INFORME DE LA COMISION DE ECONOMIA, FOMENTO Y DESARROLLO
RECAIDO EN EL PROYECTO QUE GARANTIZA LOS DERECHOS DE LOS
PASAJEROS DE TRANSPORTE AEREO.

BOLETIN N° 5158-03-1*

HONORABLE CAMARA:

La Comisiébn de Economia, Fomento y Desarrollo
pasa a informar el proyecto de ley, de origen en una mocién de los Diputados
sefiores Marcelo Diaz, Francisco Encina, Marco Enriquez-Ominami, Marcos
Espinosa, Fidel Espinoza, Carlos Montes, Ilvan Moreira, Fulvio Rossi y
Eugenio Tuma, en primer tramite constitucional y reglamentario, sin urgencia.

.- CONSTANCIAS PREVIAS.

1.- IDEA MATRIZ O FUNDAMENTAL DEL
PROYECTO.

Modificar las leyes numeros 18.916 y 19.496,
Cdédigo Aeronautico y de proteccion de los derechos de los consumidores
respectivamente, con el propésito de garantizar de mejor forma los derechos de
quienes son transportados por lineas aéreas. De este modo, se establece un
sistema de informacion adecuado al pasajero con respecto a sus derechos; se
genera un sistema de compensacion por denegacion de embarque que esté de
acuerdo con los criterios seguidos internacionalmente; se salvaguardan los
derechos del pasajero en el evento en que sea cambiado de clase, debido a que
falte espacio en la clase en cual primitivamente debia viajar, impidiendo cobro
suplementario alguno y, por ultimo, se establecen compensaciones para los
viajantes en caso de existir un retraso que pueda ser considerado de gran
envergadura.

2- NORMAS DE CARACTER ORGANICO
CONSTITUCIONAL O DE QUORUM CALIFICADO.

Tiene rango de norma organica constitucional el
articulo 133 quinquies, incorporado al texto del proyecto al aprobarse una
indicacion del Diputado sefior Diaz, don Marcelo, por cuanto modifica la ley
Orgénica Constitucional que determina la organizacion y atribuciones de los
tribunales, conforme lo exige el articulo 77, inciso segundo, de la Constitucion
Politica de la Republica de Chile.

3.- TRAMITE DE HACIENDA.

No requiere de dicho tramite.

4.- EL PROYECTO FUE APROBADO, EN
GENERAL, POR UNANIMIDAD.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA
HERRERA Y LOS DIPUTADOS SENORES ARENAS, DIAZ, DON MARCELO,
JARPA, JIMENEZ, MULET, ORTIZ, TUMA Y VALLESPIN (APROBADO 9 X 0).

. 5.- SE DESIGNO DIPUTADO INFORMANTE AL
SENOR MARCELO DIAZ DIAZ.

! La tramitacion completa de esta mocion se encuentra disponible en la pagina web de la Camara
de Diputados: http:/sil.congreso.cl/pags/index.html



http://sil.congreso.cl/pags/index.html

*kkkkkkkkk

Se hace presente que se ofici6 a la Excma. Corte
Suprema requiriendo un pronunciamiento respecto de la norma de caracter
organico constitucional, al tenor de lo dispuesto en el articulo 77 de la Constitucion
Politica y 16 de la ley N°18.918, Organica Constitucional del Congreso Nacional
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La Comisién conto con la asistencia y colaboracién de
los sefores José Roa, Director Nacional del Servicio Nacional del Consumidor
(SERNAC); Lorenzo Sepulveda y Francisco Costa, Director de Seguridad
Operacional y Fiscal de la Direccion de Aeronautica Civil, respectivamente;
Andrés Tagle, Ingeniero Comercial de la Pontificia Universidad Catodlica; Jorge
Frei, Secretario General de la Junta Aeronautica Civil, Rodrigo Hananias,
Gerente de la Asociacién Chilena de Aerolineas (ACHILA); dofia Heather
Macdonald, representante de la Asociacion Internacional del Transporte Aéreo
(IATA); dofla Raquel Galarza y José Miguel Bambach, representantes de la
Linea Aérea Nacional (LAN), y Carlos Rubio, asesor juridico del Ministerio de
Economia, Fomento y Reconstruccion.
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Il.- ANTECEDENTES.

Sefialan los autores de la Iniciativa que resulta
evidente que la legislacion en materia de regulacion de derechos de los
pasajeros de transporte aéreo es insuficiente para resguardar debidamente los
intereses de quienes viajan a través de este medio de transporte. Desde la
creacion de la normativa que regula la actividad a la fecha, el mercado del
transporte de pasajeros se ha incrementado en cientos de veces, permitiendo
gue un mayor nimero de personas tengan acceso a éste. A su vez, también ha
traido consigo la incorporacién de nuevas empresas que prestan el servicio de
transporte aéreo.

Indican que en la actualidad la Unica normativa legal
gue se encuentra en vigor y que es relativa a los derechos de los pasajeros en
transporte aéreo, es la que se encuentra contenida en el Cédigo Aeronautico?, la
cual, ademas de ser exigua, es poco protectora de los derechos de quienes
utilizan este medio de transporte.

Esta falta de proteccion se evidencia incluso en la
ley N° 19.496, que establece normas sobre proteccién de los derechos de los
consumidores que, en materia de venta de sobre cupos, excluye expresamente,
en su articulo 23 inciso final?, el transporte aéreo de su regulacion.

Agregan que, asimismo, en el caso de los derechos
de los pasajeros que se establecen en el Cdodigo Aerondutico, se regula
solamente el derecho a indemnizacion del pasajero que tuviese un espacio
previamente confirmado. Esta situacién se encuentra regulada por el articulo 133
del Cdédigo. Existiendo en este caso un reglamento para el mencionado articulo,

2 Ley N° 18.916, que aprueba el Cédigo Aeronautico, publicada en el Diario Oficial el 08 de febrero de 1990.

8 "Seran sancionados con multa de cien a trescientas unidades tributarias mensuales, los organizadores de
espectaculos publicos, incluidos los artisticos y deportivos, que pongan en venta una cantidad de localidades
gue supere la capacidad del respectivo recinto. Igual sancion se aplicara a la venta de sobrecupos en los
servicios de transporte de pasajeros, con excepcion del transporte aéreo." Esto, sin perjuicio de las normas del
Caddigo Aeronautico sobre denegacion de embarque.



este es el Decreto 113 del Ministerio Transporte y Telecomunicaciones, publicado
en el Diario Oficial con fecha 7 de julio de 2000, en el cual se establece la forma
de hacer efectivos dichos derechos.

Seflalan que menos posibilidades tienen los
pasajeros de hacer valer sus derechos si se toma en cuenta que la ley del
consumidor obliga a demandar al intermediario no pudiendo demandarse
directamente al prestador del servicio, en este caso la linea aérea.

Precisan, en relacién con el derecho comparado,
gue esta materia es regulada sustancialmente por tratados internacionales,
como, por ejemplo, la regulaciébn que al respecto tiene la Unién Europea,
especificamente el Reglamento (CE) N° 261/2004 del Parlamento Europeo y del
Consejo de 11 de febrero de 2004, en el que se establecen normas comunes
sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion
de embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos, la que ha sido
calificada como una de las mas avanzadas y protectoras de los pasajeros en el
concierto mundial.

Se ha tenido presente, agregan, acuerdos
internacionales existentes sobre esta materia. Especialmente, el Convenio de
Varsovia de 12 de octubre de 1929, Relativo a la Unificacidon de ciertas Reglas
para el Transporte Aéreo Internacional y el Protocolo que lo modifica de fecha 28
de Septiembre de 1955, publicados en el Diario Oficial el dia 13 de Agosto de
1979, asi como el Convenio de Montreal de 1999.

DESCRIPCION DEL PROYECTO.
Consta de dos articulos.

El primero, a través de 6 numeros, modifica el
Cdbdigo Aeronautico:

Por el N° 1, se agrega un articulo 131 bis, que
impone la obligacion al transportista aéreo de, ademas, informar a cada pasajero
los derechos que le asisten en los casos de cancelacién o retraso del vuelo,
cuando éste sea superior al permitido.

Por el N° 2, se incorpora un articulo 132 bis, que
hace obligatoria una compensacion a los pasajeros si el transportista aéreo no
cumple con la obligacion establecida en este titulo, a menos que pruebe que la
cancelacion o retraso, se produzca debido a circunstancias extraordinarias que
no hubieran podido evitarse incluso si se hubieran tomado todas las medidas
razonables.

Por el N° 3, se modifica su articulo 133, agregando
ciertas medidas que debera adoptar el transportista cuando prevea que tendra
gue denegar el embarque a un vuelo. Asi, debera pedir se presenten voluntarios
dispuestos a renunciar a su reserva, a cambio de beneficios que se acuerden
entre las partes, teniendo éstos ademas derecho a la compensacion establecida
en el reglamento, y si los voluntarios no fuesen suficientes para que los restantes
pasajeros con reserva se embarqguen, el transportista podra denegar el embarque
a pasajeros aun contra su voluntad, caso en el que deberd compensar
inmediatamente a dichos pasajeros, en relacion con los kilometros de vuelo.

Por el N° 4 se afiade un articulo 133 bis, que sefiala
gue en los casos contemplados en el articulo 133, el transportista aéreo estara
exento de responsabilidad, cumpliendo determinados requisitos.



Por el N° 5, se agrega un articulo 133 ter, que
establece que en caso que el transportista aéreo acomode a un pasajero en una
clase superior por la cual el pasajero habia pagado, y esto se deba a cualquier
causa ajena a al voluntad del pasajero, como, por ejemplo, la falta de espacio en
la clase primitiva, no podra exigir pago suplementario.

Por el N° 6, se incorpora un articulo 133 quater, que
sefiala qué debe entenderse por retraso aéreo y como debe compensarse al
pasajero por aquello.

El segundo articulo, sustituye el articulo 43 de la ley
N° 19.496, y obliga al consumidor a accionar en contra del prestador del servicio
Y, en su caso, en contra del intermediario, cuando se trate de incumplimiento de
obligaciones contractuales, estableciendo que existe responsabilidad solidaria,
cuando la responsabilidad recaiga en ambos.
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lil. - INTERVENCIONES

El Director del Servicio Nacional del Consumidor,
don JOSE ROA, expresé que no es extrafio constatar que los consumidores
sufren retrasos, suspensiones, fusiones de vuelos, que nunca son de
responsabilidad de la empresa al aparecer justificados por tema de seguridad.
En los hechos, dijo, nadie califica la veracidad de la causal invocada para dichas
suspensiones, retrasos o fusiones. Para cuestionarla, hoy se requiere accionar
ante los tribunales de justicia.

La aplicacion practica de los derechos declarados
para los consumidores esta entregada a la informacién efectiva, veraz y
oportuna que proporciona la industria en el counter o en las instancias de
contacto con el consumidor y al ejercicio efectivo del reclamo por parte del
consumidor, que enfrenta severos costos de transaccién que desincentivan el
ejercicio de los derechos.

Actualmente existen otros proyectos en discusion,
gue es necesario considerar para apuntar a una legislacion armoénica. La Junta
de Aerondutica Civil (JAC) se encuentra comprometida en el proceso de mejora
institucional y ha expresado su disposicién a presentar una indicacion sustitutiva
gue apunte a resolver los problemas que el proyecto pretende abordar.

La ley de proteccion de los derechos de los
consumidores (LPC) recibe en esta materia aplicacion supletoria, segun lo
dispuesto en el articulo 2 bis. Por tanto, se aplica en forma directa cada vez que
la legislacion especial no regula en forma especifica una materia, en el caso de
los intereses colectivos y difusos de los consumidores y en materia
indemnizatoria cuando no existe un procedimiento especial.

Es necesario que se asegure en términos practicos
un canal expedito para que los consumidores reciban informacion de manera
veraz y oportuna, y que la informacién que reciban les permita reducir los costos
y molestias que los cambios pueden producir. También los costos que implica
para el consumidor la falta de cumplimiento por parte de la empresa deben ser
compensados a través de un mecanismo eficiente que haga efectivo el ejercicio
de los derechos.



En atencion a lo anterior, la propuesta del Servicio
contempla lo siguiente:

Automaticidad: las  compensaciones  deben
entregarse de manera automatica, una vez verificado el hecho, sin que sea
necesario enfrentar un procedimiento.

Universalidad: todos los consumidores afectados
deben recibir compensacion, considerados como un colectivo afectado.

Calificacion de las causales de suspensiéon o
retraso: las causales que pueden dar lugar a la suspension o retraso, sin
perjuicio de la compensacion indicada, deben ser restringidas y calificadas

Informacion por parte de la empresa: la empresa
debe mantener en todo momento canales de informacion adecuada a los
consumidores

Incentivos para el reclamo y la informacion de la
empresa respecto de la aplicacién practica. Debe establecerse un mecanismo
gue incentive el ejercicio de los derechos, vinculando al reclamo, por ejemplo
una compensacion mayor.

Regla intermediacién: opinibn negativa. Quienes
contratan directamente con el consumidor son los encargados de responder, sin
perjuicio de las eventuales responsabilidades solidarias que puedan existir.

Otras medidas que acompafan:

Convenio SERNAC JAC para facilitar el ejercicio del
reclamo; Generacion de informacion comparativa para facilitar la eleccion de los
consumidores; Analisis discriminacion de precios.

Perspectivas: Libre competencia: bienestar del
consumidor desde libre competencia; Proteccion al consumidor: arbitrariedad de
la discriminacion.

Andlisis: In abstracto: no existen reglas generales.
In concreto: debe hacerse caso a caso.

El Director de Seguridad Operacional de la
Direcciéon de Aeronautica Civil, don LORENZO SEPULVEDA, precis6 que su
servicio concuerda plenamente con la necesidad de proteger en mejor forma los
derechos de los pasajeros y usuarios del transporte aéreo, en virtud de su
contrato de transporte, especialmente teniendo en consideracion el aumento
sostenido de la actividad aérea en el pais.

Relaté que la funcion de la Direccion General de
Aeronautica Civil, en conformidad a lo establecido en su ley organica, consiste
principalmente en regular y fiscalizar la aviacién civil, con miras a garantizar la
seguridad de la aeronavegacion en el pais. Sin embargo, en este caso, por
tratarse la modificacion al Cédigo Aeronautico de un tema de especial relevancia
para los derechos y obligaciones de las partes involucradas en la actividad
aérea, opind que en términos generales el proyecto no aporta un cambio
significativo a lo actualmente vigente, debido a que -en la practica- lo que hace,
es otorgar rango legal a lo que hoy esta considerado a nivel de reglamento y
ademas repetir algunos aspectos ya considerados en este mismo Cédigo. Lo
anterior se demuestra con lo siguiente:

En efecto, dijo, el articulo 131 bis propuesto, junto
con disponer la obligacion del transportista aéreo de informar a cada pasajero
sus derechos frente a cancelacion o retraso del vuelo, obliga a las lineas aéreas
a tener a disposicion de los pasajeros folletos informativos de dichos derechos,
en un lugar visible de las oficinas de ventas de pasajes y mostradores de



aeropuertos. Esta disposicion ya esta contemplada en el articulo 2° del
reglamento (Decreto 113 / 2000).

El articulo 132 bis propuesto, establece una
exencioén de responsabilidad por “circunstancias extraordinarias que no hubieran
podido evitarse incluso si se hubieran tomado todas las medidas razonables”.
Dicho concepto ya se encuentra contemplado en el articulo 127 del mismo
Cddigo., como razones de fuerza mayor, pero redactado con otros términos.

El articulo 133 quater propuesto establece
“compensaciones” consideradas actualmente en el articulo 1° del reglamento
antes mencionado, incluso en esta Gltima norma se considera una prestacion
mas.

Por otra parte, sostuvo, es necesario sefialar que la
terminologia utilizada en la redaccion del proyecto, no es concordante con la
utilizada en el mismo Cddigo Aeronautico ya que al referirse a determinados
conceptos los utiliza en un sentido distinto. Lo anterior se demuestra, entre otros,
con lo siguiente: La denegacion de embarque en el Cédigo se entiende como el
concepto de impedir el embarque de un pasajero por razones distintas a la falta
de cupo, como se refiere el proyecto. Para el caso de sobreventa de pasajes
actualmente el Cadigo utiliza el término de “no embarque” y en la modificacion
esta situacion la denomina “denegacién del embarque”. Este dltimo término, el
Cédigo actual lo utiliza para referirse a un pasajero que teniendo el vuelo
confirmado y que el avion tenga disponibilidad, se le deniega el embarque por
otras razones. (ejemplo: un pasajero que se presente en estado de ebriedad).

Por tanto, es altamente conveniente utilizar la
misma terminologia para referirse a un mismo tema, para no crear dificultades
de interpretacion posterior.

En los considerandos del proyecto se contempla lo
siguiente: “establecer compensaciones para los viajantes en caso de existir un
retraso de gran envergadura’. Sin embargo, no define qué se entendera por
retraso de gran envergadura y tampoco se establecen compensaciones, a no ser
las prestaciones que estan obligadas las empresas aéreas, ya consideradas en
el reglamento Decreto 113/ 2000.

En relacion con lo establecido en el articulo 132 bis,
estim6 que dicha disposicién debiera eliminarse, dado que ya se encuentra
contemplada en el articulo 127 de mismo Cdédigo, sin perjuicio de mejorar este
tltimo articulo, para precisar el &mbito y alcance de lo que se entenderd por
fuerza mayor para la actividad aeronautica y quién sera el organismo publico que
determinara finalmente esta situacion.

El articulo 133 bis, establece diferentes
circunstancias de exencion de responsabilidad del transportador con diferencias
muy sutiles entre ellas (una hora), lo que hara bastante engorrosa la
determinacion de los hechos. Ademas esta norma, dijo, es poco aplicable a la
realidad geografica y de conectividad de Chile, en comparacién de otras
regiones del mundo con mejores disponibilidad de frecuencias, como podria ser
el caso europeo.

Con respecto a los montos establecidos para las
compensaciones por cancelaciones de los vuelos, es necesario analizar el
impacto econémico que podria producirse ante un eventual aumento de tarifas,
ya que lo mas probable es que los operadores aéreos se van a proteger para
enfrentar estas situaciones. Del mismo modo, el monto de estas
compensaciones, deberian tener una proporcionalidad con el valor del pasaje y
teniendo en cuenta la realidad econdmica del pais, ya que los valores no
deberian ser comparables con la realidad europea.



Teniendo en consideracion que el proyecto de
modificacion tiene por propésito proteger los derechos de los pasajeros, el
establecimiento de compensaciones que impliguen un  aumento
significativamente en el valor de las tarifas de los pasajes podria producir efecto
contrario al deseado.

Es importante considerar que la aplicacion del
Cdédigo Aeronautico no es sélo respecto de las empresas aéreas de trasporte
publico de aviones grandes (Lan, Sky y Air Comet), sin0 que a un universo
mucho mayor, compuesto por pequefias empresas de trasporte de pasajeros
gue operan en el limite de la rentabilidad y que al imponerles exigencias como
las contempladas en el proyecto, podria afectar la conectividad de ciertas
regiones, especialmente donde otros medios de transporte no operan. Esta
situacion podria ser aun mas grave, por el hecho que algunos operadores,
especialmente los mas pequefios, con el proposito de evitar las compensaciones
contempladas en el proyecto, se vean tentados a realizar vuelos a cualquier
evento, afectando incluso la seguridad del mismo.

El Ingeniero Comercial de la Pontificia Universidad
Catélica de Chile, don ANDRES TAGLE, expres6 que comenz6 a observar la
variabilidad y falta de transparencia del sistema de tarifas de Lan en sus vuelos
dentro de Chile, asi como el conjunto de normas asociadas, muchas de ellas
absurdas. Que, por tanto, decidié efectuar un estudio formal sobre el sistema de
tarifas de Lan y de sus competidores nacionales, con algunas comparaciones de
lo que sucede en otros paises, sobre la base de las tarifas que se pueden cotizar
por Internet en las diferentes paginas web de cada aerolinea. Los resultados de
esta investigacion asi como sus conclusiones se detallan a continuacion.

Metodologia.

Se procedi6 a cotizar tarifas nacionales por las
paginas web de Lan y de sus competidores nacionales en dos oportunidades. La
primera el 29 de marzo, para vuelos que se efectuarian 7 semanas después,
esto es, entre el 17 al 20 de mayo. Se cotiz6 vuelos que partian todos el dia 17
de mayo, con regreso en el mismo dia 17 y en los dias siguientes. La segunda
oportunidad fue el 11 de junio, donde se cotiz6 vuelos que se efectuarian 6
semanas después, esto es entre el 24 al 29 de julio, se cotizé vuelos que partian
todos el dia 24 de julio con regreso en el mismo dia 24 y en los dias siguientes.
El estudio se hizo para 4 tramos de vuelos nacionales: Santiago-La Serena,
Santiago-Antofagasta, Santiago-Concepcion y Santiago-Puerto Montt.

Respecto de los horarios se trat6 de elegir el mismo
horario temprano en la mafiana para el tramo de ida y uno en la tarde para los
tramos de regreso, sin embargo se ajustaron dichos horarios en algunos casos,
especialmente el del vuelo de regreso, para mostrar la tarifa mas barata de la
combinaciones ofrecidas dentro cada dia por las aerolineas.

Adicionalmente para efectos de comparar con la
estructura tarifaria de vuelos en mercados mas competitivos, se cotizo tanto para
Lan como para Aerolineas Argentinas, vuelos para el tramo Santiago-Buenos
Aires, elegido por su gran movimiento y fuerte demanda. También se cotiz6 el
tramo Buenos Aires-Coérdoba para ambas aerolineas.

También para efectos de comparar la estructura
tarifaria se cotiz6 vuelos internos en Argentina, USA y Espafia.

Contexto a la fecha de estudio.

Las cotizaciones de la primera oportunidad, 29 de
marzo de 2007, se hicieron después del verano, pocos dias después de que Lan
lanzé una agresiva campafa, donde con gran despliegue publicitario anunciaba
tarifas muy rebajadas indicando sus precios. La de la segunda oportunidad, 11



de junio de 2007, se hicieron en un contexto donde Sky Airline habia imitado a
Lan parcialmente en cuanto a la promocion de tarifas rebajadas, pero con un
muy pobre despliegue publicitario.

Resultados Tramo Santiago-La Serena

Tramo Santiago-La Serena
ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora | Dia Hora | Valor $ (1) | més barato
LAN 17-may [ 10:50] 17-may| 21:05 146.900 4,9
LAN 17-may | 10:50] 18-may| 20:30 92.900 3,1
LAN 17-may [ 10:50] 19-may| 20:30 92.900 3,1
LAN 17-may | 10:50] 20-may| 20:30 29.900 1,0
Aerolineas del Sur | No vuela a La Serena
SKY Airline | Novuela a La Serena
(2): Valores cotizados el dia 29 de Marzo 2007 en sistema internet de cada Linea.

Valor no incluye tasas e impuestos.

Tramo Santiago-La Serena
ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora | Dia Hora | Valor$ (1) | més barato
LAN 24-jul [10:50( 24-jul | 20:30 146.900 4,9
LAN 24-jul [10:50( 25-jul | 20:30 92.900 3,1
LAN 24-jul | 10:50] 26-jul | 20:55 92.900 3,1
LAN 24-jul [10:50( 27-jul | 20:30 88.400 3,0
LAN 24-jul |1 10:50] 28-jul | 20:30 29.900 1,0
LAN 24-jul [ 10:50( 29-jul 12:20 29.900 1,0
Aerolineas del Sur | No vuela a La Serena
SKY Airline | Novuela aLa Serena
(1): Valores cotizados el dia 11 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.

Valor no incluye tasas e impuestos.

Resultados Tramo Santiago-Antofagasta



Tramo Santiago-Antofagasta

ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora | Valor $ (1) | mas barato
LAN 17-may| 8:40 | 17-may| 20:00 271.900 4,5
LAN 17-may | 8:40 | 18-may| 20:00 189.900 3,2
LAN 17-may| 8:40 | 19-may| 20:00 189.900 3,2
LAN 17-may| 8:40 | 20-may| 20:00 59.900 1,0
Aerolineas del Sur 17-may| 7:30] 17-may| 20:10 104.350 1,03
Aerolineas del Sur 17-may| 7:30] 18-may| 20:10 104.350 1,03
Aerolineas del Sur 17-may| 7:30] 19-may| 19:45 101.400 1,00
Aerolineas del Sur 17-may| 7:30] 20-may| 19:45 101.400 1,00
SKY Airline (2) 17-may| 7:20] 17-may| 19:30 132.800 1,4
SKY Airline (2) 17-may| 7:20] 18-may| 16:15 95.800 1,0
SKY Airline (2) 17-may| 7:20] 19-may| 16:15 95.800 1,0
SKY Airline (2) 17-may| 7:20] 20-may| 16:15 95.800 1,0

(1): Valores cotizados el dia 29 de Marzo 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.

Tramo Santiago-Antofagasta

ida y vuelta
Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora | Valor$ (1) | mas barato
LAN 24-jul | 8:00 | 24-jul | 20:15 276.900 4,3
LAN 24-jul | 8:00 | 25-jul | 20:15 194.900 3,0
LAN 24-jul | 8:00 | 26-jul | 20:00 194.900 3,0
LAN 24-jul | 8:00 | 27-jul | 20:15 119.900 1,8
LAN 24-jul | 8:00 | 28-jul | 12:10 75.400 1,2
LAN 24-jul | 8:00 | 29-jul | 19:30 64.900 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30] 24-jul 20:10 95.800 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30f 25-jul [ 20:10 95.800 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30] 26-jul 20:10 95.800 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30f 27-jul [ 20:10 95.800 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30] 28-jul 14:15 95.800 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 7:30] 29-jul 19:45 109.350 1,1
SKY Airline (2) 24-jul 7:20] 24-jul | 19:30 63.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 7:20] 25-jul | 19:30 63.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 7:20] 26-jul | 19:30 63.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 7:20] 27-jul | 19:30 63.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 7:20 28-jul 16:15 79.800 1,3
SKY Airline (2) 24-jul 7:20] 29-jul 16:15 79.800 1,3

(1): Valores cotizados el dia 11 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.

Resultados Tramo Santiago-Concepcion
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Tramo Santiago-Concepcioén

ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora| Valor$ (1) | mas barato
LAN 17-may 8:30 17-may [19:20 152.900 4,4
LAN 17-may 8:30 18-may | 20:30 106.900 3,1
LAN 17-may 8:30 19-may [19:20 106.900 3,1
LAN 17-may | 12:50 | 20-may | 18:50 34.900 1,0
Aerolineas del Sur | No vuela a Concepcion
SKY Airline (2) 17-may 7:40] 17-may | 20:20 83.800 14
SKY Airline (2) 17-may 7:40] 18-may |[20:20 83.800 1,4
SKY Airline (2) 17-may 7:40] 19-may [17:45 83.800 1,4
SKY Airline (2) 17-may 7:40] 20-may [18:10 59.800 1,0

(1): Valores cotizados el dia 29 de Marzo 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.

Tramo Santiago-Concepcién

ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora| Valor $ (1) [ més barato
LAN 24-jul 7:45 24-jul | 20:10 157.900 4,0
LAN 24-jul 7:45 25-jul [ 20:30 111.900 2,8
LAN 24-jul 7:45 26-jul | 20:10 111.900 2,8
LAN 24-jul 7:45 27-jul [ 20:10 69.900 1,8
LAN 24-jul 7:15 28-jul [ 18:50 39.900 1,0
LAN 24-jul 7:15 29-jul  [18:15 39.900 1,0
Aerolineas del Sur | No vuela a Concepcion
SKY Airline (2) 24-jul 7:40] 24-jul | 20:20 73.800 1,9
SKY Airline (2) 24-jul 7:40f 25-jul ]20:20 73.800 1,9
SKY Airline (2) 24-jul 7:40f 26-jul ]20:20 73.800 1,9
SKY Airline (2) 24-jul 7:40f 27-jul ]20:20 73.800 1,9
SKY Airline (2) 24-jul 7:40f 28-jul | 17:45 49.800 1,3
SKY Airline (2) 24-jul 7:40] 29-jul |18:10 39.800 1,0

(1): Valores cotizados el dia 11 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.

Resultados Tramo Santiago-Puerto Montt



Tramo Santiago-Puerto Montt

ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora | Valor $ (1) | mas barato
LAN 17-may| 8:10 |17-may| 19:55 218.900 4,9
LAN 17-may| 8:10 |18-may| 19:55 161.900 3,6
LAN 17-may| 8:10 |19-may| 15:00 161.900 3,6
LAN 17-may| 8:10 |20-may| 18:40 44.900 1,0
Aerolineas del Sur 17-may| 8:00]17-may| 20:20 83.858 1,0
Aerolineas del Sur 17-may| 8:00]|18-may| 20:20 120.900 1,4
Aerolineas del Sur 17-may| 8:00]19-may| 19:30 106.900 1,3
Aerolineas del Sur 17-may| 8:00] 20-may| 14:00 149.150 1,8
SKY Airline (2) 17-may| 9:15|17-may| 18:30 85.800 1,0
SKY Airline (2) 17-may| 9:15]18-may| 17:25 85.800 1,0
SKY Airline (2) 17-may| 9:15|19-may| 18:30 85.800 1,0
SKY Airline (2) 17-may| 9:15]20-may| 17:15 85.800 1,0

(2): Valores cotizados el dia 29 de Marzo 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.

Tramo Santiago-Puerto Montt

ida y vuelta
Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora | Valor $ (1) | més barato
LAN 24-jul | 7:10 | 24-jul | 18:20 223.900 4,1
LAN 24-jul | 7:10 | 25-jul | 18:20 166.900 3,0
LAN 24-jul | 7:10 | 26-jul | 18:20 166.900 3,0
LAN 24-jul | 7:10 | 27-jul | 18:20 96.900 1,8
LAN 24-jul | 7:10 | 28-jul | 13:50 54.900 1,0
LAN 24-jul | 7:10 | 29-jul | 13:30 54.900 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 24-jul | 20:20 85.500 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 25-jul | 20:20 85.500 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 26-jul | 20:20 85.500 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 27-jul | 20:20 85.500 1,0
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 28-jul | 18:50 94.700 1,1
Aerolineas del Sur 24-jul 8:00] 29-jul | 18:50 123.700 1,4
SKY Airline (2) 24-jul 9:15| 24-jul | 18:30 49.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 9:15] 25-jul | 18:30 67.800 14
SKY Airline (2) 24-jul 9:15] 26-jul | 18:30 67.800 1,4
SKY Airline (2) 24-jul 9:15| 27-jul | 17:25 67.800 14
SKY Airline (2) 24-jul 9:15| 28-jul | 18:30 49.800 1,0
SKY Airline (2) 24-jul 9:15] 29-jul | 17:15 67.800 14

(1): Valores cotizados el dia 11 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor incluye $ 10.000 por combustible.
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Gran Variabilidad en Tarifas de Lan.

Los resultados demuestran que las tarifas de Lan
tienen una gran variabilidad. Son extremadamente caras si el viaje de regreso es
en el mismo dia, al compararla tanto respecto de la competencia, como del
promedio de las otras tarifas de Lan para el mismo tramo. Van disminuyendo de
valor si el regreso es al dia siguiente, al tercer dia de la partida, al cuarto dia o
cuando el pasajero pernocta la noche de un sabado en el lugar de destino.

Un pasaje ida y vuelta de Santiago a La Serena
para un vuelo que se inicia el jueves 17 de mayo por Lan, varia desde una tarifa
de $ 146.900 si se regresa el mismo dia, hasta $ 29.900 si se regresa el
domingo 20, con una diferencia de un 391%. En el caso de Santiago-
Antofagasta varia desde $ 271.900 a $ 59.900 con una diferencia del 353%. En
el caso de Santiago-Concepcién varia desde $ 152.900 a $ 34.900, con una
diferencia del 338%. En el caso de Santiago-Puerto Montt los precios varian
desde 218.900 a $ 49.900 con una diferencia del 338%. Algo similar ocurre en
los precios cotizados el 11 de junio respecto de vuelos que se inician el 24 de
Julio.

Una persona que quiere regresar el mismo dia,
llega a pagar entre 4,9 a 4,1 veces mas que otra que pernocta 3 6 4 noches o la
noche de un sabado en el lugar de destino.

Lan mantiene 4 tipos de tarifas segun su nivel de

flexibilidad:
Tipos de tarifas de Lan Chile
jun-07
Full Fexible Fexible Economy Promotional
Horas para comprar tiket
despues de la reserva 48 horas 48 horas 24 horas 0 horas
3 noches o noche |4 noches o noche

Estadia minima sin minimo 1 noche del sdbado del sdbado
Devolucién antes del dia de la permite con
partida (1° tramo) permite multa $ 20.000 |no permite no permite
Devolucién antes de la salida permite con
del vuelo (1° tramo) permite multa $ 40.000 |no permite no permite
Devolucién por tramo antes del|permite con permite con
dia del vuelo multa $ 20.000 [multa $ 20.000 |no permite no permite
Devolucién por tramo antes de |permite con permite con
la salidad del tramo multa $ 20.000 [multa $ 40.000 |no permite no permite

permite con permite con
Cambios (1) multa $ 20.000 |multa $ 40.000 [no permite no permite
(1) La informacién sobre cambio es contradictoria entre lo que aparece en la cotizacién respecto del
documento "restricciones a la tarifa".

Llama la atencion que las que se denominan tarifas
Full Flexible y Flexible, son en realidad bien poco flexibles, requieren emitir el
ticket dos dias después de la reserva, y tienen multas en caso de cambios, sélo
tendria una flexibilidad relativa en materia de devoluciones. Si bien podemos
reconocer que estos factores podrian influir sobre la demanda por pasajes, al
tener que mantener reservas por vuelos que podrian no usarse, cuesta creer que
justifiquen un efecto en la tarifa de mas 4 veces respecto de las no flexibles.
Pero sin duda el factor mas diferenciador de este esquema de tarifas, es el
tiempo de estadia en el lugar de destino, factor que nada tiene que ver con los
costos o con la demanda por pasajes. También llama la atencién que Lan no
ofrece a la venta la combinacién de pasajes no flexibles, esto es con emisién
inmediata, sin cambios ni devoluciones, pero sin minimo de estadia. Esto Gltimo
demuestra que aparte de la estadia minima los demas factores son mas bien
cosmeéticos en el sistema tarifario de Lan.
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Discriminacion arbitraria.

Evidentemente, las noches que el pasajero puede 0
no pernoctar en el lugar de destino, no tienen ninguna relacion con los costos del
servicio aéreo, que puedan justificar diferencia en las tarifas de la magnitud
observada. Tampoco se justifica por razones de demanda, ya que como se
puede ver, resulta incluso mas barato regresar el domingo que es un dia en
general mucho mas demandado que el sabado.

La conclusién es obvia. Lan hace diferencias
arbitrarias e injustificadas en sus tarifas.

Lo que Lan en realidad pretende es discriminar
arbitrariamente a sus pasajeros segun el motivo del viaje o de quién lo paga. Lan
busca diferenciar los precios entre dos grupos diferentes de clientes con
comportamientos distintos.

El primer grupo, lo conforman clientes que viajan
por negocio o pagados por las empresas. Sus viajes son muy cortos, regresan el
mismo dia o al dia siguiente, viajan durante la semana. Estos son clientes poco
sensibles al cambio de precio (demanda inelastica), si el precio aumenta igual lo
pagan, ya que el motivo del viaje normalmente lo justifica, al contrario, si el
precio disminuye, no aumenta necesariamente su demanda por mas viajes. Para
este grupo Lan es en algunos casos monopolio. En otros es sin duda la linea
gue tiene una amplia oferta de horarios que da facilidades en viajes por el dia.
Es la que tiene mayor seguridad en la realizacidon de sus vuelos, ya que cuenta
con la mayor flota de aviones, lo que no tienen las lineas nuevas que recién
ingresan en el mercado o las chicas.

El segundo grupo, lo conforman clientes que viajan
por turismo o de visita a familiares, sus viajes son mas largos, generalmente
incluyen los fines de semana (noche del sdbado), se adaptan a los horarios y
son muy sensibles al precio (demanda elastica). Si los pasajes son baratos
viajan mucho mas, en cambio si son caros, no viajan, o usan alternativas como
los buses. Este es el segmento que quieren atacar siempre las nuevas lineas
gue se inician en el mercado, ya que necesita de una menor inversion porque se
puede hacer con una flota méas reducida.

El mundo ideal para Lan es mantener su condicion
monopolica en el primer grupo de clientes, cobrando ademas precios altos, y
poder incursionar en el segundo grupo con precios muy bajos que les permita
llenar sus aviones, aumentar la demanda por vuelos, competir con los nuevos
operadores impidiéndoles una penetracion en el mercado (Dumping), y también
competir incluso con otras alternativas de transporte como los buses. Esto sélo
lo puede hacer, en la medida que pueda discriminar los precios entre los grupos
de pasajeros en forma arbitraria, esto es, por factores que nada tienen que ver
con los costos 0 demanda por pasajes.

Pero Lan no utiliza estos factores derechamente,
como seria diferenciar el precio entre las compras de personas juridicas
(empresas) de las de personas naturales. Debemos tener en cuenta que en los
viajes de negocio o trabajo casi siempre se pide factura a nombre de una entidad
para justificar el gasto. Lan entiende que si la diferencia aparece abiertamente
arbitraria ante el publico, serd considerada ilegal, incorrecta o ilegitima y
rechazada por la opinién puablica y autoridades. Requiere por tanto disfrazarla,
en algo que parezca mas normal, que pocos entiendan, algo que parezca
vinculado al turismo, como es el exigir el requisito de las noches de estadia a los
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pasajes baratos del segundo grupo. Esto Ultimo permite diferenciar
razonablemente a ambos grupos, aunque con imperfecciones.

La Constitucion Politica prohibe las diferencias
arbitrarias. EI N° 2 del articulo 19 sefiala: “Ni la ley ni autoridad alguna podran
establecer diferencias arbitrarias”

Otras normas absurdas en tarifas de Lan.

Hay pasajeros astutos, que hacen viajes nacionales
en forma frecuente, que frente a una variabilidad de precios de mas 4 veces,
utilizan su ingenio y tratan de hacer todo tipo de combinaciones para eludir las
tarifas altas en viajes cortos o de un dia. Estas son las imperfecciones del
sistema de tarifas de Lan, que generan nuevas regulaciones en las tarifas, mas
absurdas, injustificadas y arbitrarias que las anteriores, todo para evitar que
estos clientes “vivos” puedan burlar el “espiritu” de la normas de Lan.

De ahi que los boletos sélo de ida valgan mas caros
que la mitad del valor de pasaje de ida y vuelta de la tarifa mas cara Full
Flexible. ($ 81.900 en el caso de un boleto de ida Santiago-La Serena para el
jueves 17 de mayo) (Documentacion de respaldo Anexo pagina 121). Valor que
supera a las tarifas ida y vuelta Promotional. Es asi, que cuando un pasajero de
verdad requiere comprar un pasaje sOlo de ida, lo que mas le conviene es
comprar un pasaje de ida vuelta a la tarifa Promotional ( $ 29.900 en el caso de
La Serena) con una estadia de 4 noches o la noche de un sdbado, y no usar ni
presentarse en el vuelo de regreso. Que un pasaje de ida tenga un valor 2,7
veces que el de ida y vuelta, o sea cobrar mas del doble por la mitad del servicio
es absurdo, arbitrario, injustificado, abusivo, y carente de todo fundamento
econdmico. Felizmente Lan todavia no descubre la forma de multar a los
pasajeros que no utilizan el dltimo tramo de sus tickets y no se presentan a esos
vuelos.

Otra creatividad de los pasajeros frecuentes
ingeniosos, es comprar dos pasajes de ida y vuelta para el mismo tramo a la
tarifa mas barata, siempre con el tramo de regreso después de 4 noches, pero
con distintas fechas haciendo coincidir para el mismo dia, el tramo de ida del
primero con el tramo de vuelta de segundo. Asi se pagaria el doble de la tarifa
mas barata, lo cual igual seria del orden del 45% del precio de la tarifa cara con
ida y regreso en el mismo dia, esto requiere que el pasajero no use uno de los
tramos de cada pasaje. Pero Lan también ha creado una regla para evitar esto,
estableciendo que al cancelar o no usar el tramo de ida, se pierda
automaticamente el derecho a usar la vuelta o los restantes tramos de un ticket
multiple. Para esto, se basa en el N°10 de las Condiciones Generales del
Contrato de Transporte Aéreo que sefiala: “Los cupones del pasaje s6lo deberan
presentarse y podran aceptarse por el transportador, en el orden correlativo
contenido en el pasaje.”. Esta es una clausula tipicamente abusiva y sin
justificacién, pero méas abusiva es la interpretacion que hace de ella Lan,
haciendo equivalente la cancelacion, renuncia o el no uso de un tramo, con el
cambio del orden correlativo en que se usan los tramos, lo cual sin duda es muy
distinto. Asi llegamos al absurdo, que si en un boleto normal con algunos dias
entre el tramo de ida y el de regreso, el pasajero por cualquier causa, incluso
emergencia, no usa el tramo de ida y viaja por otros medios, pierde el derecho
de usar el tramo de vuelta o tendra que pagar multas discrecionales fijadas por
Lan. Esto es también completamente injustificado, arbitrario, abusivo y sin
fundamento econdémico, ya Lan no tiene ningln perjuicio econémico si el
pasajero no usa uno de los tramos, 0 no se sube al avién, incluso tendria
ventajas si el pasajero avisa el no uso con cierta anticipacion, ya que podria
vender nuevamente el tramo.
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Otra creativa variante de lo anterior es hacer que
uno de los pasajes tenga los tramos en un sentido (Santiago-La Serena) y el otro
al revés (La Serena-Santiago), asi se tendrian que cancelar los Ultimos tramos
de cada boleto lo que las reglas no podrian impedir. Pero Lan también se las ha
arreglado para negar la venta de estos boletos, controlandolo por su sistema
computacional mediante el Rut.

De esta forma y con todas estas absurdas reglas,
Lan logra finalmente sentar en un mismo avién y en la misma clase, a personas
gue pagan diferentes precios por el mismo servicio, con diferencias de mas de 4
veces.

La Competencia Nacional

En el caso de Aerolineas del Sur se observa un
sistema tarifario completamente distinto al de Lan, sus precios son mucho mas
parejos en funcién de los dias que dura el viaje. En el caso del tramo Santiago-
Antofagasta la variacion no pasa de un 15%. En el caso del tramo Santiago-
Puerto Montt se observan variaciones cercanas al 80% pero corresponden a
vuelos que regresan el dia domingo, lo cual se explica por ser un dia
fuertemente demandado. En sus reglas no aparecen requisitos de estadia
minima como condicion en ninguna de sus tarifas. Las tarifas rebajadas de Lan,
con estadia de 4 noches o noches de un sdbado, claramente la deben afectar,
perjudicAndola en su penetracion del mercado de las personas que hemos
denominado segundo grupo, toda vez que dichas tarifas se ubican entre un 30%
a un 60% del valor que cobra Aerolineas del Sur por el mismo boleto. Todo esto
sin que Aerolineas del Sur pueda compensarse subiendo las tarifas de los
vuelos cortos de negocios. Ademas en esta aerolinea los pasajes s6lo de ida
cuestan exactamente el 50% de los pasajes ida y vuelta.

En el caso de Sky Airlines se observa claramente
un cambio tarifario entre marzo y junio. En marzo cuando recién partié la
agresiva campafa de tarifas rebajadas de Lan, mantenia precios en general
parejos en funcion del tiempo de la estadia, sin variaciones en el caso de Puerto
Montt, y con variaciones que no superaban un 40% en el caso de Concepcion y
Antofagasta. Sin embargo, se puede concluir que fue afectada negativamente
por la campafa de Lan, teniendo que bajar en general sus tarifas, lo cual se
comprueba al mirar las cotizaciones del mes de junio. Esta baja llega incluso a
igualar las tarifas rebajadas de Lan en vuelos de mas de tres noches o noche del
sdbado. En todo caso las variaciones se mantienen en no mas de 40% salvo en
el caso de Concepcion que alcanzan un 90%. En sus reglas no aparecen
requisitos de estadia minima como condiciébn de sus tarifas mas baratas
(Documentacién de respaldo Anexo pagina 122). Ademas en esta aerolinea los
pasajes so6lo de ida cuestan la mitad de los de ida y vuelta, incluso a veces
pueden llegar a costar menos de la mitad, ya que tarifican separadamente cada
tramo.

Dumping
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Lo anterior demuestra que la competencia nacional
de Lan, no diferencia sus precios significativamente en funcion de los dias de
estadia del pasajero en el destino, que sus tarifas son entre el 40% al 50% del
precio de Lan cuando el regreso es el mismo dia. Sin embargo, cuando el
pasajero pernocta mas de tres noches (o la noche de un sédbado), esto es
pasajeros que viajan por turismo o de visita a familiares, es Lan la que les rebaja
sustancialmente las tarifas, situandose en precios entre el 50% al 60% respecto
de las otras aerolineas nacionales. Lan hace claramente un dumping a las
demas aerolineas en este segmento, manteniendo sus elevados precios en el
segmento de los viajes de negocios, de demanda inelastica, donde tiene un
posicién dominante por la ventaja de sus amplios horarios.

Es cierto que el dumping puede beneficiar
transitoriamente a algunos consumidores mientras dura. En nuestro caso, a los
pasajeros con fines de turismo o visita de familiares. Alguien podria considerar
gue estan siendo subsidiados por las empresas, lo cual pareceria bueno. Sin
embargo, cuando el dumping cumpla su propdésito, que es sacar del mercado o
disminuir a los competidores, los precios de estos sectores favorecidos volveran
a crecer fuertemente, probablemente por sobre del que tenia la competencia
eliminada.

Lan tiene actualmente un 75% de participacion en
el mercado de pasajeros nacional (Economia y Negocios ElI Mercurio
30/03/2007). Ello medido en pasajeros. Probablemente medido en ingresos debe
ser mucho més. Lan en algunos tramos nacionales tiene una posicion
monopdlica, es la Unica que ofrece el servicio. En otras Lan tiene una posicion
dominante y esta haciendo abuso de ella al fijar los precios de venta de sus
servicios.

El Decreto Ley 211 de 1973 sobre libre
competencia sefala en su Articulo 3:

“Se consideraran, entre otros, como hechos, actos
0 convenciones que impiden, restringen o entorpecen la libre competencia, los
siguientes:

b) La explotacion abusiva por parte de una
empresa, 0 conjunto de empresas que tengan un controlador comun, de una
posicion dominante en el mercado, fijando precios de compra o de venta,
imponiendo a una venta la de otro producto, asignando zonas o cuotas de
mercado o imponiendo a otros abusos semejantes.

c) Las préacticas predatorias, o de competencia
desleal, realizadas con el objeto de alcanzar, mantener o incrementar una
posicién dominante.”

Mercados con Competencia.

Es importante para comprobar lo anterior poder
revisar cual seria el comportamiento de Lan cuando enfrenta niveles importantes
de competencia. Este es el caso de los vuelos entre Santiago-Buenos Aires. A la
fecha que se hizo el estudio Lan ofrecia 12 vuelos diarios y Aerolineas
Argentinas sdélo 4:
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Tramo Santiago-Buenos Aires

ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia Hora Dia Hora | Valor US $ (1) mas barato
LAN 15-may| 6:15 [ 15-may | 20:45 239 3,0
LAN 15-may| 6:15 | 16-may | 13:25 80 1,0
LAN 15-may| 6:15 [ 17-may | 13:25 80 1,0
LAN 15-may| 6:15 | 18-may | 13:25 80 1,0
LAN 15-may| 6:15 [ 19-may | 13:25 80 1,0
LAN 15-may| 6:15 | 20-may | 13:25 155 1,9
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 15-may | 17:30 58 1,0
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 16-may | 14:45 58 1,0
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 17-may | 14:45 58 1,0
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 18-may | 14:45 58 1,0
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 19-may | 14:45 58 1,0
Aerolineas Argentinas | 15-may| 9:25 | 20-may | 14:45 79 1,4

(1): Valores cotizados el dia 29 de Marzo 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.

Para vuelos que regresen en el mismo dia 15 de mayo, so6lo Lan tenia
horarios amplios con razonables horas de estadia, lo cual le permitia cobrar US
$ 239 contra US $ 58 de Aerolineas. Sin embargo, cuando el regreso es en los
dias siguientes, si funciona la competencia y Lan se ve obligada a rebajar las
tarifas a la tercera parte US $ 80, y aun asi queda por debajo de Aerolineas que
mantiene un precio parejo durante la semana de US 58 independiente del tiempo
de estadia. En este caso Lan, a diferencia de los vuelos dentro de Chile, y salvo
el primer dia, no rebaja sus tarifas de acuerdo al tiempo de estadia. Ambas
lineas aumentan sus tarifas para el fin de semana, lo cual es obvio debido a la
mayor demanda, aunque Lan lo hace en mayor magnitud. Pernoctar la noche del
sabado en el lugar de destino, no tiene en este caso la magia de rebajar los
precios de Lan, que si tiene dentro de Chile. Esto demuestra que cuando Lan
enfrenta real competencia no puede discriminar arbitrariamente las tarifas.

¢ Todas lo hacen?

Cuando representantes de Lan en la Comision de
Transportes del Senado, fueron consultados por la alta variacion de las tarifas en
funcion del tiempo de estadia, contestaron que era una practica generalizada de
todas las Aerolineas. Si bien “el mal de muchos” serd siempre un principio de
tontos, revisemos si las afirmaciones de Lan son ciertas.

Ya se ha visto que esto no es efectivo respecto de
sus competidores nacionales, pero se fue mas lejos y se procedié a revisar
tarifas de tramos internos de USA y Espafia, en lugares donde es posible hacer
viajes de negocio por el dia, que fueron cotizados partiendo el mismo dia 24 de
julio.



Tramo Atlanta-Miami
ida y vuelta
Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia | Hora | Dia Hora | Valor USD $ (1) | méas barato
American Airlines | 24-jul 6:15] 24-jul | 17:20 148,00 1,0
American Airlines | 24-jul 6:15] 25-jul | 17:20 148,00 1,0
American Airlines | 24-jul 6:15] 26-jul | 17:20 223,00 1,5
American Airlines | 24-jul 6:15] 27-jul | 17:20 223,00 1,5
American Airlines | 24-jul 6:15] 28-jul | 17:20 168,00 1,1
American Airlines | 24-jul 6:15] 29-jul | 17:20 223,00 1,5
Delta 24-jul 7:20| 24-jul | 20:00 148,01 1,0
Delta 24-jul 7:20] 25-jul | 20:00 148,01 1,0
Delta 24-jul 7:20] 26-jul | 20:00 168,00 1,1
Delta 24-jul 7:20] 27-jul | 20:00 183,00 1,2
Delta 24-jul 7:20] 28-jul | 17:30 223,00 1,5
Delta 24-jul 7:20] 29-jul | 20:00 291,00 2,0
Tramo New York(La Guardia)-Chicago
ida y vuelta
Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia | Hora | Dia Hora | Valor USD $ (2) | mas barato
United 24-jul 7:00] 24-jul | 18:05 268,80 1,0
United 24-jul 7:00] 25-jul | 18:05 268,80 1,0
United 24-jul 7:00] 26-jul | 18:05 298,81 1,1
United 24-jul 7:00] 27-jul | 18:05 268,80 1,0
United 24-jul 7:00] 28-jul | 18:05 268,80 1,0
United 24-jul 7:00] 29-jul | 18:05 298,81 1,1
Tramo Madrid-Santander
ida y vuelta
Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia | Hora | Dia Hora | Valor en Euros (1) | més barato
Iberia 24-jul 9:10| 24-jul | 19:40 84,00 1,0
Iberia 24-jul 9:10| 25-jul | 19:40 97,00 1,2
Iberia 24-jul 9:10| 26-jul | 19:40 84,00 1,0
Iberia 24-jul 9:10{ 27-jul | 19:40 84,00 1,0
Iberia 24-jul 9:10| 28-jul | 19:40 97,00 1,2
Iberia 24-jul 9:10| 29-jul | 15:15 212,00 2,5

(1): Valores cotizados el dia 14 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.
Valor no incluye tasas e impuestos.
(2): Valor si incluye tasa e impuestos.

exactamente igual al 50% de la tarifa de ida y vuelta (Anexo paginas 159-160).

18

Se puede observar que en el tramo Atlanta-Miami,
American Airlines socio estratégico de Lan en la Alianza Oneworld, no disminuye
sus tarifas en funcion del tiempo de estadia del pasajero. Su competencia en ese
tramo Delta tampoco lo hace. En general ambas tienen tarifas muy parejas y los
incrementos —que se producen al acercarse el fin de semana- se explican mas
bien por incrementos de demanda. Ambas tienen una tarifa sélo de ida
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Tampoco hace diferencias en sus tarifas en funcion
del tiempo de estadia la aerolinea United para el tramo New York (La Guardia)-
Chicago, donde los precios son muy parejos. En este caso la tarifa sélo de ida
representa un 64% de la tarifa ida y vuelta.

Tratandose de Espafia revisamos el tramo Madrid-
Santander, la aerolinea Iberia, otro socio estratégico de Lan en la alianza
Oneworld, tampoco hace diferencia de tarifas en funcién del tiempo de estadia.
Sélo se observa un aumento de precios cuando el regreso es el domingo en la
tarde, el cual se explica por su fuerte demanda. También en este caso la tarifa
solo de ida es un 50% de la tarifa ida y vuelta (Anexo pagina 162).

Comprobamos por tanto que no es cierta la
afirmacion de que “todas lo hacen”. Es Lan la que lo hace.

¢Lan siempre lo hace?

Lan no hacia diferencias de tarifas en funcion del
tiempo de estadia en el tramo Santiago-Buenos Aires, salvo para los viajes ida y
vuelta en el mismo dia. La razon de lo anterior era el enfrentar mayor
competencia.

Otro ejemplo. Lan opera en el mercado doméstico
de Argentina, pero no tiene una posicién monopdlica o dominante del mercado,
mas bien estd en una etapa de penetracion del mismo. Se revisa su
comportamiento comparado con Aerolineas Argentinas para el tramo Buenos
Aires-Cérdoba.

Tramo Buenos Aires-Cérdoba
ida y vuelta

Partida Regreso Veces valor
Linea Aérea Dia |Hora| Dia | Hora]| Valor$ ARS (1) | mas barato
LAN 24-jul |1 7:00] 24-jul |20:00 482 1,0
LAN 24-jul | 7:00| 25-jul |20:00 482 1,0
LAN 24-jul | 7:00| 26-jul |20:00 482 1,0
LAN 24-jul |1 7:00| 27-jul |20:00 482 1,0
LAN 24-jul | 7:00] 28-jul |21:15 482 1,0
LAN 24-jul |1 7:00| 29-jul |21:15 482 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30| 24-jul |20:25 370 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30| 25-jul |20:25 370 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30| 26-jul |20:25 370 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30| 27-jul |20:25 370 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30| 28-jul |19:35 370 1,0
Aerolineas Argentinas | 24-jul | 7:30{ 29-jul |20:25 370 1,0
(1): Valores cotizados el dia 12 de Junio 2007 en sistema internet de cada Linea.

Valor no incluye tasas e impuestos.

En este caso Lan tiene una estructura tarifa
completamente distinta a la que utiliza en Chile, e igual a la de su principal
competidor en el mercado Argentino. No diferencia los precios en funcién del
tiempo de estadia del pasajero. Finalmente un dato sorprendente, sus valores
para un pasaje soOlo de ida para el tramo Buenos Aires-Cordoba, son
exactamente el 50% del valor del pasaje ida y vuelta (Anexo paginas 175-176).

Si  bien no publicaremos datos sobre el
comportamiento tarifario de Lan en el Per(, podemos si afirmar que es similar al
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de Chile, con fuertes diferencias en los precios de las tarifas en funcién del
tiempo de estadia. En Perq, al igual que en Chile, Lan también tiene una
posicibn monopodlica.

Las conclusiones saltan a la vista. En los mercados
donde Lan tiene wuna posicion monopolica o dominante, discrimina
arbitrariamente sus tarifas en funcion tiempo de estadia del pasajero, con el
objeto maximizar sus ingresos de los sectores de demanda inelastica y hacer
dumping a sus competidores en los sectores de demanda elastica. Donde Lan
no tiene una posicién de mercado dominante o enfrenta fuerte competencia, no
lo hace.

Regulaciones.

Como se ha visto, la discriminacion arbitraria de la
tarifas entre diferentes grupos de pasajeros, es la clave del comportamiento de
dumping de Lan. Esto puede corregirse ya sea por disposiciones especiales de
las autoridades que tienen la fusion de prevenir el comportamiento monopdlico o
por medio de legislacion.

Mejoraria notablemente la competencia en el
mercado de las lineas aéreas del pais, si se les prohibe hacer diferencias
arbitrarias en su tarifas, regulando que las diferencias de precio entre los clientes
deben estar fundamentadas, ya sea en los costos, la calidad del servicio (clases
en los aviones) o en la demanda para determinada fecha y hora. En resumen
gue dos clientes en un mismo avién y clase paguen lo mismo. La flexibilidad
para hacer cambios o devoluciones se puede fijar por medio de multas, como
por lo demés lo tiene Lan actualmente, y no por medio del precio del pasaje.

Un sistema como el anterior permitiria de verdad la
incorporacién de nuevos operadores. Estos con pocos aviones y pocos vuelos
se abocarian al principio al mercado de las personas, viajes de turismo y de
visita a familiares, con demanda elastica. Lan tendria problemas para hacerles
dumping y bajar los precios so6lo para este mercado, ya que tendria que bajar
también los precios de los viajes de las empresas o de negocios, donde cobra
actualmente altas tarifas monopdlicas. Los nuevos operadores, tendrian
rentabilidad, ganarian mercado, aumentarian sus flotas y terminarian tarde o
temprano compitiendo también en el mercado de los viajes de negocios pero con
precios parejos. Lan perderia la posicion monopdlica y dominante del mercado,
debiendo a la larga compartirla con varios operadores. Con mas operadores
habria mas competencia, logrando los precios mas convenientes pero para
todos los pasajeros.

Conclusiones:

Lan tiene una gran variabilidad en los precios de
sus tarifas para un mismo tramo, con diferencias de mas de 4 veces, basada en
factores arbitrarios, como son las noches de estadia del pasajero en el lugar de
destino. Factor que nada tienen que ver con los costos 0 demanda por pasajes.

El propésito de lo anterior es discriminar
arbitrariamente los precios entre dos grupos de pasajeros. Los que viajan por
motivo de negocio pagados por las empresas que tienen demanda inelastica, de
los viajes de las personas con fines de turismo o visita a familiares con demanda
elastica.

Con lo anterior Lan logra mantener su condicion
monopolica en el primer grupo de clientes, cobrando precios altos, pudiendo al
mismo tiempo poder incursionar en el segundo grupo de clientes con precios
bajos, lo cual le permite: llenar sus aviones; aumentar la demanda por vuelos;
competir con otros medios de transporte; y especialmente competir con los
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nuevos operadores, sacandolos del mercado o impidiéndoles una penetracién en
el mismo. (Dumping).

Los competidores nacionales de Lan no tienen las
noches de estadia en el lugar de destino, como una regla para determinar sus
tarifas, las cuales muestran niveles de variabilidad mucho menores que Lan.

No es una practica generalizada diferenciar los
precios de los pasajes aéreos en funcion del tiempo de estadia del pasajero. Asi
lo demuestran comprobaciones en mercados de USA, Espafia y de nuestros
vecinos en Argentina.

Lan hace esta discriminacion en aquellos mercados
donde tiene una posicion monopdlica o dominante. En cambio no lo hace en
aquellos mercados donde enfrenta una competencia mayor.

Son necesarias regulaciones que impidan la
discriminacion arbitraria de las tarifas aéreas domésticas con el objeto de
mejorar la competencia y evitar el dumping de los monopolios.

El Secretario General de la Junta Aeronautica Civil,
don JORGE FREI explicé la forma en que el sistema funciona hoy:

1.- Sistema de Varsovia.

Chile ha ratificado algunos convenios
internacionales sobre responsabilidad del transportador en el transporte aéreo,
gue forman parte del Sistema de Varsovia: Convenio de Varsovia, Convenio de
La Haya.

Protocolos Adicionales N°s 1y 2 de Montreal.

Estos acuerdos establecen normas aplicables al
transporte aéreo internacional, referentes, entre otras materias, a las
indemnizaciones por muerte o lesiones a los pasajeros, destruccion, pérdida o
averia del equipaje y de la carga, y por el retardo en la ejecucion del transporte
aéreo.

2.- Cédigo Aeronautico:

Art. 127.- Establece que el transportador esta
obligado a efectuar el transporte en la fecha, horario y demas condiciones
estipuladas.

Art. 131.- Establece las indicaciones que debe
contener el billete de pasaje.

Art. 133.- Establece las prestaciones que debe
efectuar el transportador en caso de embarque denegado.

Art. 144.- Establece la indemnizacion por muerte o
lesiones a los pasajeros

Estas prestaciones se complementan con lo
establecido en el reglamento de este articulo, Decreto Supremo N° 113, de
2000.

Art. 147.- Establece la indemnizacion por retardo en
la ejecucion del transporte.

Art.  148.- Establece la indemnizacion por
destruccién o pérdida del equipaje.
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3.- Ley sobre Proteccién de los Derechos de los
Consumidores:

Art. 12, que establece que todo proveedor de
bienes o servicios estara obligado a respetar los términos, condiciones y
modalidades conforme a las cuales se hubiere ofrecido o convenido con el
consumidor la entrega del bien o la prestacion del servicio.

Art. 50, inciso 2°: Establece que los consumidores
gue consideren lesionados sus derechos pueden reclamar ante el Sernac, el que
promovera un entendimiento voluntario entre las partes.

Art. 54: El Sernac podréa subrogarse en las acciones
del demandante para los efectos de la aplicacién de las multas. Puede también
denunciar las infracciones al Tribunal competente y hacerse parte en aquellas
causas que comprometan los intereses generales de los consumidores.

Art. 58, e): El Sernac debe velar por el cumplimiento
de las disposiciones legales y reglamentarias relacionadas con la proteccion de
los derechos de los consumidores.

Qué derechos tienen los pasajeros:

1. Derecho a que el transporte se realice en la
fecha, horario y demas condiciones estipuladas (articulo 127 inciso 1 del Cadigo
Aeronautico).

2. Derecho a una informacién veraz y oportuna
sobre los servicios ofrecidos por la linea aérea, precio del transporte,
condiciones de contratacion y otras caracteristicas relevantes (Articulo 3 de la
Ley de Proteccion al Consumidor).

Cuando un pasajero adquiere un pasaje, es su
derecho solicitar las "condiciones del contrato" a la linea aérea o a la agencia de
viajes que se lo vende.

3. Derecho a dejar sin efecto el contrato en caso
que el transportador suspenda, retrase y cancele el vuelo o modifique sus
condiciones por razones de seguridad o de fuera mayor sobrevinientes, como
fendmenos meteoroldgicos, conflictos armados, disturbios civiles o amenazas
contra la aeronave.

Articulo 127 inciso 2 del Codigo Aeronautico cada
uno soportard sus propias pérdidas. Se trata de un caso fortuito, ajeno
totalmente a la voluntad de la empresa aérea.

Asi, el pasajero soportara las consecuencias que le
implica no realizar el vuelo. A su vez, el transportador soportara la pérdida del
precio percibido por los pasajes, que debera restituirlo al o los pasajeros que no
viajaran.

Si las partes perseveran en el contrato, rigen las
condiciones originalmente convenidas o las que se pacten al momento de
persistir en la ejecucién del transporte.

El perseverar en el contrato envuelve situaciones
no previstas inicialmente (como de hospedaje y alimentacion, por ejemplo).

4. Derecho a ciertas prestaciones en caso que el
transportador interrumpiere o suspendiere un viaje ya iniciado por causa que no
lo exima de responsabilidad.

Articulo 133 inciso 2 del Codigo Aeronautico, tiene
lugar tratdndose de interrupciones o suspensiones de viajes ya iniciados y que
sean imputables a la empresa aérea. Es por su culpa que se altera el normal
desarrollo del transporte.



23

El transportador, en este evento, esta obligado, a
SuUs expensas, a proporcionar mantencion y hospedaje a los pasajeros.
Asimismo, debera ofrecerles, a eleccion 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.

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

Estas prestaciones no obstan a la indemnizacion de
perjuicios a que tiene derecho el pasajero por el incumplimiento imperfecto o
tardio del contrato de transporte.

5. (Sobreventa u "overbooking"). Derecho a ciertas
prestaciones en caso que el transportador no embarcare a un pasajero que se
hubiere presentado oportunamente y cuyo boleto de pasaje estuviere
previamente confirmado en un vuelo determinado.

El requisito para que opere este derecho es que
naturalmente exista un embarque a un vuelo, del cual es excluido el pasajero
afectado. En consecuencia, no cobra aplicacion esta norma tratdndose de un
vuelo no realizado y que involucro a todos los pasajeros.

Estas prestaciones no obstan a la indemnizacion de
perjuicios a que tiene derecho el pasajero por el inejecucion del contrato de
transporte.

6. Derecho a trasladar su equipaje consigo, dentro
de los limites de peso y volumen que se determinen en el contrato. El equipaje
comprende tanto el registrado como los objetos de mano que porte el pasajero.

7. Derecho a una indemnizacién de perjuicios.

En caso que la empresa aérea incumpla el contrato
de transporte, nace para el pasajero o sus herederos el derecho a una
indemnizacién de perjuicios.

La caracteristca mas saliente de esta
indemnizacioén de perjuicios es la existencia de los limites de responsabilidad
que el transportador puede invocar. La cuantia de estos limites varia
dependiendo de si es un transporte interno o internacional y del hecho generador
de responsabilidad.

Este derecho a la limitacion de responsabilidad
tendra lugar en los siguientes casos: Muerte o0 lesiones de pasajeros.
Destruccién, pérdida o averia de equipaje. Retraso en el transporte de pasajeros
0 eguipaje. Limite de indemnizacion vuelos internacionales 16.600 Derechos
Especiales de Giro (16.600.000) por muerte, lesion retardo. 17 DEG por
kilogramo de equipaje: por destruccion, pérdida, averia o retardo del equipaje.

Limite en vuelos nacionales 4000 UF por muerte o
lesion (78.000.000). 250 UF por retardo por cada pasajero (4.875.000) 40 UF por
destruccion pérdida, averia o retardo del equipaje (780.000). El afectado puede
demandar por sumas superiores a los limites del Cadigo, si prueba dolo o culpa
del transportador o sus dependientes (Art. 172 del CA) Las lineas aéreas tienen
el derecho a quedar eximidas de responsabilidad si es que acreditan que
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adoptaron todas las medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue
imposible adoptarlas.

Obligacion de informar de las agencias.

El articulo 3, letra b) de la LPC otorga a los
consumidores “el derecho a una informacion veraz y oportuna sobre los bienes y
servicios ofrecidos, su precio, condiciones de contratacion y otras caracteristicas
relevantes de los mismos”. Este derecho del consumidor crea naturalmente una
obligacién para el proveedor y también para el intermediario, de otorgar la
informacién requerida.

Donde pueden ejercerlos. Los pasajeros pueden
ejercer sus reclamos ante: Junta Aeronautica Civil, Servicio Nacional del
Consumidor o directamente a los tribunales de justicia.

La Junta Aerondautica Civil recibe los reclamos que
se efectian ante los otros érganos del sistema aeroportuario (ejemplos), los
canaliza y deriva al Sernac si es necesario.

Qué esta haciendo la JAC y el Sernac para aquello
(medidas administrativas)

La JAC y el Sernac tienen un convenio vigente para
actuar en forma conjunta y este en los proximos dias va a ser perfeccionado con
uno nuevo.

Por otra parte, la concesionaria de AMB va a
habilitar una mayor cantidad de sectores y mddulos para efectuar reclamos on-
line ante el incumplimiento del contrato de transporte aéreo.

Las nuevas licitaciones de los aeropuertos
incorporan la obligacion para que el concesionario implemente sistemas de
ingreso de reclamos en linea para que sean derivados a la JAC-Sernac.

Por tanto, parte de un mejor sistema de solucion de
los problemas que presentan los pasajeros ante incumplimientos del contrato de
transporte aéreo puede mejorarse, por un lado con mejoras en la gestion
administrativa del acceso para efectuar reclamos y segundo con una mayor
informacién del funcionamiento del mercado aéreo.

Una de las virtudes de tener los érganos vinculados
en linea electrénicamente es recabar una base de datos que genere un indicador
de calidad de servicio (nUmero de reclamos por pasajero transportado)

Actualmente, el sistema es parcial y recoge una
parte de los reclamos, cuando el sistema este funcionando completamente,
lograremos una medicion y evaluacién permanente.

Cudles son los principales reclamos que recibe el
sistema de reclamos aeronauticos.

Datos de reclamos.
Datos de atrasos.

La muestra de datos se realizo con los lItinerarios
entregados a la JAC por parte de las lineas aéreas versus las operaciones de
despegues registradas por la Concesionaria SCL del aeropuerto Arturo Merino
Benitez.

Los vuelos puntuales, son aquéllos que cumplen
con el itinerario entregado a la JAC, ademas, de aquéllos que no superan los 15
minutos de retardo en su despegue.
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Los vuelos retrasados por clima, son aquéllos que
sufrieron algun retardo en su despegue debido al factor climatico del aeropuerto
a la hora de su despegue.

Los vuelos cancelados, son aquellos que no se
realizaron y que se ofrecian en los Itinerarios.

Los vuelos atrasados por lineas aéreas, son
aquellos que superan un retardo de 15 minutos de tolerancia de acuerdo al
horario establecido en los Itinerarios.

Comparado con otros paises.
Por qué es necesario mejorar el sistema

El diagnostico que tiene la Junta de Aeronautica
Civil es que el sistema en general funciona bien. No existe un problema
generalizado de incumplimientos de contrato de transporte aéreo.

No se tiene un nivel elevado de mala calidad de
servicio o incumplimiento de contratos aéreos. Uno puede observar que una de
las razones por que el transporte aéreo se ha desarrollado en Chile es por que
nuestro nivel de regulacién de este mercado ha facilitado el funcionamiento de
los operadores. Por lo mismo cualquier perfeccionamiento debe considerar el
desarrollo del transporte aéreo en tanto competencia como conectividad.

Pero que muchas veces se presentan situaciones
anOmalas, por eso uno debe distinguir el caso puntual de un problema
sistematico y generalizado. Para ambos casos el sistema debe ser capaz de
responder en forma fluida con remedios para el caso particular.

-. Derechos y reparaciones para el afectado del
caso particular

-. Capacidad de evaluar y monitorear a la compafia
gue tiene un funcionamiento sistematico de infraccién a los derechos de los
pasajeros

Cual es el contexto:
Aumento del trafico aéreo en forma sistematica

(Masificacion del trafico no debe significar que la
calidad o el abuso de las condiciones de transporte se vean mermados).

En conclusion, comparten el objetivo del proyecto:
buscar mejoras al sistema de resolucion de controversias para proteger de mejor
forma los derechos de los pasajeros y usuarios del transporte aéreo, para eso
creen gque es necesario actualizar la legislacion vigente.

Es necesario hacer presente que se tramita en el
Senado un proyecto similar a este: “Proyecto de ley iniciado en mocién del H.
Senador Pedro Mufioz, que modifica el Codigo Aeronautico, en materia de
transporte de pasajeros y sus derechos. BOLETIN N° 4.595-15.

Ahora bien, como autoridad aerondutica se busca
hacer mas accesible y masivo el transporte aéreo en Chile, tanto en su mercado
internacional como domestico, con usuarios y actores informados de: el
funcionamiento del sistema, el ejercicio de sus derechos y la calidad del servicio.
Incrementar el uso del avion permitira mejorar la conectividad de Chile, el
desarrollo del turismo y el intercambio comercial.

Este proyecto abarca uno de estos objetivos, pero
el desarrollo del transporte aéreo tiene otros. Por eso al perfeccionar este
instrumento legal debemos tener en cuenta aquellos para: No confundir los
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objetivos, que muchas veces pueden complementarios, pero en algunos casos
contradictorios. Focalizar el instrumento y no afectar los otros objetivos.

En concreto un objetivo es: Asegurar calidad de
servicio: se relaciona con que la atencién al publico sea informada y respete los
derechos de los pasajeros. -. Asegurar un mercado competitivo: que la entrada y
salida de los operadores sea fluida, sea un mercado desafiable y si existe
concentracion, los operadores no abusen de esa posicion de mercado y
asegurar la eficiencia del sistema (un sistema que ofrezca mayores alternativas
gue funciones a bajos costos para lograr una masificacion de este.

Por eso se debe tener en claro que asi como esta
planteado el proyecto se cubren algunos de estos objetivos pero no todos.

Comentarios Generales.-
Alcance de la Garantia.

Es necesario tener en cuenta que la jurisprudencia
de los tribunales constantemente ha reafirmado el hecho que para estos casos
se aplica la ley del consumidor. La modificacion de estos derechos no altera
dicha competencia ni pretende reeditar una vieja discusién ya zanjada.

En general el proyecto mejora la posicion del
pasajero instituyendo un mecanismo en virtud del cual el pasajero tiene acceso a
ciertas prestaciones, que estan llamadas a aplicarse en casos de denegacion de
embarque, cancelacién de vuelos o retrasos excesivos.

Los derechos sustantivamente no cambian mucho,
sino que la virtud del proyecto es facilitar el ejercicio de estos derechos ante los
organos pertinentes. El proyecto en buenas cuentas mejora y detalla las
condiciones para hacer exigible estas prestaciones, extrapolando las soluciones
contempladas en el derecho europeo.

El régimen que el proyecto propone instituir no
altera demasiado el equilibrio de las prestaciones actualmente previstas por la
ley.

Desde el punto de vista del derecho civil, las
prestaciones aludidas por el proyecto corresponden a tres tipos de reacciones
juridicas: pago, por equivalencia, en el caso de la reposicion del pasaje;
restituciones por resolucion del contrato, en el caso del reembolso; y
responsabilidad, tratandose de la reparacion de los perjuicios.

La garantia contemplada en el proyecto guarda
similitud con la prevista en la ley de consumidores (que en definitiva se inspira
de las reglas sobre vicios redhibitorios en la compraventa) y, en cierto modo
también con la actualmente establecida en el Cédigo Aeronautico.

Grosso modo, supone una reglamentacion mas
precisa de las obligaciones de restitucion y reparacidén procedentes en los casos
de cancelacion, negativa de embarque y retraso excesivos.

Responsabilidad del transportista

Una de las principales innovaciones que introduce
el proyecto es el establecimiento de una tabla de indemnizaciones autométicas,
determinadas en atencion a la distancia prevista del viaje (o del tramo parcial no
realizado).

Respecto de los montos a que esas
indemnizaciones ascienden creen que eso se puede discutir y mas adelante
presentaran algunas aprehensiones. Esta clausula genera un impacto
econdmico. (que en definitiva pagan los consumidores o compafias de seguro).
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Este régimen facilita el ejercicio de estos derechos
con el hecho que, el perjuicio o dafio, que debe en principio ser probado por
quien lo sufre con esta cldusula penal se evallan ex ante. EI mecanismo
propuesto por el proyecto se acerca a una clausula penal implicita.

En todo caso, se trataria de presunciones, que el
transportador podria teéricamente enervar mediante la prueba contraria de la
ausencia de perjuicio.

Prevenciones:
Justificacion del incumplimiento:

Cualquier modificacién al sistema no debe poner en
riesgo la seguridad. Para ello creen que se debe establecer un mecanismo que
permita a los operadores probar que la seguridad esta en riesgo y eso se
certifique.

En su estado actual, el proyecto soOlo contempla
como eventos justificativos del incumplimiento por parte del transportador,
situaciones vinculadas con casos fortuitos.

Consideran que debe evaluarse con cuidado el
eventual efecto perverso de que, para escapar a las consecuencias
patrimoniales previstas en el proyecto, el transportista reduzca las precauciones
de seguridad exigibles para cada vuelo.

Lo mas sensato seria considerar también una
facilidad procesal para que el transportista pueda eximirse de responsabilidad
con la causal de justificacion la decisién de cancelar o postergar el vuelo en
atencion a las medidas de seguridad necesarias.

Cada vez que se suspende o atrasa debiera ser
obligacién de la empresa el comunicar el motivo del no cumplimiento del
itinerario.

Por tanto, la idea seria proponer un sistema que
certifique en terreno el hecho que se ve alterado el itinerario por medidas de
seguridad y que eso se comunique a los pasajeros, como féormula para enervar
la responsabilidad.

Impacto en el desarrollo de la industria y la
competencia.

El nivel que se propone de la clausula penal
anticipada o avaluacién anticipada de los perjuicios esta pensada desde una
Optica del mercado europeo, el cual es un mercado aéreo desarrollado vy
competitivo.

Hay que estar concientes en cuanto el nivel de las
compensaciones inmediatas, éstas agregan costos al sistema, que las empresas
deben incorporarlos.

El tamafio de la indemnizacion que se propone
genera una limitacién para el desarrollo de la industria, para la masificacién del
transporte aéreo y la mejor conectividad de los derechos.

Se debe mejorar el sistema de reclamos para que
los pasajeros puedan ejercer sus derechos, pero no deteriorar la industria.

Por otra parte, este sistema va a limitar la
competencia. Se convierte en una nueva barrera de entrada, en donde los
operadores mas pequefios estarian en desventaja en relacion a uno mas
poderoso. Los grandes cuentan con recursos, redes de distribucién, una mayor
flota y alianzas con convenios vigentes.
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Es un alto costo para los operadores y para el
sistema, eso se traspasara a los pasajeros.

Otras mejoras al sistema.-

Esta puede ser una buena oportunidad para
mejorar otras normas, como, por ejemplo:

Contrato de transporte. El proyecto no altera las
reglas vigente acerca del contrato de transporte y del billete de pasaje. Seria (til
establecer una remision explicita a las normas sobre contratacién previstas en la
ley de consumidores, especialmente en lo que respecta a los contratos por
adhesion.

En todo caso, conviene atribuir expresamente
caracter irrenunciable a la garantia analizada anteriormente.

Es necesario distinguir el hecho del incumplimiento
particular, de la multa por caso de un incumplimiento sistemético y reiterado.

Seria una buena ocasién para definir cuales son las
causas justificadas para retardar o cancelar un vuelo.

Se ha coincidido con los economistas que para
detectar abusos de los operadores en los distintos ambitos, se requiere
informacion. En principio, se ha pensado basicamente en lo siguiente:

Itinerarios: Es necesario que las aerolineas estén
obligadas a remitir periddicamente a la autoridad, los itinerarios que estan
ofreciendo al publico, y sus modificaciones. También las cancelaciones y
retrasos de vuelos, con sus justificaciones. Esto permitiria ademas de detectar
abusos, generar informacién al publico de los retrasos y cancelaciones histéricos
por vuelo.

Tarifa promedio cobrada por cada ruta doméstica:
Las empresas que operan en el mercado domeéstico estarian obligadas a remitir
a la autoridad, informacion de las tarifas promedios de cada ruta.

Acuerdos entre las partes. Un aspecto del derecho
europeo no recogido por el proyecto se refiere a la posibilidad de concluir
acuerdos previos con el pasajero en los eventos analizados. El principal valor de
estos acuerdos se traduce en la improcedencia de las compensaciones
autométicas, lo cual se justifica, pues el asentimiento del pasajero permite
presumir que la postergacion del vuelo o su cancelacibn no le generan
perjuicios.

Se trata de evitar que el transportador eluda su
responsabilidad en el momento mismo del evento, proponiendo al pasajero —en
una circunstancia en que la serenidad de su voluntad se encuentra
previsiblemente alterada- acuerdos en algun sentido. No hay inconveniente en
gue estos acuerdos rijan plenamente si se los concluye hasta con un dia de
anticipacion a la fecha prevista del vuelo (o0 incluso menos tiempo, si se los
estima justificado).

El Gerente de la Asociacion Chilena de Aerolineas
(ACHILA), don RODRIGO HANANIAS, expres6 que el proyecto de ley en
estudio se encuentra bien inspirado, pero que adolece de graves defectos que lo
tornan absolutamente inviable, a tal punto que lejos de favorecer a los pasajeros,
les ocasionaria un severo perjuicio. Se hara referencia en esta exposicion a
cuatro grandes fundamentos juridicos que evidencian cuan inviable es.

En primer lugar, la mocibn  establece
compensaciones en el evento que exista un “retraso” del vuelo. El problema es
que ello sélo podria aplicarse al transporte aéreo interno, y no al transporte
aéreo internacional. Chile es parte del Convenio de Varsovia de 1929, tratado
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internacional que regula precisamente la responsabilidad civil de las aerolineas
por “retraso”. Es decir, Chile, ante la comunidad internacional, se ha obligado a
gue todo retraso que se verifique en el marco de un transporte aéreo
internacional, serd sometido a esa normativa, al Convenio de Varsovia. Es un
tratado internacional y, como tal, no puede ser dejado sin efecto unilateralmente
por nuestro pais. Los tratados internacionales tienen sus propias vias de
terminacion, previstas concretamente en la “Convencién de Viena sobre el
derecho de los tratados”, ratificada por Chile, y dentro de ellas no figura la
dictacion de una ley interna por alguno de los Estados obligados, lo que es un
principio basico del derecho internacional.

Por otro lado, de no respetarse esta regla de
derecho internacional y se quisiera modificar el Convenio de Varsovia a través
de una ley interna, ello debe ser materia de un proyecto de ley de iniciativa
exclusiva de la Presidente de la Republica. Asi lo exige el articulo 54 de la
Constitucion. Debe originarse en un “mensaje”, y ho en una mocion, como el
proyecto de ley que nos convoca.

Al margen de estas consideraciones de derecho
internacional y constitucional, la Asociacién no concibe:

- Que se impongan cargas a las empresas aéreas
chilenas, que no podrian aplicarse a las aerolineas extranjeras. Entienden que el
fin de la ley debe ser promover y fomentar la aviacibn nacional, y no
desincentivarla, que es el efecto de este proyecto de ley.

- Que se impongan barreras de entradas a futuras
empresas aéreas chilenas que quieren competir en el mercado aéreo. Este
proyecto de ley a quien mas favorece es a las aerolineas grandes, que disponen
de una flota de aeronaves tal que si alguna de ellas presenta algun desperfecto,
la reemplaza por otra. En cambio, a las aerolineas pequefas, a las que recién
estdn partiendo, o0 incluso a las extranjeras que vienen a competir en
determinadas rutas con una sola aeronave, el escenario se les pone cuesta
arriba, porque ante cualquier retraso, se las va a sancionar. En vez de incentivar
la competencia, esta iniciativa legal la reprime.

En segundo lugar, creen que contiene un germen
de inconstitucionalidad al afectar la garantia de igualdad ante ley. En el mercado
aéreo interno, las aerolineas compiten con los medios de transporte terrestre,
con los buses y trenes, siendo de publico conocimiento al bajisimo valor de las
tarifas aéreas. Muchas veces incluso resulta mas conveniente viajar en avion
qgue por tierra. Este proyecto de ley, con la regulacién que pretende imponer,
produce dos efectos:

- Impone a las aerolineas cargas econémicas que
no se aplicaran a las empresas de transporte terrestre. Se configura ahi una
“discriminacion arbitraria”. ¢Por qué a las aerolineas si? ¢Por qué a las
empresas de transporte terrestre no?.

- Establece una serie de derechos para los
pasajeros aéreos, que los pasajeros terrestres no tendran. Se configura ahi un
“privilegio”. ¢ Por qué a los pasajeros aéreos si? ¢ Por qué a los pasajeros aéreos
no~?.

Ambas figuras, “discriminacion arbitraria” para las
aerolineas, y “privilegio” para los pasajeros aéreos, no estan permitidas por la
Constitucion pues afectan la garantia de igualdad ante la ley.

En tercer lugar, en materia de derecho aeronautico,
existe el principio elemental que la “seguridad” es por lejos el principal bien que
debe salvaguardarse. De ahi que internacionalmente, y también en Chile, los
transportadores aéreos tengan el derecho retrasar el vuelo por “razones de
seguridad”. Asi lo establece el articulo 127 del Cédigo Aeronautico. Y es muy
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razonable que asi sea, pues esta en juego la vida de los pasajeros. Como
pasajeros, todas las personas debemos tener la tranquilidad que la compafia
aérea en gue volamos, retrasard la salida sin condicionantes de ninguna especie
ante cualquier posible inconveniente, por hipotético que sea. Si en definitiva,
luego de practicada la revision, el inconveniente no era tal, y solo se trataba de
una falsa alarma, lo recomendable no es castigar a la aerolinea por su exceso
de celo, sino que de estimularla en esa senda. Eso es lo que todo pasajero
espera.

Este proyecto de ley, en vez de incentivar las
medidas preventivas, las reprime, penalizando el retraso, lo que implica lisa y
llanamente gravar la seguridad aérea. Pensemos en las empresas aéreas
menores gue operan en nuestro pais, y que obtienen una rentabilidad minima,
gue suelen tener accidentes precisamente por ahorrarse costos. Imaginemos
gué sucedera si ahora adicionalmente se les impone una sancién econémica por
retrasarse. ¢, Seran tan cautos ante un posible problema de seguridad? ¢Ante un
pequenio ruido extrafio en el motor?

No es efectivo que las aerolineas hagan un uso
arbitrario de los horarios, so pretexto de razones de seguridad, como mal podria
pensarse. Las compaiiias, al retrasar sus vuelos, pierden grandes cantidades de
dinero, y provocan un retraso no sélo en ese vuelo en si, sino que también en los
gue la aeronave involucrada debe emprender con posterioridad. Si aparte de
toda esta sangria econémica, se pretende imponerles mas cargas econdémicas,
creemos que ellos seria una regulacién en exceso gravosa.

En cuarto lugar, el presente proyecto impone multas
sumamente severas en el caso de denegacién de embarque por sobreventa, que
es una figura permitida, que tiene toda una justificacibn econdémica y cuyos
principales favorecidos son los propios pasajeros. Es tal la severidad, que las
multas son mayores que incluso las normas de la Union Europea, en las que se
ha inspirado esta iniciativa legal. Por ejemplo: En el tramo de una denegacion de
embarque por un vuelo de hasta 1.500 km., el proyecto impone una multa de
$204.000 (6 UTM), contra los $189.000 (250 Euros) del Reglamento de la Unién
Europea. En el segundo tramo, el proyecto multa con $307.000 (9 UTM), contra
los $302.000 (400 Euros) del Reglamento de la Unién Europea. En el tercer y
tltimo tramo, el proyecto multa con $443.000 (13 UTM), contra los $454.000
(600 Euros) del Reglamento de la Unién Europea.

La realidad de la aviacion comercial chilena dista
mucho de la que existe en Europa. Son mundos diametralmente opuestos,
economicos y aéreos. Chile es una estacion aérea terminal mientras que Europa
concentra una densidad de aeronaves s6lo comparable con EE.UU. Pese a esa
realidad, el proyecto pretende sancionar en Chile con méas severidad, o con casi
la misma severidad, que en Europa. ¢NoO es acaso excesivo?

Estas multas, mas las compensaciones, muchas
veces superaran varias veces el valor del pasaje aéreo. En el primer tramo, en
vuelos de hasta 1.500 Km., la multa es de $204.000, en circunstancias que es de
publico conocimiento que muchos pasajes aéreos son de un valor inferior. No se
conoce caso alguno en toda la legislacion que se sancione a un contratante de
un modo tan drastico, con multas y compensaciones que superan su utilidad en
el mismo contrato.

En suma, concluyé, como Asociacién creen que el
afan de proteger a los pasajeros es loable y las aerolineas lo apoyan. Sin
embargo, este proyecto pretende defender alli donde no hay indefensién, y con
herramientas que son francamente equivocadas.

La representante de la Asociacion Internacional del
Transporte Aéreo (IATA), doia HEATHER MACDONALD, expres6 que la
industria del transporte aéreo es fundamental para el desarrollo econdémico
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mundial, en especial para Chile, cuya ubicacion geografica alejada hace adn
mas importante la conectividad para asegurar un crecimiento continuo y estable.

A IATA le parece importante compartir sus
principales fuentes de preocupacion respecto a la actual redaccién de dicho
proyecto:

El texto se funda en el reglamento 261-2004 de la
Unidon Europea; IATA, en representacion de sus lineas aéreas miembros, lleva
mas de dos afios en tribunales en contra de esta regulacion debido a lo
siguiente:

No existe claridad respecto de las situaciones en
las cuales una linea aérea estara exenta de pagar multas (por ejemplo cuando
se cancela o retrasa un vuelo por motivos de seguridad operacional), lo que
podria llevar a una situacion que grava la seguridad de los pasajeros por existir
presiones econdmicas. Siendo la seguridad operacional la primera prioridad de
las lineas aéreas miembros de IATA, nos preocupa enormemente este punto.

Al mismo tiempo, los pisos monetarios establecidos
en el proyecto no son proporcionales a los montos cancelados por los pasajeros.

Finalmente, La Unién Europea tiene una realidad
econdmica y aérea muy distinta a la realidad Chilena. Geogréficamente, los
paises de Europa estdn muy cerca el uno al otro, lo que facilita la reposicion de
una aeronave dentro de los limites de tiempo establecidos por el proyecto de ley
(2 horas minimo). Este no es el caso de las lineas aéreas volando a Chile,
quienes no podran utilizar esta préactica para evitar las multas. Adicionalmente,
por existir un alto grado de competencia en la Union Europea, las lineas aéreas
disponen de muchos vuelos alternativos para cumplir las necesidades de sus
clientes dentro de los tiempos establecidos, situacion radicalmente diferente de
la realidad chilena.

La segunda fuente de preocupacion de las lineas
aéreas representadas por IATA con respecto al proyecto radica en su aplicacién,
al afectar directamente la competitividad del sistema aerondutico y de las lineas
aéreas que no tengan su flota con base en Chile, se estara afectando un sistema
gue ha sido mundialmente reconocido.

El codigo aeronautico de Chile ha sido destacado
en la region y el mundo por su claro enfoque hacia una operacidon segura,
eficiente y facilitadora al crecimiento y la competencia.

La ley de la Direccion General de Aerondutica Civil
(DGAC), ha permitido que Chile cuente con autoridades aeronduticos técnicos,
altamente capacitados y muy profesionales. De hecho, en el afio 2006 la DGAC
de Chile recibi6 el Eagle Award de IATA (reconocimiento otorgado anualmente a
un operador de servicios aéreos y a un operador de aeropuerto). Es la primera
vez en la historia del Eagle Award (comparable al Premio Nébel de la Aviacién),
gue una autoridad de América Latina recibe este reconocimiento.

Junto con la politica de cielos abiertos reciprocos
de la Junta Aeronautica Civil y la reinversion de todos los fondos recaudados por
la Direccion Aeronautica y los Aeropuertos de Chile en el mismo sistema, Chile,
un pais geograficamente distanciado, ha disfrutado de 20 afios de crecimiento
sostenido.

Desde el 5 de Diciembre de 2005, Chile cuenta con
dos lineas aéreas domésticas operando rutas internacionales, con la primera
operacion de Sky Airline a Arequipa, Peru.
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Chile cuenta hoy con tarifas domésticas que
compiten con las tarifas del transporte terrestre. Esto ha sido posible por la
forma en que las lineas aéreas han desarrollado sus politicas tarifarias, por el
uso de la politica “overbooking”, maximizando el uso de sus aeronaves y por una
constante busqueda de la eficiencia.

De implementarse el proyecto tal como esta
estructurado, puede traducirse en un claro freno al desarrollo del sector
aeronautico, el que es motor del desarrollo econémico nacional.

La representante de LAN, dofia RAQUEL
GALARZA, expres6 que el transporte aéreo en Chile ha crecido en forma
sostenida en los Ultimos 5 afios, a una tasa promedio anual de 4%. En el trafico
domeéstico el crecimiento acumulado a octubre de 2007 ha sido de un 21%, el
mayor crecimiento en 10 afios. LAN comienza su nuevo modelo de negocios el
afo 2006, iniciando en octubre de ese afio un plan piloto para luego
implementarlo en forma total en la ruta nacional en marzo de 2007.

El cuadro siguiente muestra los pasajeros del trafico
doméstico en Chile y la variacién mensual del trafico 2007 con respecto a 2006,
donde destaca el crecimiento mensual a partir del mes de abril de 2007.

Pasajeros de ruta doméstica Enero 2006 a Octubre 2007
y variacién mensual 2007 / 2006
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El afio 2006 LAN transportd 8.881.305 pasajeros y
realiz6 105 mil despegues. En términos de puntualidad el afio 2006, LAN
alcanzé en la ruta doméstica una puntualidad de 90% considerando los atrasos
mayores a 15 min. y una puntualidad de 99% considerando los atrasos mayores
a2 hrs.

En la ruta internacional LAN logré una puntualidad
de 87% tomando los atrasos mayores a 15 min. y una puntualidad de 99%
considerando los atrasos mayores a 3 hrs.

Il. Causas de atrasos.
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Existen diversas causas de impuntualidad de los
vuelos. En Estados Unidos los atrasos son agrupados en 5 categorias, que son
las siguientes:

Atrasos de la aerolinea

Atrasos de arrastre (avidn llegando atrasado por
vuelo previo).

Atrasos de seguridad

Atrasos de aeropuerto

Clima

La puntualidad de las lineas aéreas
norteamericanas fue 75% el afio 2006. El gréfico siguiente muestra las
estadisticas de atrasos y sus causas del afio 2006 en Estados Unidos, de donde
se obtiene que del total de atrasos un tercio fue atribuible a aerolinea, otro tercio
fue por atrasos de arrastre y el resto fue debido a aeropuerto, clima, seguridad y
otros motivos no atribuibles a las aerolineas.

W On Time - 75.45%
Al Carrior Delay - B.41%

B pireralt Arivireg Labe -
T41%

B Security Duliy = 0.08%

W Matianal Aviaton Syibien
Dwdiry - T.75%

N Exiremi Weather = 0.50%

B Cancolied & Divirted -
1.83%

Por lo anterior, es importante identificar las causas
de los atrasos debido a que no son siempre atribuibles a las lineas aéreas. En
consecuencia, es importante que las modificaciones que se efectien en el
cbdigo aeronautico no se traduzcan en barreras a la entrada para potenciales
nuevos operadores

[ll. Otros puntos del proyecto. Denegacion de
embarque

La practica en la industria aérea que permite a los
pasajeros cambiar la fecha de viaje y/o no presentarse al vuelo sin que ello
signifiqgue perder totalmente su boleto hace necesario permitir la sobreventa de
los vuelos. Lo anterior redunda en beneficios a los pasajeros que pueden
acceder a tener flexibilidad en sus viajes y enfrentar, con menor costo estos
cambios necesarios y muchas veces impredecibles para los pasajeros.

Como consecuencia de lo anterior se permite en
esta actividad sobrevender los vuelos. Las lineas aéreas entonces deben
estimar permanentemente la cantidad de pasajeros que llegaran al vuelo, sin
embargo, como los comportamientos humanos no son totalmente predecibles
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existe casos en gque estas estimaciones fallan y se produce una denegacion de
embarque por sobreventa.

Si los costos de estas denegaciones de embarque
aumentan en forma desmedida en relacion con los precios pagados, las lineas
aéreas eliminaran parte muy importante de la sobreventa y en consecuencia se
tendrd una menor ocupacion de los asientos ofrecidos con el consiguiente
aumento del costo y de los precios

En relacion con los principales puntos del proyecto:

De conformidad a la Constitucion, el Presidente
posee la atribucién especial en materia de relaciones y tratados internacionales,
siendo éste la Unica autoridad habilitada para presentar mociones con
propuestas de modificaciones a tratados vigentes. El Congreso sélo las puede
aprobar o rechazar.

En el evento que el legislador pretenda regular los
vuelos internacionales en materias ya tratadas en la Convencion de Varsovia, se
requerira en primer término la denuncia (o retiro) de Chile de dicha Convencién,
iniciativa la cual es del Presidente con consulta al Congreso. En segundo
término, seria necesaria la presentacion de un nuevo proyecto respetando la
iniciativa exclusiva del Presidente.

El proyecto contiene materias que actualmente son
tratadas y reguladas por la Convencion de Varsovia. De la propia Convencién se
desprende que a todo vuelo internacional se le aplicaran las normas de la
Convencion de Varsovia con respecto a las materias que ésta regula, mientras
gue en los casos de vuelos nacionales la regulacién aplicable sera la legislacién
del respectivo pais (Cddigo Aeronautico en el caso de Chile).

El proyecto en si constituye una discriminacion
abierta en desmedro de las lineas aéreas en comparacion con otros medios de
transporte.

El proyecto replica legislaciones fordneas sin
respetar ni reconocer la distinta realidad econdmica y de mercado existente en
nuestro pais, perjudicando a la industria que pretenden perfeccionar, obligando
en la practica a las lineas aéreas a subir las tarifas de sus pasajes para poder
absorber los costos excesivos que se les imponen como consecuencia de las
compensaciones que deberan pagar, afectando finalmente a los usuarios.

Con respecto al articulo Art. 2° del proyecto que
exige al consumidor demandar a mudltiples personas, estimamos que la
redaccion es perjudicial para el consumidor, ya que le exige tener que demandar
conjuntamente. La correcta redaccion debiera ser alternativa es decir que el
demandante tenga la facultad de elegir si demanda a uno o varios, por una sola
cuerda o por cuerda separada.

IV. Comentarios de precios

En la industria aérea tanto en Chile como el exterior
existen diferencias de precios entre el producto mas caro y el producto mas
barato, donde el producto mas caro es varias veces el producto mas barato.
También existen diferencias donde el precio del producto de ida y vuelta no es el
doble que el precio del producto s6lo de ida.

Ademas existen diversas reglas de estadia minima
para distintas tarifas ofrecidas.

En las péaginas a continuacibn se muestran
ejemplos de tarifas en la industria donde se revisan 3 casos, a saber:

Tarifa mas cara es varias veces la tarifa mas barata
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Tarifa sélo de ida es varias veces la tarifa de ida y
vuelta mas barata

Tarifa varia segun la estadia de los pasajeros

Las tarifas ejemplificadas fueron tomadas tanto de
mercados domésticos como internacionales y las aerolineas buscadas fueron de
distintos paises tales como EE.UU., Alemania, Italia, Espafia, Suiza, Corea, etc.

Los ejemplos fueron encontrados a través del
sistema general de distribucion AMADEUS y estuvieron vigentes en la semana
del 5 al 9 de Noviembre de 2007

El cuadro siguiente muestra 20 ejemplos de
aerolineas de mercados domésticos e internacionales altamente competitivos de
diferentes continentes y paises, donde la tarifa mas alta de clase econdmica es
varias veces la tarifa mas baja de clase econémica.

Tarifa més alta Clase

Tarifa més baja de Clase

Veces valor mas

Compaiiia Origen - Destino Econémica Econdmica barato
Iberia Barcelona - Sevilla €654 €42 15,6
Lufthansa Berlin - Colonia €407 €10 407
British Airways Bruselas - Londres €476 €38 125
Mexicana Ciudad de México - Veracruz USD 750 USD 76 99
Aeromexico Guadalajara - Monterrey USD 816 USD 84 9,7
Northwest Las Vegas - Boston USD 1.528,3 USD 129,3 118
Continental Los Angeles - Toronto USD 3.460 USD 144 24,0
Air Comet Madrid - Londres €510 €9 56,7
TAM Madrid - Sao Paulo €3.986 €458 8,7
United Airlines Miami - Denver USD 1.375,8 USD 1293 10,6
Iberia Milan - Madrid £1.020 €10 102,0
Alitalia Milan - Roma €520 €15 347
Delta Airlines Nueva York - Boston USD 4233 USD 54,9 77
American Airlines Nueva York - Miami USD 757,2 USD 828 91
Air France Paris - Londres €522 €24 218
Lufthansa Roma - Madrid €781 €99 79
Iberia Santiago de Compostela - Barcelona €654 €42 15,6
Lufthansa Stuttgart - Hamburgo €524 €15 349
American Airlines Tucson - Miami USD 1.333 USD 158 84
Continental Washington - Las Vegas USD 14958 USD 110,7 135

El precio de un pasaje de ida y vuelta no es doble
del pasaje solo de ida. El cuadro siguiente muestra 11 ejemplos de aerolineas
europeas y norteamericanas en mercados intraeuropeos y entre Europa y
Estados Unidos, donde la tarifa s6lo de ida es varias veces la tarifa de ida y
vuelta mas barata.
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Tarifa mas baja lda y
Vuelta de Clase
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Compaiiia Origen - Destino Econdmica Econdmica Veces valor mas barato
Lufthansa Berlin - Frankfurt €283 £21 135
American Aitlines Dallas - Roma USD 1.954 USD 434 45
Lufthansa Frankfurt - Paris €421 €23 18,3
Swiss Geneva-Roma CHF 918 CHF 104 8,8
Iberia Madrid - Lishoa €237 €10 23,7
Lufthansa Madrid - Londres €650 €49 13,3
Swiss Milan-Lishoa €774 €59 131
Continental Nueva York - Paris USD 1.367 USD 263 5,2
Air France Paris - Chicago €2.926 €289 10,1
Alitalia Roma-Frankfurt €614 £9 68,2
United Airlines Washington - Roma USD 1.629 USD 344 47

Compafiia

La condicién de estadia minima es una regulacion
normal en la industria. El cuadro siguiente muestra 29 ejemplos de aerolineas de
distintos continentes que utilizan reglas de estadia minima en sus tarifas.

Origen - Destino

Uso de Taritas con

Reglas de Estadia

IINES

Compafiia

Origen - Destino

Uso de Tarifas con Reglas
de Estadia Minimas

Las

United Airlines Aspen - Miami Lufthansa Munich - Frankfurt

Continental Atlanta - Boston U United Airlines Nueva York - Chicago 4
American Airlines Atlanta - Miami v American Airlines | Nueva York - Dallas v
United Airlines Atlanta - Miami Y Air France Nueva York - Madrid 4
Lufthansa Berlin - Frankfurt v Continental Nueva York - Paris v
Aerolineas Argentinas | Buenos Aires - Madrid 4 Delta Airlines Nueva York - Tokio 4
American Airlines Chicago - Nueva York v United Airlines | Nueva York-Vancouver v
KLM Cologne-Amsterdam v Air France Paris - Niza 4
Thai Airways Delhi-Beijing ’ Northwest Portland - Cincinnati 4
Korean Air Hong Kong-Syney v Copa Quito - Miami 4
Air Comet Madrid - Habana U Northwest Vancouver-Miami 4
Lufthansa Madrid - Londres Y Delta Airlines Washington - Chicago 4
Iberia Madrid - Paris U United Airlines Washington - Roma v
American Airlines Miami - Sao Paulo 4 Swiss Airlines Zurich - Frankfurt 4
Cathay Pacific Moscu-Pyongyang Y

reglas de estadia son muy diversas y

consideran estadia de noche en un dia especifico, cantidad de dias de estadia
en el destino, o combinacion de ambas.

« En conclusion las estructuras tarifarias que contienen ejemplos de:

Como se observa, este tipo de regulacién de tarifa
es ampliamente usada en todo tipo de mercado, incluidos los mercados
domeésticos e internacionales de EE.UU. y Europa.

— Tarifa més cara es varias veces la tarifa mas barata

— Tarifa so6lo de ida es varias veces la tarifa de ida y vuelta méas
barata

— Tarifa varia segun la estadia de los pasajeros

No son practicas de posicion de dominio o
“dumping” y se utilizan ampliamente en la industria aérea en el mundo

* LAN utiliza una estructura de precios muy similar tanto en mercados
competitivos como no competitivos. En todos los mercados existen reglas
de estadia minima y cobros por cambios y devoluciones
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« En el cuadro siguiente se muestra la estructura tarifaria de LAN para los
mercados Santiago-La Serena (SCLLSC), Santiago-Concepcién
(SCLCCP) y Santiago-Buenos Aires (SCLBUE)

Tarifas (pesos) Restricciones

Mercados Minimo Estadia Cambio Antes Cambio Despues | Devolucion Antes | Devolucion Después

SCLLSC  SCLCCP  SCLBUE([l LSC CCP BUE | LSC CCP BUE [ LSC CCP BUE [ LSC CCP BUE [ LSC CCP BUE

173000 204000 3680l * *x «x | Y Y Y| Y Y V[V Vv V|7 7 ¥
155000 183900 20mll x x x| Y VY ANV A ANV A AN A A
194000 152000 223084l Y Y S| Y A ANV A ANV A AN A A
121000 140000 2086821 Y Y Y| Y SV ANV A ANV A AN A A
9.000 120000 173802f Y Y Y| Y S A |V A x|V SV x| S A
73900 98900 1s8s62f Y Y Y| Y 4 A |lx x x|k ¥ x| x x x
59900 84900 189l Y Y Y| Y Y Y lx x x| x ¥ x| ¥k x
39900 64900 moonlf Y Y Y |k x x| x x x| ¥ ¥ ¥ |x x &
34900 55900 14082l Y Y Y |k x x| x x x| ¥ ¥ x| x x X

v oY Yy ox x|k ok x| x ¥ x|lx x x

20900 44900 84162

« Como se puede observar, LAN aplica regulaciones en el mercado
Santiago-Buenos Aires muy parecidas a las que aplica en el mercado
Santiago-Concepcion y Santiago-La Serena.

« En consecuencia, LAN utiliza estructuras tarifarias que utilizan los mismos
conceptos en los distintos mercados.

*kkkkkkkkk

IV.- DISCUSION DEL PROYECTO.
A) DISCUSION GENERAL.

Teniendo en vista las consideraciones y argumentos
contenidos en la mocidn, los sefiores Diputados fueron de parecer de aprobar la
idea de legislar sobre la materia. Se estimé que el proyecto efectivamente
garantiza de mejor forma los derechos de quienes son transportados por lineas
aéreas, toda vez que transparenta la informacion al pasajero con respecto a sus
derechos, y establece, asimismo, una normativa agil y expedita que mejora la
posicién del pasajero frente al incumplimiento infundado del contrato de
transporte por parte de las lineas aéreas.

Puesta en votacién general la idea de legislar, se
APRUEBA por unanimidad.

B) DISCUSION PARTICULAR.

Articulo 1°
Introduce mediante 6 nimeros, en los términos que
se expresan a continuacion, diversas modificaciones en la ley N° 18.916, que
aprueba el Cédigo Aeronautico.

N°1
Este numero, que agrega en la ley un articulo 131

bis, que exige al transportador aéreo, entre otras obligaciones, informar a los
usuarios de sus servicios acerca de los derechos que les asisten, en caso de
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cancelacion o retraso de los vuelos, fue aprobado por unanimidad en los
mismos términos (5x0).

N° 2, nuevo

Este numero, incorporado al aprobarse por
mayoria de votos (4+1 abstencién), una indicacién de los Diputados
sefiores Moreira, Tuma, Arenas, Vallespin, Eluchans y Diaz, don Marcelo,
agrega en la ley un articulo 131 ter, nuevo, que prohibe al transportador aéreo
condicionar el precio y la venta de un pasaje de ida, a la contratacion del pasaje
de regreso, o a la fecha en que este Ultimo sea usado, obligandolo a fijar los
precios de cada pasaje independientemente.

N° 2 (que pasa a ser 3

Este ndmero, que afiade en la ley un articulo 132
bis, que exige a los transportadores aéreos compensar a los pasajeros si no
cumplen con las obligaciones establecidas en la ley, salvo caso fortuito o fuerza

mayor debidamente acreditado, fue aprobado por asentimiento unanime (5 x
0).

De igual forma, se aprueba por unanimidad (6x0)

uha indicacién complementaria de los Diputados sefiores Diaz, don

Marcelo, Mulet, Arenas, Tuma, Jarpa y Alvarez-Salamanca, que agrega tres
nuevos incisos en el articulo 132 bis, que establecen que el transportador aéreo

no podra alegar razones de seguridad y fuerza mayor para eximirse de la
obligacion de compensar establecida, cuando ellas consistan en hechos que le
sean imputables de algin modo, tales como los desperfectos o averias en la
aeronave, debiendo informar por escrito a los pasajeros y a la Junta Aeronautica
Civil, acerca de cualquier suspension, retraso o cancelacion de un vuelo.

N° 3 (que pasa a ser 4)

Este namero, que agrega en su articulo 133 un
inciso segundo Yy tercero, nuevos, estableciendo una serie de medidas que debe
adoptar el transportador cuando prevea que tendrd que denegar el embarque a
un vuelo, entre otras, solicitar que se presenten voluntarios dispuestos a
renunciar a su reserva, a cambio de beneficios que se acuerden entre las parte y

compensaciones economicas, fue objeto de una indicacién complementaria

de los Diputados seiiores Diaz, don Marcelo, Mulet, Arenas, Tuma, Jarpa y
Alvarez-Salamanca, que incluye como compensacién por denegacion de

embarque la restitucion de dinero cuando el pasaje se hubiese pagado.

Este numero, con la indicacién, fue aprobado
por unanimidad (6x0).

N° 4 (que pasa a ser 5)

Este numero, que afiade un articulo 133 bis, nuevo,
gue exime de responsabilidad al transportador si es que cumple determinados
requisitos en caso de denegacion de vuelo, fue objeto de una indicacién
sustitutiva del Diputado sefor Diaz, don Marcelo, aprobada por mayoria de
votos (4+ 1 abstencidn), que prescribe que en caso de cancelacion de un vuelo
el transportador estara exento de responsabilidad, siempre que cumpla con una
serie de condiciones, que se refieren al deber de informar al pasajero la no
realizacion del vuelo dentro de plazos determinados ofreciéndole alternativas de
traslado; si el pasajero no acepta tales alternativas, siempre se le debera
devolver el importe del pasaje.
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N°5 (que pasa a ser 6

Este numero, que incorpora un articulo 133 ter,
nuevo, que impide al transportador cobrar un mayor importe, en el evento que se
acomode a un pasajero en una clase superior por la cual habia pagado, y esto se
deba a cualquier causa ajena a la voluntad del pasajero, fue aprobado por
unanimidad (6x0), con adecuaciones formales de redaccién.

N° 6 (que pasa a ser 7

Este namero, que aflade un articulo 133 quater,
nuevo, que prescribe lo que se le debera proporcionar a los pasajeros en caso de
retraso superior a dos horas en vuelos nacionales y tres en vuelos

internacionales fue aprobado, por asentimiento unanime, sin cambios (6x0).

N° 8, nuevo

Este numero, incorporado al aprobarse, por
mayoria de votos (3+1 abstencién), una indicacién del Diputado sefor Diaz,
don Marcelo, agrega en la ley un articulo 133 quinquies, nuevo, que faculta a las
partes a solicitar al Secretario de la Junta Aeronautica Civil para que, en calidad
de arbitro arbitrador, resuelva las dificultades que se susciten entre transportador
y pasajeros, estableciendo, en su defecto, un arbitraje forzoso.

N° 9, huevo

Este numero, incorporado al aprobarse, por

unhanimidad (6x0), una indicacién de los Diputados seifiores Diaz, don

Marcelo, Mulet, Arenas, Tuma, Jarpa y Alvarez-Salamanca, agrega un inciso
final, nuevo, en su articulo 144, que expresa que podran deducirse de las

indemnizaciones suplementarias que persigan los pasajeros aquellas
compensaciones que hayan recibido conforme a lo dispuesto en el articulo 133.

*kkkkkkkkk

Se aprobd, por unanimidad (5x0), una indicacién

de los Diputados Diaz, don Marcelo y Tuma, que adecua la redaccion del
proyecto de ley con los conceptos vertidos en el Cdédigo Aerondutico,

reemplazando la expresion “transportista aéreo” por “transportador”, todas las
veces gque aparece en su texto.

*kkkkkkkkk

Articulo 2°
Este articulo, que sustituye el articulo 43 de la ley N°
19.496, sefialando que en el caso de incumplimiento de obligaciones
contractuales en prestaciones de servicios contratadas a través de intermediario,
el consumidor debera ejercer la acciéon correspondiente en contra de éste y del
prestador del servicio, fue objeto de una indicacién sustitutiva de los

Diputados seiores Diaz, don Marcelo, Mulet, Arenas, Tuma, Jarpa y
Alvarez-Salamanca, aprobada por unanimidad (5x0), que incorpora un inciso

final, nuevo, en el referido articulo 43, en orden a establecer una responsabilidad
solidaria para el prestador real del servicio y el intermediario, en caso de que
exista una relacion contractual directa.
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i C) ARTICULOS E INDICACIONES RECHAZADAS
POR LA COMISION.

Articulo 2°.- Modifiquese el articulo 43 de la ley N°
19.496, reemplazando el articulo 43 por el siguiente:

“Articulo 43.- En el caso de incumplimiento de
obligaciones contractuales en prestaciones de servicios contratadas a traves de
intermediario, el consumidor debera ejercer la accién correspondiente en contra
de éste y del prestador de servicio, con el fin de determinar la responsabilidad
gue pudiere caberles en el sefialado incumplimiento, la cual podra recaer, tanto
en el intermediario como en el prestador de servicio, o bien en ambos, en cuyo
caso responderan solidariamente”. (5x0).

Indicaciones rechazadas.

1.- De los Diputados sefiores Moreira, Tuma,
Arenas, Vallespin, Eluchans y Diaz, don Marcelo, para agregar al final del
articulo 132 bis los siguientes incisos:

“El transportador no podra alegar razones de
seguridad y fuerza mayor para eximirse de cumplir el contrato cuando las causas
gue lo originen o justifiqguen le sean imputables de algin modo, tales como los
desperfectos o averias en la aeronave.

El transportador deberd informar por escrito a los
pasajeros y a la Junta Aeronautica Civil, acerca de cualquier suspension, retraso
o cancelacion de un vuelo, indicando especificamente las causas que lo originen.
Asimismo, el transportador estara obligado a publicar en su sitio web cada una de
estas situaciones, indicando las causas que lo originen, por un periodo de un
afno.

La Junta Aeronautica Civil debera mantener un
registro publico de todas las comunicaciones que reciba de los transportadores
de pasajeros, acerca de las suspensiones, retrasos o cancelaciones de vuelos.
Dicha informacién deber& publicarla en un lugar destacado de su sitio web”. (6 +
1 abstencion).

2.- De los Diputados seifiores Moreira, Tuma,
Arenas, Vallespin, Eluchans y Diaz, don Marcelo, para agregar el siguiente
articulo 133 quinquies:

“Articulo 133 quinquies.- El Secretario de la Junta
aeronautica Civil debera resolver, en caracter de arbitro arbitrador sin ulterior
recurso, las dificultades que se susciten entre transportador y pasajeros cuando
los interesados de comun acuerdo lo soliciten. Sin embargo, los pasajeros podran
por si solos solicitar el arbitraje y la resolucién de las dificultades que se
produzcan, cuando el monto del perjuicio o indemnizacion reclamada no sea
superior a 250 unidades de fomento.”. (3+1 abstencién).

3.- De los mismos seifiores Diputados, para
reemplazar el articulo 2° del proyecto por el siguiente:
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“Articulo 2°.- Se exceptian de lo anterior los casos
en que exista una relacion contractual directa entre el prestador real del servicio y
el consumidor, caso en el cual el consumidor podra ejercer la accion
correspondiente, tanto respecto del intermediario como del prestador del servicio,
0 bien respecto de ambos en cuyo caso responderan solidariamente.”. (5 x 0).

kkkkkkkkkk

D) INDICACIONES DECLARADAS
INADMISIBLES.

No hubo.

*kkkkkkkkk

Como consecuencia de lo anteriormente expuesto, y
por las otras consideraciones que en su oportunidad dard a conocer el sefior
Diputado Informante, la Comisibn de Economia, Fomento y Desarrollo
recomienda aprobar el siguiente

PROYECTO DE LEY

“Articulo 1°- Introdlicense las siguientes
modificaciones en la ley N° 18.916, que aprueba el Codigo Aeronautico:

1) Agrégase el siguiente articulo 131 bis, nuevo:

“Articulo 131 bis.- El transportador deberd, ademas,
informar a cada pasajero los derechos que le asisten en los casos de cancelacion
o retraso del vuelo, cuando éste sea superior al permitido.

Las lineas aéreas estaran obligadas a tener a
disposicién de los pasajeros folletos informativos con especificacion de dichos
derechos, en un lugar visible de sus oficinas de venta de pasajes y en los
mostradores de los aeropuertos.".

2) Agrégase el siguiente articulo 131 ter, nuevo:

“Articulo 131 ter.- El transportador o quien
comercialice sus pasajes, no podra condicionar el precio y la venta de un pasaje
de ida a la contratacion del pasaje de regreso, ni a la fecha en que este Ultimo
sea usado, debiendo fijar los precios de cada uno en forma independiente.”.

3) Incorpodrase el siguiente articulo 132 bis, nuevo:

“Articulo 132 bis.- El transportador debera
compensar a los pasajeros si no cumple con las obligaciones establecidas en
este titulo, a menos que pruebe que las cancelaciones o el retraso, se produzcan
debido a circunstancias extraordinarias que no hubieran podido evitarse incluso si
se hubieran tomado todas las medidas razonables.

El transportador no podra alegar razones de
seguridad o fuerza mayor para eximirse de la obligacibn de compensar
establecida en el inciso anterior, cuando ellas consistan en hechos que le sean
imputables de algiin modo, tales como los desperfectos o averias en la aeronave.

El transportador debera informar por escrito a los
pasajeros y a la Junta Aeronautica Civil, acerca de cualquier suspension, retraso
o cancelacion de un vuelo, indicando especificamente las causas que lo originen.
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Asimismo, el transportador estara obligado a publicar en su sitio web cada una de
estas situaciones, indicando las causas que lo originen, por un periodo de un
afio.

La Junta Aeronautica Civil deberd mantener un
registro publico de todas las comunicaciones que reciba del transportador, acerca
de las suspensiones, retrasos o cancelaciones de vuelos. Dicha informacion
deberda publicarla en un lugar destacado de su sitio web.".

4) Agréganse en el articulo 133 los siguientes
incisos segundo y tercero, nuevos, pasando los actuales segundo y tercero a ser
cuarto y quinto, respectivamente:

"Sin perjuicio de lo sefialado en el inciso anterior,
cuando el transportador prevea que tendra que denegar el embarque a un vuelo,
debera adoptar alguna de las siguientes medidas, en la prelacion que se indica:

a) Pedir se presenten voluntarios dispuestos a
renunciar a su reserva, a cambio de beneficios que se acuerden entre las partes,
teniendo éstos ademas derecho a la compensacion establecida en el reglamento.

b) Si los voluntarios no fuesen suficientes para que
los restantes pasajeros con reserva se embarquen, el transportador podra
denegar el embarque a pasajeros aun contra su voluntad, caso en el que debera
restituir el valor del pasaje si éste ya hubiera sido pagado, y compensar
inmediatamente a dichos pasajeros de acuerdo a lo dispuesto en el siguiente
inciso, ademas de los derechos establecidos en el reglamento correspondiente.

Las compensaciones a que hace referencia la letra
b) anterior, seran:

1. Para vuelos de hasta 1.500 kilbmetros, 6
unidades tributarias mensuales.

2. Para vuelos de entre 1.500 y 3.500 kilémetros, 9
unidades tributarias mensuales

3. Para vuelos de mas de 3.500 kildbmetros, 13
unidades tributarias mensuales.”.

5) Agrégase el siguiente articulo 133 bis, nuevo:

“Articulo 133 bis.- En caso de cancelacién de un
vuelo, el transportador estara exento de responsabilidad siempre que cumpla con
los siguientes requisitos:

1.- Informe al pasajero, por los mismos medios por
los cuales el pasajero contratd el servicio, con diez dias o mas de antelacién la
cancelacion del vuelo.

2.- Informe al pasajero, en la forma sefialada en el
namero anterior, la cancelacién del vuelo con una antelacién de entre cinco y
nueve dias y se le ofrezca un transporte alternativo que le permita salir con no
mas de dos horas de antelacion con respecto a la salida prevista y llegar a
destino con no mas tres horas de retraso con respecto a la hora de llegada
prevista.

3.- Informe al pasajero, de la forma sefialada en el
nimero 1 de este articulo, de la cancelacibn con menos de cinco dias de
antelacion a la salida prevista y se le ofrezca tomar un vuelo que le permita salir
con no mas de una hora de anticipacién a la hora de salida prevista y llegar con
no mas de dos horas de retraso con respecto a la hora de llegada prevista.

Sin perjuicio de lo sefialado en los incisos
precedentes, el transportador siempre debera devolver el importe del pasaje en
caso de que no se acepte ninguna de las alternativas por el pasajero.".
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6) Agrégase el siguiente articulo 133 ter, nuevo:

“Articulo 133 ter.- En caso que el transportador
acomode a un pasajero en una clase superior por la cual el pasajero habia
pagado, y esto se deba a cualquier causa ajena a la voluntad del pasajero, como,
por ejemplo, la falta de espacio en la clase primitiva, no podré el transportador
exigir pago suplementario alguno.".

7) Agrégase el siguiente articulo 133 quater, nuevo:

“Articulo 133 quater. En caso de retraso superior a
dos horas en vuelos nacionales y tres en vuelos internacionales, se debera
proporcionar al pasajero:

1) Comida y bebida suficientes con relacién al tiempo
gue sea necesario esperar.

2) Alojamiento en un hotel, en caso que el retraso del
vuelo haga que sea reprogramado a lo menos al dia siguiente.

3) Movilizacién desde y hacia el aeropuerto.”.

8) Agrégase el siguiente articulo 133 quinquies,
nuevo:

“Articulo 133 quinquies.- Cualquiera de las partes
involucradas podra solicitar al Secretario de la Junta Aerondutica Civil para que,
en calidad de arbitro arbitrador o amigable componedor, resuelva las dificultades
gue se susciten entre transportador y pasajeros.

En caso que no exista acuerdo entre los solicitantes,
se estara a lo dispuesto en el inciso segundo del articulo 232 del Cédigo
Organico de Tribunales.

Se presumird de derecho el acuerdo a que se
refieren los incisos precedentes, si la cuantia del perjuicio o indemnizacion es
inferior a 250 unidades de fomento.”.

9) Agrégase en el articulo 144 el siguiente inciso
final, nuevo:

“Podrdn  deducirse de las indemnizaciones
suplementarias que persigan los pasajeros aquellas compensaciones que hayan
recibido de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 133.".

Articulo 2°.- Agrégase en el articulo 43 de la ley
N°19.496, el siguiente inciso final, nuevo:

“Se exceptlan de lo anterior los casos en que exista
una relaciéon contractual directa entre el prestador real del servicio y el
intermediario, caso en el cual éstos responderan solidariamente, pudiendo el
consumidor ejercer la accion respecto de cualquiera de ellos por el total.”.”.
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Sala de la Comision, a 11 de marzo de 2008.



44

Tratado y acordado en sesiones de fechas 06 y 20
de noviembre, 04 de diciembre de 2007 y 04 y 11 de marzo de 2008 con
asistencia del Diputado sefior Tuma (Presidente); de la Diputada sefiora Herrera,
y de los Diputados sefores Alvarez- Salamanca, Arenas; Diaz, don Marcelo;
Eluchans; Galilea; Jarpa; Jiménez; Mulet; Ortiz, Paya y Vallespin.

ROBERTO FUENTES INNOCENTI
Secretario de la Comision.



