Comision, a 4 de junio de 2009.

ANA MARIA JARAMILLO FUENZALIDA
Abogada Secretaria
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RESUMEN EJECUTIVO

SEGUNDO INFORME DE LA COMISION DE TRANSPORTES Y
TELECOMUNICACIONES, recaido en los proyectos de ley, en primer
tramite constitucional, originados en Mociones de los Honorables
Senadores sefiores Mufioz Aburto, Escalona y Letelier, que modifica el
Codigo Aeronautico, en materia de transporte de pasajeros y Sus
derechos, y de los Honorables Senadores sefiores Vasquez, Avila,
Gbomez, Naranjo y Zaldivar (don Adolfo), que modifica el Cadigo
Aeronautico, estableciendo un seguro flotante colectivo en caso de
suspension de operaciones de lineas aéreas.

BOLETINES N°s: 4595-15 y 4764-15, refundidos.

I. PRINCIPALES OBJETIVOS DEL PROYECTO PROPUESTO POR LA
COMISION propone, mediante su articulo 1°, modificar el Cddigo
Aeronautica reemplazando el Parrafo | del Capitulo V del Titulo VIII que
regula el transporte de pasajeros y sus derechos y el articulo 2° agrega
un inciso segundo al articulo 12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto
Organico de la Junta de Aeronautica Civil, que obliga a las empresas de
aeronavegacion comercial a registrar sus itinerarios en la Junta de
Aeronautica Civil.

- El transportador dara al pasajero un billete de pasaje que debera, a lo
menos, sefalar el lugar y fecha de expedicion; el nombre del pasajero y
del transportador o transportadores, los puntos de partida y de destino,
el precio y clase del pasaje y la explicitacion clara de las condiciones,
restricciones y limitaciones a que estén sujetos y de todos los derechos
compensatorios y prestaciones contemplados en esta ley. El
transportador podra expedir el billete de pasaje por cualquier medio,
siempre y cuando éste permita cumplir con lo sefialado anteriormente. El
billete de pasaje hace fe de la celebracion y de las condiciones del
contrato de transporte. La falta, irregularidades o pérdida del billete no
afectaran a la existencia ni a la validez del contrato.

- El transportador puede rehusar o condicionar el transporte de aquellos
pasajeros cuyo estado o condicién constituyere un peligro para la
seguridad, higiene o buen orden a bordo, o cuando requiriere atencion o
cuidado especial durante el viaje. Un reglamento establecera las
condiciones bajo las cuales se autorizara el transporte de personas
discapacitadas, organicamente  descompensadas, agoOnicas o0
inconscientes.
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-Perfeccionar las disposiciones respecto de la negativa de embarque
por sobreventa, retardo y cancelacion de los vuelos, estableciendo

compensaciones al respecto.

Il. ACUERDOS:

Indicacién N° 1, aprobada 4x1, en contra.
Indicacién N° 2, rechazada 5x0.
Indicacién N° 3, aprobada 5x0.
Indicacién N° 4, aprobada 5x0.
Indicacién N° 5, aprobada 5x0.
Indicacién N° 6, aprobada 5x0.
Indicacién N° 7, aprobada 5x0.
Indicacién N° 7 bis, aprobada 5x0.
Indicacién N° 8, aprobada 5x0.
Indicacién N° 9, aprobada 5x0.
Indicacion N° 10, retirada.
Indicacién N° 11, aprobada 4x1 en contra.
Indicacion N° 12, retirada.
Indicacién N° 13, rechazada 5x0.
Indicacion N° 14, retirada.
Indicacién N° 15, aprobada 4x0.
Indicacién N° 16, aprobada 4x0.
Indicacién N° 17, rechazada 3x0.
Indicacion N° 18, rechazada 3x0.
Indicacién N° 19, rechazada 3x0.
Indicacion N° 20, rechazada 3x0.
Indicacién N° 21, retirada.
Indicacion N° 22, rechazada 3x0.
Indicacién N° 23, rechazada 3x0.
Indicacion N° 24, retirada 3x0.
Indicacién N° 25, rechazada 3x0.
Indicacién N° 25 bis, aprobada 4x0.
Indicacién N° 26, aprobada 4x0.
Indicacién N° 27, aprobada 4x0.
Indicacién N° 28, retirada.
Indicacién N° 29, aprobada 4x0.
Indicacién N° 29 bis, rechazada 4x0.
Indicacion N° 29 ter, rechazada 4x0.
Indicacién N° 30, rechazada 4x0.
Indicacion N° 31, rechazada 4x0.
Indicacién N° 32, aprobada 4x0.
Indicacién N° 33, aprobada 4x0.
Indicacién N° 34, aprobada 4x0.

Indicacion N° 35, rechazada 3x1 abstencion.

Indicacién N° 36, aprobada 4x0.
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VIIl.
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XI.
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Indicacion N° 37, rechazada 4x0.
Indicacion N° 38, retirada.
Indicacion N° 39, aprobada 4x0.
Indicacion N° 40, aprobada 4x0.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO APROBADO POR LA COMISION: el
proyecto se encuentra estructurado en dos articulos permanentes.

El articulo 1°, reemplaza el Parrafo | del Capitulo V del Titulo VIII del
Caddigo Aeronautico, y el articulo 2° agrega un inciso segundo al articulo
12 del DFL. N° 241, de 1960, Estatuto Organico de la Junta de
Aeronautica Civil.

NORMAS DE QU()RUM ESPECIAL: no hay.

URGENCIA: no tiene.

ORIGEN INICIATIVA: Mociones de los Honorables Senadores sefiores
Pedro Muiioz Aburto, Camilo Escalona, Juan Pablo Letelier y Vasquez.

TRAMITE CONSTITUCIONAL: primer tramite.

APROBACION POR LA CAMARA DE DIPUTADOS: no hay.

INICIO TRAMITACION EN EL SENADO: 4 de octubre de 2006. Se dio
cuenta en la Sesion 592, Ordinaria, de 10 de octubre de 2006, pasando
a la Comision de Transportes y Telecomunicaciones.

TRAMITE REGLAMENTARIO: segundo informe.

LEYES QUE SE MODIFICAN O QUE SE RELACIONAN CON LA
MATERIA: ley N° 18.916, que aprueba Cdédigo Aeronautico y DFL. N°

241, Estatuto Organico de la Junta de Aeronautica Civil.

Valparaiso, 4 de junio de 2009.

ANA MARIA JARAMILLO FUENZALIDA
Abogada Secretaria
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