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RAMA LEGISLATIVA DEL PODER PUBLICO

CAMARA DE REPRESENTANTES

PONENCIAS

PONENCIA POSITIVA PARA SEGUNDO
DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 194 DE 2019 CAMARA

por la cual se dictan normas tendientes al
fortalecimiento de la proteccion de los usuarios
del servicio de transporte aéreo publico y se dictan
otras disposiciones.

Bogota, agosto de 2020

Representante Oswaldo Arcos

Presidente

Comision Sexta Constitucional Permanente
Cémara de Representantes

Asunto: Remision Ponencia Positiva para
Segundo Debate al Proyecto de ley numero 194
de 2019 Camara, “por la cual se dictan normas
tendientes al fortalecimiento de la proteccion de los
usuarios del servicio de transporte aéreo publico y
se dictan otras disposiciones”.

Respetado representante Arcos:

En virtud a la designacion hecha por la Mesa
Directiva mediante el oficio nimero C.S.C.P. 3.6-
594/2019, en nuestra condicién de ponentes para
el Proyecto de ley numero 194 de 2019 Cémara
“Por la cual se dictan normas tendientes al
fortalecimiento de la proteccion de los usuarios del
servicio de transporte aéreo publico y se dictan otras
disposiciones”, rendimos ponencia positiva para
segundo debate en Camara, con los requisitos de que
trata el articulo 156 de la Ley 5* de 1992.

Atentamente,

<l

Rodrigo Arturo Rojas Lara (Coordinador)
Representante por Boyaca, Liberal

E
Representante a la Camara
Departamento de Bolivar

Aquilec Médina Arteaga
Representante por Tolima, Cambio Radical

INFORME DE PONENCIA POSITIVA PARA
SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 194 DE 2019 CAMARA

por la cual se dictan normas tendientes al
fortalecimiento de la proteccion de los usuarios
del servicio de transporte aéreo publico y se dictan
otras disposiciones.

I. Introduccion

La presente ponencia tiene la intencion de abordar
la viabilidad juridica y técnica del Proyecto de ley
194 de 2019 Camara, con ese objetivo se divide en 8
partes, como siguen: introduccion; tramite; objetivo;
necesidad y viabilidad; conclusiones, pliego de
modificaciones; proposicion; y texto propuesto.

I1. Tramite del proyecto

La iniciativa que se pone en consideracion de
la Plenaria de Camara fue radicada en la Secretaria
General de la Camara de Representantes, el 21 de
agosto de 2019. Proyecto de ley que fue publicado
en la Gaceta del Congreso nimero 782 de 2019.
Es de autoria de los representantes: Fabio Arroyave
(Liberal, Valle), Emeterio Montes (Conservador,
Bolivar), Rodrigo Rojas (Liberal, Boyacd), Andrés
Calle (Liberal, Cordoba), Alvaro Monedero (Liberal,
Valle) y Jaime Yepes (La U, Tolima). Este proyecto
recogié como uno de sus insumos, las experiencias
que algunos de los autores y ponentes recogieron del
Proyecto de ley 187 de 2018, con objeto similar al
presente 194 de 2019 pero con un alcance distinto y
aprendiendo de las falencias y fortalezas del pasado.

Por Secretaria General se remitio a la Comision
Sexta de la Camara de Representantes y mediante
el oficio nimero C.S.C.P. 3.6-444/2019 se realiz6
la designacion de los siguientes ponentes: Rodrigo
Rojas (Liberal, Boyaca), como coordinador ponente;
Emeterio Montes (Conservador, Bolivar) y Aquileo
Medina (CR, Tolima), en calidad de ponentes para
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primer debate. El dia 6 de noviembre de 2019,
el proyecto fue debatido en la Comision Sexta
Constitucional Permanente y votado favorablemente
por 12 de los 14 parlamentarios presentes. Durante el
debate, algunos de los parlamentarios manifestaron
algunas dudas respecto de posibles efectos en
seguridad y sostenibilidad ademas de la idoneidad
del instrumento seleccionado para regular; todas
esas dudas seran tratadas en el literal e de la parte
IV de esta ponencia. Por otro lado, en ese primer
debate, con el aval de los ponentes, se realiz6 una
modificacion aditiva promovida por la representante
Martha Villalba (La U, Atlantico) encaminada a
asegurar el acceso de la ciudadania a las autoridades
en los principales aeropuertos del pais.

E120 de noviembre de 2019, la Comisiéon nombro
ponentes, mediante el oficio nimero C.S.C.P. 3.6-
594/2019, alos mismos Representantes que rindieron
ponencia para primer debate. Durante los meses
desde el nombramiento, a pesar del buen desempeiio
del proyecto en primer debate, esta ponencia presenta
argumentacion mas alla de la primera para reforzar
los beneficios que se vieron en la amplia aprobacion
que recibid en primer debate; al mismo tiempo que
el proyecto ha sido discutido y explorado en varias
ocasiones con equipos de las principales aerolineas
y el principal gremio del sector; para complementar
y profundizar las exploraciones que ya se habian
hecho en otras fases del proyecto.

III1. Objetivo del proyecto

“La presente ley tiene como propoésito regular,
proteger y garantizar los derechos de los usuarios
del transporte aéreo publico de pasajeros, a través
de la implementacion de medidas y mecanismos que
permitan el libre ejercicio de los derechos que les
asiste y propender por un servicio con estandares
altos de calidad”!.

IV. Necesidad y viabilidad del proyecto
a. Contexto general:
a.1. Origen y desarrollo de la aviacion;
a.2. Origen y desarrollo de su regulacion;
a.2.1.Generalidades y la aviacion civil.
a.2.2.Derechos de los usuarios y compensaciones.
a.3. El mercado en Colombia.

b. Problema objetivo: principales afectaciones
a los wusuarios del servicio publico de
transporte aéreo han aumentado de forma
desmedida igual que las quejas del publico
frente a ello.

c. Aspectos juridicos
c.1. Juridicidad del proyecto;
c.2. Normatividad comparada.

d. Algunas consideraciones sobre el concepto
de IATA.

U Gaceta del Congreso (2019) numero 782, Proyecto de

ley 194 de 2019 (pp. 130-132).

d.1. Idoneidad del tipo de norma seleccionada
para regular.

d.2. Sostenibilidad financiera y de seguridad del
transporte aéreo nacional

d.3. Sobre la sobrerregulacion.
a. Contexto general
a.1. Origen y desarrollo de la aviacion

En 1903, en Carolina del Norte, Estados Unidos,
Orville Wright logroé el primer vuelo de la historia
en la modalidad mas pesado que el aire, dur6 apenas
unos segundos y recorrié menos de 100 metros, con
un motor de cuatro cilindros de unos 14 caballos de
fuerza; mas de 100 afios después del primer vuelo
en mas ligero que el aire. Tres afios después, Santos-
Dumont, ya un prominente desarrollador en menos
ligero, fue la primera persona en volar en mas
pesado en Europa, continente que tomo6 con fuerza
el liderazgo de la industria acronautica. Ese mismo
afo, Louis Blériot, quien desarrolld aviones con
fuselaje y motor delantero, logr6 cruzar el Canal de
la Mancha y los hermanos Séguin desarrollaron un
motor rotatorio de siete cilindros con 50 caballos de
fuerza y 75 kg, que revoluciono la industria; aunque
por varios afios “pese a los tremendos avances
realizados, los aeroplanos eran todavia armatostes
lentos, poco fiables y peligrosos, hechos de madera
y tela”2. Durante esa primera fase, la aviacidon
se centro en tareas militares de reconocimiento,
espectaculos acrobaticos y el correo. El costo, tanto
del desarrollo como de los vehiculos, era bastante
alto y su capacidad era modesta a diferencia de otros
medios de transporte, como el carro y la bicicleta,
con una baja disponibilidad de los aparatos.?

La Primera Guerra Mundial produjo un contexto
importante para la produccion y desarrollo
acelerado de los aviones, cuyo niimero de algunas
centenas llegd a decenas de miles en cada uno de
los grandes poderes. La guerra vio los primeros
cazas, los primeros aviones enteramente de metal y
los primeros bombarderos, ademds los motores de
rotacion superaron la media de los 100 caballos y
la comprension del rol de las alas en la capacidad
de vuelo mejord de manera decisiva. Después de la
guerra el desarrollo se ralentizé sobre todo por la
sobreoferta en el mercado, porque miles de aviones
militares fueron desmovilizados y usados en el
entorno civil, algo que igual masifico por primera
vez esta herramienta, que atrajo a quienes buscaban
transportes muy rapidos y de dudosa seguridad. El

2 Headrick, D. R. (2011). El poder y el imperio: la tecnolo-
gia y el imperialismo de 1400 a la actualidad. Barcelona,
Espana: Critica [pp. 282].

3 Bednarek, J. R. D. & Bednarek, M. H. (2003). Dreams
of Flight: General Aviation in the United States. Colle-
ge Station (TX), EE. UU.: Texas A&M University Press
[pp. 3-12, 18-20]; Headrick, D. R. (2011). El poder y el
imperio: la tecnologia y el imperialismo de 1400 a la ac-
tualidad. Barcelona, Espafia: Critica [pp. 280-282]; Lar-
sen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012). Aviation
Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden, Paises
Bajos: Brill Nijhoff [pp. 2-6].
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hito mas conocido del periodo fue el primer vuelo
trasatlantico directo de un aviador en solitario, el
primero entre dos grandes ciudades a extremos de
un océano, el primer vuelo Nueva York-Paris, de
Charles Lindbergh, en 1927, a bordo del Espiritu
de San Luis, con un motor Wright J-5 de nueve
cilindros capaz de 220 caballos, que logré cruzar
5.809 km en 33 horas con 39 minutos®.

Aquellos primeros viajes, especialmente los de
Lindbergh, que continuaron en varias partes del
mundo, contribuyeron a generar mayor confianza
en la poblacion general hacia el transporte aéreo
como un medio con potencial masivo, seguro y de
rapidez historica. Al tiempo, se imponia entre los
desarrolladores, la vision de dejar atras los aviones
de tela y madera como medio para acrecentar la
sofisticacion del sector. Los veintes vieron los
primeros aviones especificamente disefiados para el
transporte de pasajeros, entre los que se destacaron
creaciones de la alemana Junkers y el Trimotor de
Ford; dicha década también vio creciente cantidad de
aeropuertos y, sobre todo, pistas. El Trimotor, con un
poco mas de 400 caballos de fuerza y capacidad para
10 pasajeros, inaugur6 la primera ruta internacional
regular de EE. UU., Miami-La Habana. Durante
esta fase, la aviacion se centrd en tareas militares
de diversa indole, competencias, la agricultura y el
correo; aunque habia algunos servicios de pasajeros,
aquella todavia no era una manera practica de
transporte. Los afios treinta fueron de quiebre para
el desarrollo de la aviacion de pasajeros, en especial,
por el desarrollo del Boeing 247 y, sobre todo, el
DC-3, considerado el mejor avion de este tipo de
la entreguerras, capaz de transportar 21 pasajeros y
de los que se construyeron 16 mil. Para 1938, un
afio después de que Pan American establecido con
Clippers la primera ruta transatlantica indirecta de
pasajeros y dos afios después de que los ingresos del
transporte de pasajeros superaran a los del correo,
en EE. UU., se transportaron alrededor de un millon
trescientos mil pasajeros por via aérea, como 1/9
de la cifra en 1947, afio en que el DC-4 domino la
industria de pasajeros.

4 Bednarek, J. R. D. & Bednarek, M. H. (2003). Dreams
of Flight: General Aviation in the United States. Colle-
ge Station (TX), EE. UU.: Texas A&M University Press
[pp. 27-28, 55]; Headrick, D. R. (2011). El poder y el im-
perio: la tecnologia y el imperialismo de 1400 a la actua-
lidad. Barcelona, Espana: Critica [pp. 282-307]; Larsen,
P. B, Gillick, J. E.; & Sweeney, J. C. (2012). Aviation
Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden, Paises
Bajos: Brill Nijhoff [pp. 6-11].

> Bednarek, J. R. D. & Bednarek, M. H. (2003). Dreams
of Flight: General Aviation in the United States. Colle-
ge Station (TX), EE. UU.: Texas A&M University Press
[pp. 12-22, 54-55]; Larsen, P. B., Gillick, J. E., & Swee-
ney, J. C. (2012). Aviation Law: Cases, Laws and Related
Sources. Leiden, Paises Bajos: Brill Nijhoff [pp. 11-14,
18, 313]; Van der Linden, F. R. (2002). Airlines and Air
Mail: The Post Office and the Birth of the Commercial
Aviation Industry. Lexington (KY), EEUU: The Univer-
sity Press of Kentucky [p. 20].

La Segunda Guerra Mundial fue un periodo
de desarrollo aeronautico dificil de comparar, de
hecho, a diferencia de la Primera, donde los aviones
desarrollaron un rol creciente pero en el margen
de las operaciones, la Segunda Guerra dejo a la
aviacion como pieza central de la estrategia y de la
capacidad de proyeccion de poder.® En medio de la
necesidades del conflicto, los britanicos integraron
el uso del radar a la aviacion; los primeros aviones
viables con motores de reaccion, vieron la luz en
Alemania y Reino Unido, gracias a los recientes
turborreactores; el desarrollo de los motores fue
llevado a nuevos limites por Curtiss-Wright, Pratt &
Whitney, Rolls-Royce y Daimler-Benz, entre otros;
y, algo que seria fundamental para la industria de
transporte de pasajeros, el tamafo de los aviones
producidos en linea llegd a tamafios inusitados, por
ejemplo, el B-29, de Boeing, tenia cuatro motores
radiales de 18 cilindros Curtiss-Wright R-3350-
23 que sumaban casi 9000 caballos de fuerza, que
le permitian alcanzar casi 600 km/h a un poco
mas de 9000 metros de altura, donde conseguia
una autonomia superior a 5000 km, para los que
consumia casi 30 toneladas de combustible, con
peso cargado inicial superior a 60 toneladas.”

Por otro lado, el nimero de los nuevos aviones,
producidos en cientos de millardos al afio, igual que
la cantidad inusitado de personal capacitado para
operarlos, que superd los 300 mil, significo que
su rol dentro de la logistica de aprovisionamiento
y transporte de recursos se volvio valioso, rol que
sobrevivié en algunos casos a la guerra, con la
ampliacion de los proyectos aeroportuarios. Sin
embargo, la década posterior al conflicto fueron
para los fabricantes los tiempos fueron dificiles
y muchos quebraron por la sobreoferta, aunque
mercados y bienes mas especializados también
crearon nichos de produccion importantes, con la
consolidacion de aviones para guerra decididamente
distintos a aquellos para agricultura o pasajeros,
por dar solo dos ejemplos. En cuanto a los aviones
de pasajeros, estos lograron dimensiones nunca

6 Black, J. (2002). Warfare in the Western World, 1882-
1975. Chesham, Reino Unido: Routledge [pp. 156-164];
Citino, R. M. (2009). La muerte de la Wehrmacht: las
campanas de 1942. Barcelona, Espana: Critica [pp. 25-
27, 298]; Hastings, M. (2008). Némesis: la derrota del
Japon, 1944-1945. Barcelona, Espafia: Critica [pp. 389,
408-419].

7 Bailey, G. I. (2013). The Arsenal of Democracy: Aircraft
Supply and the Evolution of the Anglo- American Allian-
ce, 1938-1942. Edimburgo, Reino Unido: Edinburgh
University Press [pp. 47-55]; Black, J. (2002). Warfare in
the Western World, 1882-1975. Chesham, Reino Unido:
Routledge [pp. 163-164]; Boeing (2020). History, pro-
ducts: B-29 Superfortress; Hastings, M. (2008). Néme-
sis: la derrota del Japon, 1944-1945. Barcelona, Espaia:
Critica [pp. 387-393]; Headrick, D. R. (2011). El poder y
el imperio: la tecnologia y el imperialismo de 1400 a la
actualidad. Barcelona, Espafia: Critica [pp. 309]; Larsen,
P. B., Gillick, J. E., & Sweeney, J. C. (2012). Aviation
Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden, Paises
Bajos: Brill Nijhoff [pp. 23-25].
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antes vistos gracias a los conocimientos adquiridos
en la construccion de aparatos como el B-29. Sin
embargo, los motores de piston, como el R-3350-
23, que dominaron el primer medio siglo de la
aviacion, fueron relegados a pequefias aeronaves,
cuya frontera tecnoldgica fue alzada con motores
como los Lycoming de cuatro cilindros O-235 y
0-290, 0-320 y O-360 junto a los O-200 y 0-470
de Continental; motores que se siguen empleando
en Cessna, Beech y Piper hasta nuestros dias. Las
turbohélices, en especial el reconocido motor PT-6
de Pratt & Whitney, reemplazaron a los motores de
piston de mas de 400 caballos.

Para la naciente industria de aviones de fuselaje
ancho fue la irrupcién de los jet, primero con
turborreactores y después con turbofan, los que
dominan desde la segunda parte del siglo pasado el
mercado de pasajeros. Fenomeno que inici6 en mayo
de 1952 cuando los britanicos lanzaron el primer jet
comercial, el Havilland Comet, sobre el que aunque
los estadounidenses lograron la ventaja gracias a los
problemas de seguridad. En 1958, el Boeing 707
marco una revolucion del mundo del jet, gracias a
sus mas de 900 km/h y 200 pasajeros, fue central
en la consolidacion de los viajes transatlanticos,
con promocion directa de Pan Am. Tendencia que
aumento6 con la llegada de los 727, 737 y 747 en
1961, 1967 y 1969, respectivamente. En las Gltimas
décadas, el sector del transporte aéreo de pasajeros
ha sido dominado por los aviones de mas de 200
pasajeros ademas de la irrupcion y preeminencia de
avionica®. En ultimas, aquello que fuera cierto para
Japon en 1940, se aplicaba en cierta medida a todos
los paises del orden de posguerra, respecto al rol que
la aviacion desempefia:

“Al momento de la celebracion del aniversario
2600, el avion simbolizaba la interseccion de la
modernidad capitalista [...] y en otros lugares,
en forma tecnologicamente avanzada, un papel
desempefiado por el barco de vapor y el ferrocarril
en el siglo XIX. Un producto resultante de la
tecnologia de vanguardia y la inversion intensiva
de capital [...] Como medio de transporte civil, el
avion proporcion6 a los empresarios japoneses que
podian financiar la infraestructura necesaria para
proporcionar un servicio regular al imperio una

nueva oportunidad de negocio™.

8  Bednarek, J. R. D. & Bednarek, M. H. (2003). Dreams
of Flight: General Aviation in the United States. College
Station (TX), EE. UU.: Texas A&M University Press [pp.
112-118]; Larsen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C.
(2012). Aviation Law: Cases, Laws and Related Sources.
Leiden, Paises Bajos: Brill Nijhoff [pp. 10, 14, 17, 22].

9 Ruoff, K. J. (2014). Imperial Japan at Its Zenith: The
Wartime Celebration of the Empire’s 2,600th Anniver-
sary. Ithaca (NY), EE. UU.: Cornell University Press
[pp. 113-114]. Traduccién propia de: “At the time of the
2,600th anniversary celebrations, the airplane symboli-
zed the intersection of capitalist modernity and empire
and militarism in Japan, and elsewhere, in technologi-
cally advanced form, a role played by the steamship and
railroad in the nineteenth century. A product resulting
from leading edge technology and intensive capital in-

a.2. La regulacion
a.2.1. Generalidades y aviacion civil

Los primeros afios de la aviacion, en realidad,
se encontraron libres de regulacion mas alla de
prohibiciones militares, en diversas convenciones
de La Haya. Ningun instrumento volador anterior
al avion habia logrado una versatilidad o niimero
suficiente como para que fuese muy util tener
normatividad para aviacion civil. En 1910, en Paris,
fue la Primera Conferencia de Navegacion Aérea,
donde se llegd a un preacuerdo respecto a temas
como la soberania estatal sobre ciertas partes del
aeroespacio, la prerrogativa de los Estados para
prohibir aviacion sobre algunas areas de su territorio,
laimposibilidad de vuelos comerciales sin permiso de
donde se parte y donde se llega, ademas del legitimar
el cabotaje. La Primera Guerra Mundial demostré
que el avion, unos quince afios después del primer
vuelo exitoso, era una herramienta con potencial para
revolucionar el transporte y las relaciones humanas
que este alimenta, acabando el debate sobre la
posibilidad de “cielos abiertos” para la aviacion. En
1919, las potencias victoriosas crearon, como parte
del entramado juridico del Tratado de Versalles,
que se supone soportaria el sistema internacional
posterior a la Guerra, el Tratado de Paris de 1919, la
Convencion Internacional sobre Navegacion Aérea,
enmendada en 1922, 1923 y 1929, e inspirada en
las ideas de la Primera Conferencia de Navegacion
Aérea, reconocio la soberania estatal en los cielos
para todos los estados, reconoci6 el paso inocente
entre los signatarios, entre otras medidas. En 1926,
una version de la Convencion Internacional sobre
Navegacion Aérea fue firmada por Espafia, Portugal
y 19 paises de América Latina, bajo el nombre de
Convencion Iberoamericana de Navegacion Aérea,
que nunca obtuvo las ratificaciones necesarias para
entrar en vigencia.l?

En 1944, en la recta final de la Segunda Guerra
Mundial, en la ciudad de Chicago, Estados Unidos
de América, se reunieron por cinco semanas
casi 500 delegados, un tercio de los cuales eran
estadounidenses, britanicos y canadienses, con
objeto de reemplazar las convenciones de Paris
de 1919 y la Panamericana de 1928, para crear el
régimen de aviacion aérea de los posguerra. La
convencion de Chicago de 1944, instrumento central
en la construccion del sistema de politica multilateral
que concretan las Naciones Unidas, es el tratado
fundamental de la aviacién civil mundial, era una
actualizacion y expansion de los principios de los
tratados que buscaba reemplazar. Buena parte de la
Convencion fue marcada por la confrontacion entre
Reino Unido y Estados Unidos, que eran partidarios
o de sistema estrictamente controlado (precios,

vestment [...] As means of civilian transport, the airplane
provided Japanese entrepreneurs who could finance the
infrastructure necessary to provide regular service to the
empire with a new business opportunity.”.

10 Larsen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012).
Aviation Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden,
Paises Bajos: Brill Nijhoff [pp. 12-13, 35-39].
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salarios, rutas, cupos) y un sistema mas flexible,
respectivamente. La convencion resultd con 96
articulos y doce anexos ademas de dos convenciones
extras. La primera de aquellas convenciones, que
entr6 en vigencia en 1945, fue la International Air
Services Transit Agreement, otorgd el derecho a
Estados contrayentes de cruzar entre sus espacios
aéreos si no aterrizaban o solo por combustible
o reparaciones, confirmando el derecho de paso
inocente. El segundo tratado fue el International Air
Transport Agreement, también conocido como el
acuerdo de las cinco libertades!!.

a.2.2. Compensaciones y derechos de los
usuarios

Los acuerdos posteriores a la Primera Guerra, en
1919, en Francia, también influenciaron la creacion
de CITEJA (i.e. Comité International Technique
d’Experts Juridiques Acériens) para debatir sobre
la responsabilidad civil en el transporte aéreo,
cuando la aviacion comercial de pasajeros era mas
una posibilidad que una realidad, con objeto de
crear un contexto proposito para el desarrollo de
dicha industria. Por lo que existia un argumento de
industria infante como plataforma de intervencion
estatal. De CITEJA, a través de sus reuniones en
1925, 1927, 1928 y 1929, en Europa, se generd un
borrador de una convencidn, cuya negociacion se
realizé en Varsovia, en la recién fundada Polonia,
entre 30 paises. La llamada Convencién de
Varsovia de 1929 buscaba, sobre todo, evitar litigios
sobredimensionados que arruinaran la industria
y lograr cierta uniformidad en la documentacion
necesaria cuando se transportan pasajeros entre
distintos paises, promover la seguridad fisica
de los aviones y vuelos ademas de incentivar la
adopcion de seguros y los procedimientos judiciales
y compensatorios. De esta manera, el objeto
fundamental de la convencion era la proteccion de
una forma de transporte con potencial revolucionario
pero atn ausente. Antes de la Convencion estos temas
no se encontraban reguladas de manera homogénea,
de hecho, Varsovia, que entr6 en efecto en febrero de
1933, innovo al tomar distintas normas de los marcos
juridicos aleman, britanico y francés, para construir
una legislacion internacional duradera, aunque,
en sentido estricto, solo Alemania contaba con un
codigo aerondutico real (i.e. Luftverkehrsgesetz).
De esta manera, inspirados en el articulo 1384
del codigo civil francés de 1804, se presumid la
culpabilidad del prestador del servicio respecto de
la muerte y/o dafios sobre pasajeros y su equipaje;
de la normatividad alemana se decidié limitar los
montos de las compensaciones; finalmente, de los
britanicos se aceptd atenuaciones respecto de la

contributory negligence!2.

II' Larsen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012).
Aviation Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden,
Paises Bajos: Brill Nijhoff [pp. 35-39].

12 Hamilton, J. S. & Nilsson, S. (2015). Practical Aviation
& Aerospace Law. Newcastle (WA), EE. UU.: Aviation
Supplies & Academics [pp. 186-190]; Larsen, P. B., Gi-
llick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012). Aviation Law: Cases,

Desde la segunda mitad del siglo pasado,
impulsado por OACI, el énfasis poco a poco se
traslad6 de proteger una industria infante a la
proteccion de un bien publico global consolidado.
En 1955 el protocolo de La Haya fortaleci6 la
proteccion sobre los pasajeros duplicando el tope
de la compensaciéon por muerte y limitando la
posibilidad de responsabilizar terceros por los
incidentes, en fuerza desde 1963. Aunque no todos
lo reconocieron y aplicaron, por ejemplo, el Senado
de Estados Unidos, partidario de triplicar el limite de
las compensaciones, ni siquiera sometio el protocolo
a votacion, por considerarlo demasiado favorable
para los prestadores del servicio. En las cortes
estadounidenses, de hecho, se dio una interpretacion
heterodoxa al articulo 25 de Varsovia para, de facto,
eliminar el limite en compensaciones. En 1961, la
convencion suplementaria de Guadalajara amplio
los actores aéreos sometidos a Varsovia. En 1966,
el acuerdo de Montreal fue necesario después de
un conflicto angloamericano sobre tarifas aéreas,
y no es un tratado sino un acuerdo entre privados
y Estados Unidos, con el objeto principal de subir
el tope de compensaciones. El acuerdo de 1966 no
fue 6bice para que los estadounidenses presionaron
para la adopcion general de mayores topes de
compensacion; situacion que marcd el protocolo
de 1971 de Guatemala. En 1971, el gobierno Nixon
abandono la convertibilidad internacional del oro, el
final de la convertibilidad hizo de las compensaciones
en francos oro (también franco Poincaré), comunes
en todas las convenciones de transito y transporte
de la época, como en el caso de Varsovia, La Haya
o Guatemala. Los protocolos de Montreal de 1975
adoptaron el SDR como medida de referencia de
compensaciones. Para la ultima década del siglo
XX, algunas de las mas importantes aerolineas
del mundo renunciaron a limites de compensacion
de la convencién de Varsovia, practica que fue
soportada por el IATA Intercarrier Agreement on
Passenger Liability, aprobado en la reunion anual de
la organizacién en Kuala Lumpur!3.

El sistema de Varsovia fue, a grandes rasgos,
desplazado por aquel creado a partir de la conferencia
de Montreal de 1999, en vigencia desde un bimestre
después de la trigésima ratificacion, a finales de
2003. Montreal, Convencion para la unificacion
de ciertas reglas para lineas aéreas internacionales,
consagra en un solo documento, en todos los
idiomas oficiales de la ONU, la transicion final
entre un sistema cuya prioridad era la proteccion

Laws and Related Sources. Leiden, Paises Bajos: Brill
Nijhoff [pp. 313-315].

13 Hamilton, J. S. & Nilsson, S. (2015). Practical Aviation
& Aerospace Law. Newcastle (WA), EEUU: Aviation
Supplies & Academics [pp. 196-197]; Heilbronn, G. N.
(1990). Air Travel in Hong Kong: Some Legal Aspects
in Need of Reform. En Heilbronn, G. N. (Ed.). Essays
on Aviation and Travel Law in Hong Kong. Hong Kong,
RAEHK: Hong Kong University Press [pp. 4-5, 12]; Lar-
sen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012). Aviation
Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden, Paises
Bajos: Brill Nijhoff [pp. 315-320].
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de una industria infante a la proteccion de un bien
publico global de calidad. Originada de discusiones
de la OACI, se llevd a cabo en mayo, con la
participacion de medio millar de delegados de 121
paises, ademas de organizaciones internacionales y
no gubernamentales. La conferencia de Montreal de
1999 reemplazd a las convenciones, conferencias
o protocolos de Varsovia, La Haya, Guadalajara,
Guatemala y Montreal para quienes la firmaron y
ratificaron. Montreal no representa un viraje radical
del régimen de Varsovia, de hecho, también se le
conoce como la Conferencia internacional sobre
la Ley del aire para la modernizacion del sistema
de Varsovia; mas bien recoge las bases junto a las
reformas de dicho sistema y va una poco mas alla
en términos de compensaciones ademas de avances
en términos de polizas para prestar servicios de
transporte aéreo. La Convencion de Montreal de
1999 acabd con los limites a compensacion para
dafios contra la integridad fisica de los pasajeros que
sean responsabilidad de la aerolinea y subio el tope
cuando incluye culpa de terceros, mas importante aun
fue el mejoramiento de los mecanismo que permiten
a los afectados o a los familiares de éstos iniciar
procesos judiciales para obtener compensaciones,
ademds se concretd un tope de compensacion
ordinario para retrasos, que bajo la influencia del
derecho angloamericano era mas complejo de lo que
podria parecer, de hasta 4150 SDR para pasajeros
y de 1000 SDR para equipaje y se redujeron los
eximentes de responsabilidad respecto de los dafios
sobre la carga. A mediano plazo, la convencion
parece haber contribuido con la baja cantidad de
litigios tanto por destruccion, pérdida o dafio de la
carga como por afectacion a pasajeros, entre otros

datos positivos!4.

a.3. El mercado en Colombia

El avion, instrumento que consolido su viabilidad
en el periodo entreguerras, es uno de los medios
de transporte mas eficientes de la actualidad, en
especial para paises con orografias tan complejas y
diversas como Colombia. La aviacion llego al pais
durante una de las fases iniciales de desarrollo de
esta y con cierta rapidez se impuso sobre trenes
y barcos como forma de transporte privilegiada
para largas distancias, también beneficiandose del
rupestre estado de las rutas terrestres, aunque solo
consolidd su posicion durante la segunda mitad
de ese siglo. En mayo de 1919, William Martin,
piloto estadounidense, presentd un biplano Curtiss
de unos 200 caballos, nombrado Libertador Simén
Bolivar, en Barranquilla, con fuselaje de madera

14 Hamilton, J. S. & Nilsson, S. (2015). Practical Aviation
& Aerospace Law. Newcastle (WA), EEUU: Aviation
Supplies & Academics [pp. 199-202]; Heilbronn, G. N.
(1990). Air Travel in Hong Kong: Some Legal Aspects
in Need of Reform. En Heilbronn, G. N. (Ed.). Essays
on Aviation and Travel Law in Hong Kong. Hong Kong,
RAEHK: Hong Kong University Press [pp. 10-11]; Lar-
sen, P. B., Gillick, J. E. & Sweeney, J. C. (2012). Aviation
Law: Cases, Laws and Related Sources. Leiden, Paises
Bajos: Brill Nijhoff [pp. 320-323].

y tela, propiedad de Carlos Obregéon y Ulpiano de
Valenzuela. Martin y un voluntario, llamado Mario
Santo Domingo, a bordo del Bolivar, realizaron
la primera entrega simbodlica de correo aéreo en
Colombia, en los alrededores de Puerto Colombia
(Atlantico), en julio de ese afio. Un mes después de
la primera entrega de correo, Martin logré llegar a
Bogota desde Honda en el biplano Curtiss, el mismo
afio en que laLey 126 cred laaviacion military en que
se organizoé, en la capital atlanticense, la Sociedad
Colombo-Alemana de Transportes Aéreos (Scadta),
en la que destacaron Ernesto Cortissoz y Alberto
Tietjen, que en 1920 fund6 el primer servicio del
pais, entre Barranquilla y Girardot con hidroaviones
Junkers. Una de las primeras aerolineas comerciales
de América.!?

En la década de los veintes y treintas, Scadta,
cuando Peter von Bauer tom6 la administracion de
la empresa, expandi6 el correo aéreo y gracias a los
motores Fokker se logr6é mantener servicios con
el interior, incluso se realizaron vuelos a diversas
partes del Caribe y América del Sur, éxito que
atrajo el interés de los Estados Unidos que adquirio
mediante Pan Am importancia entre los accionistas,
cuando la compania era una de las mas grandes y
vigorosas de Colombia gracias al transporte de
pasajeros, correo y carga ademas de la fotografia
aérea. Los primeros aeropuertos del pais aparecieron
en Barranquilla, Bogota y Palenquero, con el primer
aeropuerto moderno del pais inaugurado en 1931
en Medellin, cuando Scadta ya tenia rutas por unos
3500 kilometros y pioneros nacionales como Ernesto
Samper o Camilo Daza irrumpieron en el sector. La
Ley 89 de 1939 cred una formula de nacionalizacion
que se concretd en 1940 mediante la fusion de
Scadta y Saco que cre6 Aerovias Nacionales de
Colombia (i.e. Avianca), donde el gobierno obtuvo
una importante cantidad de opciones ademas de
una mayor representacion en la junta que la que su
paquete accionario normalmente le otorgaria, con
Pan Am como accionista mayoritario, después del
retiro forzado del personal aleman. En 1944, dos
afos antes de la creacion de la Aeronautica Civil
como dependencia del Ministerio de Obras Publicas,
Avianca era un monopolio duefio de la mayoria de
aviones y aeropuertos del pais, aunque la posicion
accionaria y el control de la compaiiia variaban,
igual que su influencia general en el mercado. En
1975, por ejemplo, Pan Am, que en 1944 contd

15 Bushnell, D. (1993). The Making of Modern Colom-
bia: A Nation in Spite of Itself. Berkeley (CA), EEUU:
University of California Press [pp. 165-166]; Garcia, R.
(2006). Los extranjeros en Colombia. Bogota, Colombia:
Planeta [pp. 206-207]; Henderson, J. D. (2001). Moder-
nization in Colombia: The Laureano Gomez Years, 1889-
1965. Gainesville (FL), EEUU: University Press of Flo-
rida [pp. 93]; Sanclemente, C. (1998). Resefia historica
de la ingenieria colombiana. Bogota: Academia Colom-
biana de Historia. (p. 130); Reyes, G. (2011). Don Julio
Mario. Colombia: Grijalbo. [pp. 49-52, 373]; Torres, C.
M. (2015). Colombia siglo XX: desde la guerra de los
Mil Dias hasta la eleccion de Alvaro Uribe. Bogota, Co-
lombia: Pontificia Universidad Javeriana [pp. 51, 87].
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con el 64% de la compafiia, contaba con alrededor
del 10%, con el control de la compaiia en debate
entre manos de nacionales, como Jaime Michelsen,
Fernando Mazuera, Carlos Ardila y, especialmente,
Julio Mario Santo Domingo!.

Mapa 1. Millones de pasajeros, 2018.
Ensamblado con datos de Weeld Bank (2019) Data Ar transport, passengers camed - Colomba

El Salvedor, Costa Rics, Belico, 124,
Honduras, Guatemala y Nicaragua

Fueron el avion junto al automévil, de hecho,
los instrumentos que hicieron que el viaje entre
las ciudades mas importantes del pais dejara de
ser una travesia de, minimo, un par de semanas o,
incluso, meses. Al final y al cabo, para 1881, cuando
los avances en infraestructura de transporte eran
considerables desde el periodo colonial, el medio de
transporte mas eficiente del pais hacia el recorrido
desde la costa atlantica hasta el magdalena medio
cundinamarqués, Unica manera de salir hacia el
mundo atlantico desde el centro del pais, en 7 dias
y a la mayoria de los navios les hubiese tomado
30!7. La versatilidad que el avion logra, evitando
el desplazamiento terrestre, al volar con facilidad
sobre muchos de los accidentes geograficos que por
siglos hicieron reconditos gran parte del pais y el
mundo, ademas de su increible velocidad, ha dado
a este medio de transporte una ventaja decisiva. En

16" Bushnell, D. (1984). Eduardo Santos y la politica del
Buen Vecino. Bogota, Colombia: Ancora [pp. 29-36];
Bushnell, D. (1993). The Making of Modern Colombia:
A Nation in Spite of Itself. Berkeley (CA), EE. UU.:
University of California Press [pp. 194-195]; Garcia, R.
(2006). Los extranjeros en Colombia. Bogota, Colombia:
Planeta [pp. 206-207]; Henderson, J. D. (2001). Moder-
nization in Colombia: The Laureano Gomez Years, 1889-
1965. Gainesville (F1), EEUU: University Press of Flori-
da [pp. 2408]; Sanclemente, C. (1998). Resena historica
de la ingenieria colombiana. Bogota: Academia Colom-
biana de Historia. (p. 130-132); Reyes, G. (2011). Don
Julio Mario. Colombia: Grijalbo. [pp. 199-210]; Torres,
C. M. (2015). Colombia siglo XX: desde la guerra de
los Mil Dias hasta la eleccion de Alvaro Uribe. Bogota,
Colombia: Pontificia Universidad Javeriana [pp. 51].

17 La Rosa, M. & Mejia, G. (2013). Historia Concisa
de Colombia (1810-2013). Bogota, Colombia: Universi-
dad del Rosario & Universidad Javeriana. (pp. 145-153);
Leon, K. (2011, diciembre). Historia de la aviacion en
Colombia, 1911-1950. Credencial; Safford, F. (2010).
El problema de los transportes en Colombia en el siglo
XIX. En Meisel, A. & Ramirez, M. J. (Eds.). Economia
colombiana del siglo XIX. Bogota, Colombia: Banco de
la Republica & Fondo de Cultura Econdmica.

Colombia, ya “en 1950 la aviacion transport6 tanta
carga como los vapores treinta afos atras, 150.000
toneladas, y vendié unos 800.000 pasajes”!® y
para 1975 se transportaban mas de tres millones
de pasajeros al afio por via aérea en el pais.!® Y
para finales del siglo XX, habia mas de 70 pistas
activas, incluyendo 8 con capacidad internacional,
en funcionamiento en el pais, que ya contaba con
cerca de 10 millones de pasajeros nacionales y 2
internacionales al afio, con un marcado dominio
de los aeropuertos de Bogota, Medellin, Cali y
Barranquilla. De hecho, para ese momento se podria
decir que “Laaviacion civil halogrado, pues, la plena
integracion y su vinculacion a nivel mundial”20.

A pesar de esa importancia temprana, ha sido
en las ultimas dos décadas que el mercado aéreo
colombiano ha sufrido la transformacion de la mayor
proporcion, gracias tanto a la posicion geografica del
pais como a fuertes inversiones en infraestructura
aeronautica.2! Ahora, el mercado de la aviacion y su
cadena de valor en Colombia aporta mas de COP$
25 billones anuales al Producto Interno Bruto (PIB)
y provee unos 600 mil empleos, con potenciales
que se esperan, por lo menos, se duplique para
205022, De esta manera: “Durante el afio 2016 se
transportaron un total de 23,97 millones pasajeros
domésticos contabilizados segun el formato origen-
destino, con una variacion positiva de 3,68% con
relacion al afio 2015723

De hecho, los numeros de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), parte de la
Organizacion de las Naciones Unidas, dan a conocer
que Colombia es el tercer pais latinoamericano por
pasajeros transportados, superando los 33 millones
en 2018. Equivalente a un poco menos de los que
transportan Peri y Argentina juntos y mas de Y%
mas que Nicaragua, Guatemala, Honduras, Costa
Rica, Venezuela, Ecuador y Panama sumados (ver:
Mapa 1). Colombia es uno de los 30 paises que
mas transportan pasajeros por medios aéreos en
el mundo, sobrepasando a paises mas sofisticados
tecnologicamente y/o mas poblados, como Italia,
Suiza, Qatar, Sudafrica, Egipto o Nigeria?*.
Gran parte de estos vuelos giran alrededor de 12
aeropuertos, cada uno de los cuales registra mas de

I8 Palacios, M. (2003). Entre la legitimidad y la violencia:
Colombia 1875-1994. Bogota, Colombia: Norma [pp.
176].

World Bank (2019). Data: Air transport, passengers ca-
rried - Colombia.

20" Sanclemente, C. (1998). Resena histérica de la ingenieria
colombiana. Bogota: Academia Colombiana de Historia.
(p. 133)

21 Diaz, 0. (2016). Analisis del desarrollo reciente del trans-
porte aéreo en Colombia. Revista Transporte y Territorio.
No. 14. pp. 122-143.

International Air Transport Association (2019, julio). El
valor de la aviacion en Colombia. (pp. 3-5).

22

23 Unidad Administrativa Especial de la Aerondutica Civil

(2017, marzo). La Aviacion en Cifras. (pp. 12).
World Bank (2019). Data: Air transport, passengers ca-
rried - Colombia.

24
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medio millon de salidas y entradas, que concentran
mas del 90% de la actividad en el pais (ver: Mapa 2).

Tabla 1. Principales rutas aéreas del pais, enero 2018 (en miles de pasajeros)
Bogota-Medellin | 334 | Bogota- Manizales| 124 |Conagena- Medsllin-|
Cartagena
- - San Andrés-
Bogota- g9 | Dogota-San | gg Medellin- San 37
Cartagena Andrés "
Andrés
. " Bogota- Valledupar- Bogota-
Bogota- Cal 231 102 33
= al Bucaramanga Valledupar
Bogota- P Medellin- Santa
Barranquilla | 1°1 | Bogota-Cucuta | 71 Marta- Medellin 28
Bogota- Santa . " Bogota- Yopal-
Marta 134 Bogota- Monteria 57 T 25
Ensamblada con datos de: El Tiempo (2018, marzo 22)_ | as rutas aéreas que mas
pasajeros transportan en Colombia.

Por otro lado, la mayoria de los mas de 30
millones de pasajeros que se transportaron en
2018 eran colombianos y '3 eran extranjeros, con
una tendencia similar a la de otros afios. Para los
% de pasajeros que son nacionales, las rutas mas
importantes fueron “Bogota - Medellin, con casi 3.1
millones de pasajeros en 2018, seguido por Bogota -
Cartagena con 2.2 millones de pasajeros y finalmente
Bogota - Cali, con 1.8 millones de pasajeros”2> (ver:
Tabla 1). Demanda que es cubierta por unas pocas
compaiiias (ver: Grafica 1), de manera que:

“El mercado de pasajeros transportados en
rutas nacionales conto, en junio de 2015, con
mas de 13 aerolineas, incluyendo vuelos charter.
Las tres principales aerolineas son Avianca, de
55.45% seguida de Lan Colombia con 18.9% y Fast
Colombia (con nombre comercial Viva Colombia)
con 12.4% 8.

Las aerolineas son centrales en el sector
transporte. De hecho, de las 5 principales empresas
de transporte del pais, no solo las 2 primeras son
aerolineas sino que por ingresos y por patrimonio
esas aerolineas son cerca de 900% y 1.900%,
respectivamente, mas grandes que las 3 compaifiias
que les siguen juntas?’. Las diferencias respecto
de los criterios de ventas y activos, la disparidad
considerable que se vio entre algunas aerolineas y
el mercado del transporte en general también se ve
entre los 5 mayores oferentes de transporte aéreo8,
asi que el nivel de concentracion de la industria es
importante.

25 International Air Transport Association (2019). El valor
de la aviaciéon en Colombia.

26 Grupo de Estudios Econémicos de la Superintendencia
de Industria y Comercio (2015, diciembre).

Una Vision General del Sector Transporte Aéreo en Colombia. No. 11.

27 Pereira et al. (2019, junio). Las 100 empresas mas gran-
des de Colombia y las 900 siguientes. Semana.

28 Dinero (2019, junio 28). Ranking 500 empresas. Edicién
568 (pp. 168).

Mapa 2. Millones de salidas y entradas por aeropuerto con méas de medio millén, 2018
[Engambiade con datos de: Asrondatica Chil de Colombla (2019} Diciamb 2014 Tk

N
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Finalmente, el desesperado contexto que se
ha vivido desde la declaraciéon de la pandemia
ha causado fuertes efectos sobre el sistema de
transporte aéreo de pasajeros con casi un semestre
de una paralizas cercana al 100%, con empresas de
distintas dimensiones en procesos de reorganizacion.
De esta manera, se espera que para finales de este
afio, se hayan transportado unos 15 millones de
pasajeros, como ‘s del esperado inicial con una
pérdida equivalente a 3 de cada 1000 pesos del PIB.
Dichos efectos ponen en riesgo mas de COP$12
billones a través de la cadena de valor de la industria
dejando en expectativa casi 70 mil empleados
directos. Sin embargo, estos efectos son parte de un
contexto ocasional que ha afectado a todo el sector
de transporte de pasajeros, gran parte del cual ha
estado funcionando con una pequena fraccion de
su capacidad por tantos meses como el transporte
aéreo?”.

Gréfica 1. Participacion de mercado de vuelos comerciales de transporte

de pasajeros nacional

Avianca
51 6%

b) Problemas objetivo de este Proyecto de
ley: principales afectaciones a los usuarios
del servicio publico de transporte aéreo
han aumentado de forma desmedida igual
que las quejas del publico frente a ello.

En Colombia existe mas de un organismo que
hace algtn tipo de vigilancia sobre la prestacion del
servicio que prestan las aerolineas. En el caso de la
Aeronautica Civil, entre los primeros semestres de
2013 hasta los de 2018, se han presentado un total
de 55.329 quejas, especialmente por cancelacion

29 Acoltés (2020, mayo 21). Boletin informativo No. 48;
Comision Tercera del Senado (2020, mayo 19). Debate
de control politico sobre transporte; Transportando Ideas
(2020, julio 25). Transporte en €épocas de crisis: con
Atransec, Fenaitrans y Asotraquindio.
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y/o demora del vuelo, mal manejo del equipaje,
reembolso sobreventa e informacion al usuario.
En el caso de la Superintendencia de Industria y
Comercio manifesto que, entre los principios de 2013
hasta los de 2018, se han presentado un total de 5402
demandas -en ejercicio de la accion de proteccion
al consumidor- ante los Jueces de la Delegatura de
Asuntos Jurisdiccionales, por inconformidades en el
servicio. El nimero de sentencias favorables a los
consumidores se ha incrementado en c. 1.980%,
lo que se traduce en que las decisiones de fondo
en las que se ha condenado a las aerolineas se han

incrementado cerca de 19,8 veces3!.

Grafica 2. Demandas presentadas ante la SIC, 2013-2018

3000

2544

(]
2013 2014 2016 2018 207 2018

Es por ello que, la referida Entidad ha advertido
de manera reiterada que las aerolineas comenten
4 tipos de conductas que infringen las normas de
proteccion al consumidor32, de la siguiente manera:

1. Garantia en el servicio: atiende a la
obligacion que les asiste a las aerolineas de
responder por el servicio ofrecido, es decir,
prestarlo en los términos pactados con el
usuario. Los reclamos por incumplimientos
en la prestacion del servicio por cancelacion
injustificada del vuelo resultan en el 70% del
total de las sentencias falladas a favor de los
consumidores, entre enero de 2018 a agosto
de 2019.

2. Derecho de retracto: es la prerrogativa que
tienen los consumidores de resolver de forma
unilateral el contrato de transporte aéreo,
siempre y cuando, la compra del tiquete se
haya efectuado por comercio electronico o
ventas a distancias y en el término que la Ley
ha habilitado para ello. Aproximadamente,
el 18,6% de las sentencias falladas a favor de
consumidores.

3. Servicios que suponen la entrega de un
bien: se presentan cuando el prestador
de servicios aéreos asume la custodia y
conservacion de los bienes entregados
por los consumidores. Para estos casos, la
superintendencia sefiala que las sentencias

30 Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil
(2018, noviembre 9). Oficio No. 1060.145.-2018050195.

31 Superintendencia de Industria y Comercio (2018, no-
viembre 15). Oficio No. 18-284222--2-0. (p. 23).

32 Otro ejemplo se puede ver en: Superintendencia de In-
dustria y Comercio (2019, septiembre).
Oficio No. 19-176628--3-0.

proferidas por la Delegatura para el periodo
de enero de 2018 a lo corrido del 2019,
corresponde al 2,1% de las sentencias
favorables a usuarios.

4. Informacion y/o publicidad engafosa:
casos en los que el consumidor compra el tiquete
con tarifas especiales que al momento de liquidarse
no son veraces. En este caso, un el 6,6% de los fallos
favorables para los consumidores.

Por otro lado, el nimero de demandas admitidas
en contra de operadores aéreos ha mantenido una
tasa de crecimiento sostenido, verdaderamente,
sorprendente (ver: Grafica 2). De la lectura del
comportamiento de las demandas contra prestadores
de servicios de transporte aéreo en el pais, se
puede decir que, para el periodo entre el 2015 al
2018, se presentd un aumento del 566%, mientras
que, comparativamente, la industria para el mismo
periodo ha crecido un 20% en transporte de pasajeros
dentro del territorio nacional. Tendencias que no
parecen cambiar.33

Es a partir de este andlisis que se considera
que, a pesar del importante crecimiento del sector
aeronautico del pais, se ha dejado al usuario del
servicio publico de transporte aéreo vulnerable.
Conforme a las cifras mencionadas en lineas atras,
se infiere la existencia de una pluralidad de personas
que han acudido ante las diferentes autoridades
publicas, con el proposito de exponer sus
inconformidades ante la prestacion de un servicio
publico esencial. Similar situacion sucede respecto
a las quejas presentadas por los usuarios ante la
Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica
Civil (UAEAC) y las sanciones impuestas (ver:
Tabla 2).

Tabla 2. Quejas ante la UAEAC
Afio Quejas Sanciones Valor total
Radicadas impuestas sanciones
2015 9 457 0 -
2016 12 588 4 $74 millones
2017 10 544 11 $186 millones
2018 6687 2 $15 millones
Ensamblada con datos de: Direccién General de la Aeronautica
Civil (2019) Oficio No. 20193.30180112 ID: 32303.

El total de quejas radicadas entre 2014 y 2018,
asciende a un total de 48 235. De las cuales, se han
archivado por haber surtido la compensacion de que
tratan los Reglamentos Aeronduticos de Colombia,
un total de 45 868. Asi que el 95% terminaron porque
la aerolinea llevo a cabo la compensacion, el 3% por
considerarse queja repetida y el otro dos por ciento
(2%) por factores como terminacion anticipada o
traslado a la entidad competente (ver: Grafica 3).

33 Tbid.
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Grafica 3. Causas de terminacion de quejas
Direccién General de ka Aerondutica Civil (2019). Oficic No. 20193.30180112 1D: 32303,

- Compensada

Para el 2018 se presentaron un total de 45.582
vuelos entre demorados y cancelados en el pais. De
este total, 27 390 se dieron por causas externas a
las aerolineas; 17 610 por causas internas asociadas
a estas y; 582 a causas no especificadas. Dentro de
las principales causas reportadas, como de caracter
interno de las aerolineas, se pueden detallar en el
siguiente andlisis propio, basado en Direccion
General de la Aeronautica Civil (2019). Oficio
numero 20193.30180112 ID: 32303:

Respecto a las causas externas, reportadas
antes la UAEC, se puede evidenciar que resultan
ser mayores a las internas. Frente a las principales
causas asociadas a factores externos, que no deben
ser compensadas por los prestadores del servicio
aéreo, encontramos las siguientes:

PRINCIPALES CAUSAS DE DEMORAS Y CANCELACIONES INTERNAS 2018

CODIGD
AEROLINEA LAEAC CAUSAL DE LA DEMORA O CANCELACISN TOTAL
AVANCA [] EMBARQUE O POSICIGN DE PARQUEO DEBIDG A LA PROPIA ACTIVIDAD DE LA COMPARIA 2865
SATENA 66 ABORDAJE TARDIO DE LATRIPULACION DE CABINAO PROCEDIMIENT OS ESPECIALES DE SALIDA 1390
AMANCA 19 ABORDAJE (DESABORDAJE DE MAJEROS CON MOVILIDAD REDUCIDA) 1207
AMANCA % CONTROL 1034
SATENA 48 CAMBO DE AUON 882
TEMPQ DE TRANSITO POR ITINERARID INFERIOR QUE EL MINIMO DECLARADO COMO NECESARIO PARA
WA COLOMBIA 9 ELTIPO DEAVON 818
SATENA 95 ROTACION DE T RPULACION (ESPERANDO TRIPULACION QUE VENEN EN OT RO WELO) 654
WVACOLOMBIA 9% ROTACION DE TRIPULACION 650
SATENA % CGONTROL DE OPERACIONES (CAMBIOS DE RUT A DESWAGION A OTRO AERGPUERT 0) 636
WVACULOMBIA % CONTROL DE OPERACIONES { CAMEIOS DE RUT ADESWACION A OT RO AEROPUERT 0 626
'WVACOLOMBIA 68 ERROR DE LATRIPULACION DE CABINA O SOLICIT UDES ESPECIALES 449
JEROREPUBLICAS. 4 WELOS BORRADOS ( AQUELLOS WELOS REGISTRADOS QUE FUERON CANCELADOS ) 42
SATENA N CONEXIONDE CARGA O EQUIPAJE n
AVANGA 5 SEGURIDAD INTERNA 380
WVACOLOMBIA 67 FALT ANTE DE TRIPULACION DE CABINA 259
ROTACION DE TRIPULACIONES DE CABINA (ESPERANDO T RIPULANT ES DE GABINA QUE VIENEN EN OTRO
SATENA 94 MUELO) 252
AVANGA o4 ROTACION DE TRIPULACIONES DE CABINA 251
WVACOLOMBIA 4 ROTACION DE TRIPULACIONES DE CABINA/ 251

PRINCIPALES CAUSAS DE DEMORAS Y CANCELACIONES EXTERNAS 2018

CAUSAL DE LA DEMORA O CANCELACION TOTAL

CODIGO
AEROLINEA | WEAC

AVIANCA 8

ATFM (Air tralfic: Flow Jebido a limitacion de ¢ ap: d del sistema de AT G en ruta o alta demanda 2,008
51 DARO DURANT E OPERACIONES DE WELO (IMPACT O3 DE AVES, RAYOS, GRANE O, ENCUENTRO CON
AMANCA TURBULENCIA 1.748)
AVIANCA 87 INSTALACIONES AEROPORT UARIAS (NO DISPONIMLIDAD DEPOSICION DE PARQUE D PUENT E DE EMBARQUE 1,66

AMANCA 821 RESTIRC AEROPUERT O DE ORIGEN CON O SIN RESTRICCIONES DEAFTM 1.172|
ISATENA 87 INST ALACIONES AEROPORT UARIAS { NO DISPONIBILIDAD DE PARQUEC O PUENTE DE EMBARQUE} 1.164]
[VIVAAR COLY 52 DA DURANT E OPERAGIONES DE TIERRA{ SINRESPONSABILIDAD DE LA AEROLINEA) 506

AVIANGA 52 DANO DURANT E OPERACIONES DE TIERRA 45

AVANGA [ MOMMIENT 0 SINDICAL DENT RO DE LAGOMPANIA 364
% INMIGRACION, ADUANAS, SANIDAD { FROCEDIMIENT O DE AUTORIDADES DE INMIGRAGION, ADUANAS O SANIDAD,

AVIANCA CONGESTIPON EN CONT ROL DE PASAPORTES Y EQUIPAJE Y MEDIDAS SANIT ARIAS 36
3 INGONT ROLABLES CIENTES (MANEJO DE WAJEROS ESPECIALES DISCAPACIT ADOS, ANCIANGS O NINOS

JAMANCA RECOMENDADOS) 35

[ coLom a7 INST ALACKONES AEROPORT LARIAS (KO DISPONIBILIDAD DE PARQUEC O PUENTE DE EMBARQLE) |
@ RESTRICCIONES EN EL AEROPUERT O DE DESTINQ (AERQPUERT O O PISTA CERRADOS DEBIDO A

JAVANCA OBSTRUCCION MOMMIENT O SINDICA, DEFICIT DE PERSONAL 221|

JAMANCA L] MOVMIENT O SINDICAL FUERA DELACOMPARA 27

IAEROREFUR 81 ATFM (Air traffic: Flows Debido alimitacion i sistema de ATC en ruta o alta demanda 13;

1 AEROPUERT O DE DEST NG (BAJA USIEILIDAD, LUUMAS, MIEVES, IENT OS DE COLAO POR ENCIMADE LOS
JAEROREPUI LIMITES 11

¢) Aspectos juridicos

c. 1. Del transporte aéreo como servicio
publico esencial y actual marco juridico nacional

Al respecto, es acertado indicar, en primer lugar,
que los servicios publicos esenciales son aquellos que
estan destinados a satisfacer intereses relacionados
con el ejercicio y la efectividad de los derechos y
libertades fundamentales. De esa manera:

“El caracter esencial de un servicio publico se
predica, cuando las actividades que lo conforman

contribuyen de modo directo y concreto a la
proteccion de bienes o a la satisfaccion de intereses
0 a la realizacion de valores, ligados con el respeto,
vigencia, ejercicio y efectividad de los derechos y
libertades fundamentales. Ello es asi, en razon de
la preeminencia que se reconoce a los derechos
fundamentales de la persona y de las garantias
dispuestas para su amparo, con el fin de asegurar su
respeto y efectividad”34.

Para el caso en concreto, el transporte aéreo
permite la materializacion del derecho fundamental
contenido en los articulos 24 y 100 de la Constitucion
Politica de 1991, relacionada con el derecho a la
libre circulacion que tienen todas las personas por
el territorio nacional. En virtud de lo anterior, el
legislador decidi6 designar el transporte aéreo como
un servicio publico de caracter esencial, a través de
los preceptos contenidos en los articulos 5° y 68
de la Ley 336 de 1996 “Por la cual se adopta el
estatuto nacional de transporte”.

A pesar de multiples experiencias sobre temas de
regulacion del servicio publico de transporte aéreo
en lo que hace referencia a derechos y deberes de
los usuarios, en Colombia no existe legislacion
propia que regule el tema. Lo que existen son
Actos Administrativos que regulan los aspectos
relacionados al sector de transporte aéreo nacional,
incluyendo la proteccion de los usuarios de transporte
publico aéreo. La Autoridad Administrativanacional,
en este caso la Unidad Administrativa Especial de
la Aeronautica Civil (UAEAC), ha expedido los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC),
actos administrativos en virtud del mandato
contenido en el articulo 5° del decreto 260 del 28 de
enero de 2004 (modificado através del decreto 823 de
2017), y que regulan todos los aspectos relacionados
a la aviacion. Por ello, la UAEAC ha regulado desde
procedimientos técnicos y de seguridad aérea, hasta
elementos fundamentales como los deberes y los
derechos de los usuarios, situacion que ha generado
las dos caras una moneda: de un lado, expiden las
normas de todo el sector aeronautico; del otro,
ejercer la inspeccion, vigilancia y control sobre las
normas que ellos mismo profieren.

Segtin la informacion de la Aerocivil3d, se cuenta
con un total de 54 Reglamentos Aeronauticos, que
se detallan de la siguiente manera:

Tabla 3. Reglamentos Aeronauticos (RAC)
RAC 1 - Definiciones
RAC 2 - Personal Aeronautico
RAC 3 - Actividades Aéreas Civiles
RAC 4 - Normas de Aeronavegabilidad y Operacion de aeronaves
RAC 9 - RESERVADO
RAC 11 - Reglas para el Desarrollo, Aprobacion y Enmienda de los RAC

O B (wWwiN =

34 Corte Constitucional de Colombia (2014, octubre 30).
Sentencia C-796 (Magistrado Ponente: Pretelt, J. I.)

Aeronautica Civil (2019). Normativa: Reglamentos Ae-
ronauticos de Colombia (RAC).
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7 | RAC 13 - Régimen Sancionatorio

8 | RAC 14 - Aerodromos, Aeropuertos y Helipuertos

9 | RAC 16 - RESERVADO

10 | RAC 19 - Telecomunicaciones Aeronauticas

11 | RAC 20 - Matricula Registro e Identificacion de Aeronaves

12 | RAC 21 - Certificacion de aeronaves y componentes de aerona

13 | RAC 22 - Estandares de aeronavegabilidad - Planeadores y Motoplaneadores

14 | RAC 23 - Estandares Aeronav. Categoria Normal, Utilitaria, Acrobatica,
Commuter

15 | RAC 24 - Dispositivos Simuladores para Entrenamiento de Vuelo

16 | RAC 25 - Estandares Aeronavegabilidad aviones Categoria Transporte

17 | RAC 26 - Aeronaves de Categoria Liviana (ALS)

18 | RAC 27 - Estandares Aeronavegabilidad Giroaviones Categoria Normal

19 | RAC 29 - Estandares Aeronavegabilidad Giroaviones Categoria Transporte

20 | RAC 31 - Estandares Aeronavegabilidad Globos libres Tripulados

Si la demora es de mas de cinco horas, la
asrclinea debe ofrecer el reembolso del tiquete.

La aerolinea debe ofrecer que el usuario escoja
entre:
1. el reembolse del tiquete.
2. Una nueva ruta. en condiciones similares. lo
mas pronto posible.

21 | RAC 33 - Estandares Aeronavegabilidad Motores de Aeronaves

22 | RAC 34 - Drenaje Combustible y Emisiones Gases de Escape Aviones Motores
a Turbina

23 | RAC 35 - Estandares de Aeronavegabilidad Hélices

i 3. Una nuava ruta, an condiclonas similares,
Compensacion | o lamentacién (EC) No X h
por cuando sea mas conveniente para el usuario.
261/2004
cancelacién No hay penalidad-compensacién si la
cancelacién fue hecha siguiendo cronogramas
espacificos.
Mo hay obligacién de pagar F iones por
no ala
Compensacién Mo hay P fija por
por M la Regulacién
en la enfrega (EC) No 889/2002 Las compensacicnes se basan en los gasios
del ) incidentales.
Mediante la R lacién | Las por este tipo de problemas
Compensacion (EC) No 88%/2002 Ia no pﬂseen tarifas fija sino que se determinan
por Unién Eurcpea & peritaje, dependiendo de los perjuicios
destrucciones que las reglas de la causados.

24 | RAC 36 - Estandares de Ruido

o de | Cor de

28 | RAC 61 - Licencias para Pilotos y sus Habilitaciones

equipaje aplican a todos los vuelos, | L8 asrolineas se hacen responsables de los
25 | RAC 39 - Directrices de Aeronavegabilidad sin importar destino, | elementos que se fransportan en las maletas.
26 | RAC 43 - Mantenimiento Reglamento (EC) No
N : i 1107/2006 del Farlamento | Los animales de servicio (e.g. perros lazarilios)
27 | RAC 45 - Identificacién de aeronaves y componentes de aeronaves Tr:m:sdo N A AT T T AT AV

29 | RAC 63 - Licencias para miembros de fripulacion diferentes de pilotos

30 | RAC 65 - Licencias para el personal aeronautico, diferente de la tripulacién de
vuelo

31 | RAC 67 - Otorgamiento Certificado Médico

32 | RAC 90 - Cartas Aeronauticas para la Navegacion Aérea

33 | RAC 91 - Reglas Generales de Vuelo y Operacién

[legislacién comunitaria rechazados.
del rango mas alto]

Ensamblada con datos de: EUR-Lex (2013). Regulation (EC) No 889/2002 of the European

Parllament and of the Councll of 13 May 2002 ding Council R {EC) No 2027/97
on air carrier liability in the event of F c (2012, junis 11).
Commission Staff Working D t: i idei Official Joumnal of the

European Union (2004, febrero 17). Ragu:an\un (ec) no 261/2004 of the european parliament
and of the council.

34 | RAC 98 - Busqueda y Salvamento - (SAR)

35 | RAC 100 - Unidades de medicia para las operaciones aéreas y terrestres de las
aeronaves

36 | RAC 114 - Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion

37 | RAC 119 - Certificacion de Explotadores de Servicios Aéreos - Nuevo RAC 119

38 | RAC 120 - Prevencion y control consumo sustancias psicoactivas personal
aeronautico

39 | RAC 121 - Requisitos de Operacion - Operaciones Domésticas e
Internacionales-Regulares y no Regulares

40 | RAC 129 - Operaciones de Explotadores Extranjeros

41 | RAC 135 - Requisitos de Operacién-Operacion Nacionales e Internacionales
Regulares y no Regulares

42 | RAC 137 - Normas de Aeronavegabilidad y Operaciones en Aviacion Agricola

aéreos en EEUU

Tabla 5. Algunas normas sobre de los
Tema Medidas

5i por cancelacion del vuelo el cliente decide cancelar el viaje,

CErEEE I GEn D la aerolinea debe reintegrar todos los pagos.

No hay compensacion fija por demora.

Esta prohibido que las aerolineas fijen reembolsos fijos por
gastos provisionales causados por las demoras y las
compensaciones se basan en los gastos incidentales.

Compensacion por demoras
en la entrega del equipaje

El limite requerido por regulacion para compensaciones es de
US$ 3500, aunque las aerolineas son libres de ofrecer
cantidades mayores.

43 | RAC 141 - C. de instruccion aeronautica civil-Tripulantes de vuelo-Cabina y
Despachadores de vuelo

44 | RAC 142 - Centros de Entrenamiento de Aeronautica Civil

45 | RAC 145 - Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas

46 | RAC 147 - C. de instruccion aerondutica civil Formacion de Técnicos
Mantenimiento Aeronaves

Las compensaciones por este tipo de problemas no poseen

CIDEEEA R tarifas fija sino que se determinan mediante peritaje.
destrucciones o extravio de — = — -
equipaje El limite requerido por regulacion para compensaciones es de

US$ 3500.
Los animales de servicio (e g. peros lazarillos) viajan de forma
gratuita y no pueden ser rechazados, aunque ciertos animales
estan excluidos, y hay condiciones especiales para vuelos de
mas de 8 horas.

Transporie de animales

con datos de: Department of Transportation (2018, marzo 13). Aviation

47 | RAC 160 - Seguridad de la Aviacion Civil

48 | RAC 175 - Transporte sin Riesgo de Mercancias Peligrosas por via Aérea
49 | RAC 200 - Facilitacion del Transporte Aéreo

50 | RAC 203 - Servicio Meteorologico para la Navegacion Aérea

51 | RAC 204 - Cartas Aeronauticas

52 | RAC 211 - Gestién de Transito Aéreo

53 | RAC 215 - Servicios de Informacion Aeronautica

54 | RAC 219 - Implementacion del Sistema SMS

Consumer Protection.

Tabla 6. Al sobre de los aéreos en México

Tema Medidas

El pasajero debe ser informado de forma constante sobre el
estado del refraso.
“a) Superior a 1 e inferior a 4 horas: proporcionar como
minimo descuentos para vuelos posteriores hacia el mismo
destino y/o alimentos y bebidas.”

Compensacion por
demoras

Ensamblada con datos de: Aeronautica Civil (2019). Normativa: Reglamentos
Aeronduticos de Colombia - RAC.

c.2. Normatividad comparada

Gracias a que el transporte aéreo se encuentra
muy extendido, a través del mundo existen marcos
normativos diversos que confrontan algunas de las
problematicas ya mencionadas. En este caso, ciertos
modelos legales fueron insumo importante para la
formacion del articulado de este Proyecto de ley, por
ejemplo:

Tabla 4. Algunas normas de derecho comunitario europeo
Tema Normatividad Medidas

Las compensaciones se estructuran segun la
distancla que debe recorrer el vuelo, con limites
de demora mencres entre menor sea la distancia
a recorrer.

Desde que se cumple el primer plazo de demora,
Comp ién | Regl tacién (EC) No | la aerclinea debe suministrar alimentacién y dos
por demoras 261/2004 comunicaciones gratuitas al usuario.

Si el nuevo vuelo es programado es mas alla del
dia en que estaba iniciaimente planeado, la

debe, ademas de la ion
proveer estadia en hotel y los medios de
transporte desde y hacia este.

“b) Mayor a 2 pero menor a 4 horas: en caso de descuento,
el mismo no debe ser menor al 7.5% del precio del boleto.”
Mas de cuatro horas:

“a) El reintegro del precio del boleto o Ia parte no realizada
del viaje, mas una indemnizacion no inferior al 25% del
precio del boleto o de la parte no realizada del viaje; o,

b) A transporte sustituto en el primer vuelo disponible,
alimentos y, en su caso, alojamiento y transporte temrestre

desde y hacia el aeropuerto; o,

c) A fransporte en fecha posterior al mismo destino y una
indemnizacion no inferior al 25% del precio del boleto o de la
parte no realizada del viaje_ *

“a) El reintegro del precio del boleto o la parte no realizada del
viaje, mas una indemnizacion no inferior al 25% del precio del
boleto o de la parte no realizada del viaje; o,

b) A transporte sustituto en el primer vuelo disponible,
alimentos y, en su caso, alojamiento y transporte terrestre
desde y hacia el aeropuerto; o,

c) A transporte en fecha posterior al mismo destino y una
indemnizacion no inferior al 25% del precio del boleto o de la
parte no realizada del viaje.”

Compensacion por
cancelacion

AR Compensacion fija de c. COP$ 1 millon para equipaje de mano

destrucciones o B
- fo de equipale y del doble para equipaje facturado.
Trangpon‘.e de Indica que deben ser tratados con respeto y humanidad.
animales

Ensamblada con datos de: Secretaria de Economia del Gobiemno de México (s.f.).
Conoce tus derechos al viagjar en avion: Las leyes de Aviacion Civil y Federal de
Proteccion al Consumidor establecen estos derechos a favor del pasajero, los cuales
deben ser cumplidos y respetados por las aerolineas comerciales.
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d) Algunas consideraciones sobre el En cualquier momento, una innovacion podria hacer
concepto. obsoleto el motor o el programa, asi que una norma

El 7 de agosto de 2020, IATA, agremiacion
internacional de aerolineas, rindié un concepto de
15 paginas sobre el presente Proyecto de ley. El
concepto da un comentario general de una pagina y
el resto trata de recomendaciones sobre el articulado.
A continuacion, se planea responder las tres criticas
generales dadas por el concepto respecto de: tipo de
normas para regular la materia (d.1), sostenibilidad
(d.2) y sobrerregulacion de la industria (d.3).

d.1. Idoneidad del tipo de norma seleccionada
para regular

El concepto de IATA, en su primera pagina,
asevera: “Como lo hemos expuesto en ocasiones
anteriores, la regulacion aerondutica debe estar
regida por normas especiales de facil modificacion
con lo son las resoluciones y decretos expedidas por
el Gobierno nacional”.

Los ponentes argumentan que, per se, ninguna
industria puede asegurar que toda su regulacion se dé
en “normas especiales de facil modificacion como lo
son las resoluciones y decretos”. Todo sector necesita
marcos regulatorios diversos que se adapten a los
contextos que regulan, en algunos casos son idoneos
mecanismos de facil modificacién y otros lo son
instrumentos pétreos. De hecho, la regulacion bajo la
que funciona el transporte publico aéreo de pasajeros
es un ejemplo de este hecho, que lejos de ser un
monopolio normativo de resoluciones, en realidad,
atraviesa situaciones reguladas por resoluciones,
leyes e, incluso, tratados internacionales. En el
caso particular de este Proyecto de ley, donde se
busca un fortalecimiento de la proteccion de los
usuarios del servicio de transporte aéreo publico
nacional, si bien es correcto que se puede regular
mediante un esquema de facil modificacion, como
las resoluciones o los decretos, la realidad es que
nada evita que un instrumento regulatorio mas
estricto sea idoneo3®. Las situaciones reguladas en
este Proyecto de ley se relacionan con estandares de
calidad del servicio, por ejemplo, cumplimiento de
cronogramas, tratamiento del equipaje, o asegurarse
que personas en cierto estado de discapacidad tengan
viajes mas confortables.

Este proyecto de ley no toca temas relacionados
con especificaciones de cardcter mecdnico, de
infraestructura ni informatico, que son algunos de
los campos donde una regulacion dominada por
instrumentos flexibles tiene sentido como medio
para lograr mejoras en el bienestar de la poblacion.
Por ejemplo, es poco aconsejable que una ley decida
qué turbofan debe usar tal o cual avion, qué radar
se debe usar para el control aéreo o qué software de
discriminacion de precios deben usar las aerolineas.

36 Baldwin, R., Lodge, M. & Cave, M. (2012). Understan-
ding Regulation: Theory, Strategy, and Practice. Oxford,
Reino Unido: Oxford University Press [pp. 27-29]; Hai-
nes, F. (2017). Regulation and risk. En Drahos, P. (Ed).
Regulatory theory: foundations and applications. Austra-
lia: Australia National University Press [pp. 190-192].

pétrea seguramente seria fuente de problemas. Sin
embargo, las conductas que este proyecto pretende
regular tienen poco que ver con innovaciéon o
alguna materia que necesite, de manera especial, ser
regulada preferentemente mediante un instrumento
como las resoluciones. De hecho, como los apartes
a.2.2. de esta ponencia lo demuestra, gran parte de la
proteccion a los usuarios del servicio de transporte
aéreo publico alrededor del mundo se encuentra
consagrada en tratados internacionales, uno de los
instrumentos juridicos mas pétreos que existen. En
este caso, se regulan tematicas como qué pasa con un
pasajero si su vuelo se retrasa o si existe sobreventa:
son temas cuyo tratamiento deberia tender hacia
la estabilidad, ajustdndose a las capacidades de
la ley como instrumento juridico idoneo para el
fin del proyecto planteado. Incluso, esto puede
ser tomado como un avance, en cuanto una de las
caracteristicas institucionales mas valoradas en el
mundo contemporaneo es la estabilidad juridica, asi
que una norma coherente que proteja los derechos
de los usuarios del servicio de transporte publico
aéreo de pasajeros, sin caer en parafernalia punitiva,
de hecho, representa un triunfo de la estabilidad
juridica,?” tanto para los usuarios como para los
prestadores del servicio.

d.2. Efectos del Proyecto de ley propuesto
sobre la sostenibilidad financiera y de
seguridad del transporte aéreo nacional

El concepto de IATA, en su primera pagina,
asevera: “El sector requiere un apoyo sustancial
del legislativo para no generar mayor regulacion
y mas obligaciones que pueden ir en contra de la
sostenibilidad de las compaifiias, salvaguarda de los
empleos, y la conectividad del pais”. Los ponentes
consideran que la naturaleza de este proyecto hace
que el sentido del concepto de IATA sea complicado
desde el punto de vista de la relacién entre la
sostenibilidad financiera y el modelo de negocios.

La propuesta de este Proyecto de ley solo
generard costos respecto de responsabilidades
que las compafiias han contraido con sus clientes
y que han incumplido, en ningin caso se adopto
un enfoque punitivo, tanto las sanciones como
las compensaciones estan en el margen de accion
regulatoria en otras partes del mundo y guardan
similitud con la que todos los viajeros internacionales
del pais ya gozan. El animo del proyecto no es,
realmente, siquiera que el usuario se lucre del
incumplimiento sino de que se le reconozcan los

37 Acemoglu, D. & Robinson, J. (2012). Why Nations Fail:
The Origins of Power, Prosperity, and Poverty. Nueva
York, (NY), EE. UU.: Crown Business [pp. 96-122];
Baldwin, R., Lodge, M., & Cave, M. (2012). Understan-
ding Regulation: Theory, Strategy, and Practice. Oxford,
Reino Unido: Oxford University Press [pp. 27-29];
Haines, F. (2017). Regulation and risk. En Drahos, P.
(Ed). Regulatory theory: foundations and applications.
Australia: Australia National University Press [pp. 190-
192].
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perjuicios que esto le ocasiond. Aceptar que tal
regulacion pueda amenazar la sostenibilidad de la
industria, es reconocer que las sanciones deben ser
tomadas como costos inherentes de la operacion y
que los incumplimientos son tan comunes que, por
ejemplo, por entregar una comunicacion de menos de
cinco minutos por tardanzas de su responsabilidad de
hora y media, se amenaza con ruina a las aerolineas.

Por el contrario, los ponentes consideran que
los mecanismos sancionatorios poseen un caracter
de excepcionalidad: son impuestos cuando se
rompe el que se supone debe ser el orden de las
cosas o aquello que las autoridades legitimas han
regulado en favor del bien comun. Asi que aceptar
que los costos generados por este proyecto deban
ser tomados como una especie de costo fijo que,
a pesar de estar en la linea de diversos estandares
regulatorios, pueda amenazar la viabilidad de los
prestadores del servicio de transporte publico aéreo
del pais, no parece coherente. En condiciones
ordinarias, la estructura de costos del transporte
aéreo enfoca sus recursos de manera decidida a
cubrir los costos del combustible, la maquinaria y los
salarios38 (e.g. un avion comercial de fuselaje ancho
puede costar cientos de millones de dolares y cuenta
con capacidad para decenas de miles de galones
de combustible por viaje); asi que las amenazas a
la sostenibilidad financiera del sector se relacionan
a problemas en ese tipo de costos. De hecho, un
aprovisionamiento exagerado relacionado con el
pago de compensaciones, alineadas a comparativos
internacionales, daria una sefial preocupante sobre
la funcionalidad y estrategia de cualquier negocio.

Otro aspecto importante, que fue tocado tanto
por representantes de IATA como durante el primer
debate, se relaciona con los efectos en seguridad
derivados de los impactos de sostenibilidad
financiera. Los ponentes consideran que, ya habiendo
descartado la existencia de la supuesta inviabilidad
financiera, tampoco es razonable argumentar que este
proyecto pueda causar problemas de sostenibilidad
relacionados con aspectos de seguridad. A lo que
suman que, basicamente, no existe una logica de
negocios util en, por ejemplo, no reparar un motor
para pagar refrigerios; ese es un falso dilema por
cuanto no existe un trade off que lo compense: no
pagar reparaciones O mantenimiento por pagar
compensaciones menores, casi de seguro terminara
en mayores gastos, no en menores y, por ello, no
existe incentivo al desmejore de la seguridad.

Primero, como efecto directo, tanto la maquinaria
como los usuarios suelen sufrir dafios importantes
cuando ocurre un accidente, esto se traduce a
compensaciones y pérdidas en maquinaria que
dificilmente se comparan con pagos de sanciones
menores (mucho mas si se demuestra negligencia
del prestador del servicio).

Segundo, como efecto derivado, la aerolinea que
de manera negligente decide ahorrar en seguridad

38 ICAO (2017, febrero 20-23). Airline Operating Costs
and Productivity [pp. 6-7].

para pagar compensaciones menores, deberia ver
algin tipo de encarecimiento en sus costos de
aseguramiento, que suelen tener relacion directa con
el récord de seguridad de un operador.

Tercero, debido a las altas consecuencias de un
posible accidente, el riesgo reputacional relativo a
seguridad que sufren las aerolineas, significa que la
demanda por los servicios del operador negligente
se veria golpeada con fuerza.

Cuarto, a diferencia de la mayor parte de
las industrias, donde los empleados carecen de
incentivos para vigilar la seguridad de los usuarios, en
el transporte aéreo existen los incentivos necesarios
para que el interés por altos estdndares de seguridad
sea mutuo entre empleados y usuarios, de hecho,
este es uno de los sectores donde por exposicion,
por ejemplo, los empleados de una tripulacion estan
aun mas interesados en la seguridad del avion que
los mismos usuarios. En general, dicha perspectiva
se encuentra también sustentada por abundante
evidencia, desde hace décadas, estudios hechos desde
el periodo de la desregulacion de la superregulada
industria del transporte aéreo posterior al New
Deal, han mostrado de manera consistente que las
reducciones en las ganancias o poca cantidad de
estas ademas de los contextos de cambio regulatorio
no tienen efecto estadistico sobre la seguridad de los
vuelos®.

d.3. Sobre la sobrerregulacion

El concepto de IATA, en su primera pagina,
asevera que la recuperacion serd lenta asi que
“Dada esta dificil situacion y sin un futuro claro de
recuperacion, no resulta conveniente sobreregular
el transporte aéreo con normas que tenian en
cuenta las condiciones de la industria anteriores a
la crisis del COVID-19”. Los ponentes difieren
de la interpretacion de la agremiacion desde dos
perspectivas: primera, esta regulacion cumple
requisitos de idoneidad objetivos, no solo porque
las conductas reguladas por este Proyecto de ley son
idoneas para ser tratadas mediante ley (ver: d.1), sino
porque la estructura del mercado aerondutico hace
a los operadores y el sector, en general, candidatos
legitimos del grado de regulacion que este proyecto
propone. Y, segundo, la actual crisis del sector debe
ser reconocida pero también contextualizada de una
manera mas sutil, asi que la inmovilidad actual del
sector no debe ser tomada como su destino.

Primero, Colombia, de manera similar a otras
republicas con orientacion ideoldgica liberal, suele
basar buena parte de sus politicas econdomicas y
relacion con los negocios privados en la libertad
de mercado y en la capacidad de la competencia
entre distintos oferentes y demandantes de bienes
y servicios para determinar precios, estandares de
calidad y volumenes de produccion. En muchas
ocasiones, esta aproximacion logra resultados
positivos; sin embargo, el rol y eficiencia de este
acercamiento suele tener relacion con la estructura

39 Rose, N. L. (1989). Financial Influences on Airline Safe-
ty. En Moses, L. N. & Savage, 1. (Eds.). Transportation
Safety in an Age of Deregulation. Nueva York (NY), EE.
UU.: Oxford University Press [pp. 93-101]
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de mercado: en algunas estructuras, como en
competencia perfecta, el sistema tiene un amplio
juego que le permite determinar un direccionamiento
de recursos razonable para el interés general, pero
en el caso de otras, como en el monopolio, el rol
de la competencia no es el de determinar recursos,
porque el productor tiene poder de mercado, asi que
la competencia dice poco de precios, estandares de
calidad y volumen de produccion. En un mercado
competitivo, donde existe una amplia cantidad de
oferentes y demandantes, términos abusivos son
disuadidos mediante la posibilidad de encontrar
con poco esfuerzo un proveedor nuevo que ofrezca
términos mas equilibrados. En contraste, entre mas
concentrada se encuentra la oferta v. demanda de un
bien o servicio, mayor es el poder que se ejerce sobre
los términos del intercambio. Si, en condiciones de
intervencion estatal nula, la compania X es la tnica
oferente de Y, ceteris paribus: X decide el precio, los
estandares de calidad, a quién vende y cuanto vende
de Y. Los contextos donde una compaiia o un grupo
pequefio de estas ostentan poder de mercado son
un caldo de cultivo para el abuso, donde el cliente
se encuentra a merced de las intenciones de la
contraparte. De hecho, el poder de mercado, que se
ve en monopolios y en buena medida en oligopolios,
es un fallo de mercado que, entre otros, se concreta
en un Eoder de negociacion desequilibrado entre las
partes 0,

En el caso del sector de prestadores del servicio
de transporte aéreo de pasajeros, la concentracion
es un fendmeno comun, que suele tener impacto
variado sobre el mercado. Por una parte, las barreras
de ingreso al negocio, mas que todo concretadas
en los altisimos recursos demandados para cubrir
la maquinaria, el personal y las operaciones, y los
beneficios de la economia de escala, hacen de este
mercado tendiente hacia la concentracion (por no
decir que las terminales aéreas suelen ser monopolios
naturales y los proveedores de la maquinaria
tampoco destacan por su diversidad). Por otra parte,
el poder de mercado que algunos de los participantes
pueden traducirse en un servicio costoso, de pobre
calidad y escaso. De esta manera, resulta importante
tener una regulacion aerondutica sensata que evite
que quien goce del poder de mercado sea quien
defina todas las dindmicas de la relacion entre el
oferente y el demandante. En este contexto, la teoria
econdémica legitima la intervencion estatal en lo
referente al fallo de mercado, en cuanto la “teoria
establece que [...] una intervencion gubernamental
que parezca distorsionar los incentivos en un
mercado puede aumentar el bienestar al compensar
las consecuencias de fallas del mercado en otros
lugares™*!, de manera que la intervencion del Estado
en la materia se justifica. Al fin y al cabo, como se
pudo apreciar en a.2.2, el final del siglo XX vio el

40 Baldwin, R., Lodge, M. & Cave, M. (2012). Understan-
ding Regulation: Theory, Strategy, and Practice. Oxford,
Reino Unido: Oxford University Press [pp. 15-23]; Man-
kiw, G. (2012). Principios de economia. México D. F.,
Meéxico: Cengage [p. 507]; Pindyck, R. S. & Rubinfeld,
D. L. (2009). Microeconomia. Madrid, Espafia: Pearson
[pp. 705-707.

41 Krugman, P. & Obstfeld, M. (2003). International Eco-
nomy: Theory and Policy. Boston: Pearson Education

[pp. 225].

fin de la transicion de la regulacion internacional de
protectora de industria infante a protectora de un
bien publico consolidado.

Finalmente, aunque es cierto que la industria
se encuentra en un periodo muy complicado, este
argumento no debe llevarse al extremo y, de hecho,
debe ser evaluado con cuidado. Es correcto que
desde marzo no hay aviacion comercial, ademas
las dos mayores compafiias de transporte aéreo
que operan en el pais, Avianca y Latam, estdn en
proceso de reestructuracion desde mayo. Como
parte de esta dinamica se espera que para finales de
este afio, se hayan transportado unos 15 millones de
pasajeros, como %5 del esperado inicial, y tan solo
por pérdidas directas en este sector se estima que el
PIB nacional se reduzca en c. 0.3% con efecto sobre
cadenas de valor con pérdidas posibles superiores
a los COP$12 billones, dejando en expectativa casi
300 mil empleados. Por si esto no fuese suficiente,
los prestadores del servicio se enfrentan a la
estigmatizacion del sector como un supuesto vector
del SARS-CoV-2; el planteamiento de cronogramas
que sistematicamente se incumplen/extienden,
generando costos ademas de golpear la confianza
de transportadores y pasajeros; también sufren la
descoordinacion de entes locales, con gran poder
sobre los terminales, que no coordinan de manera
armoénica con los de otras ciudades en un mercado
de naturaleza nacional. Sin embargo, es importante
considerar que el sector también tiene potencial
para superar la crisis, debido a que muchos de los
equipos de vuelo permiten mayores estandares
de bioseguridad que sus competidores terrestres,
permitiendo mejores niveles de ocupacion, con
el incentivo para viajeros de que el menor tiempo
del trayecto significa una reduccion del contacto
entre pasajeros. De hecho, no solo parece haber ya
evidencia estadistica en favor de esta hipdtesis, sino
que algunos voceros del transporte publico terrestre
ya han alertado de sobre los amplios incentivos que
los viajeros obtendran en el futuro cercano para
elegir el transporte aéreo sobre el terrestre?2,

V. Conclusiones

Esta ponencia ha concluido el andlisis de
viabilidad general del proyecto, asi que visto el
panorama de servicio publico esencial del transporte
aéreo de pasajeros, desde el origen de su instrumento
principal y su regulacién, como en su crecimiento
y estructura de mercado, junto a algunos de los
problemas que vive la relacion con los consumidores
del sector, los ponentes concluyen:

e La industria aeronautica nacid hace unos
100 afios y casi desde sus inicios, en Estados
Unidos y Europa, se desarrolld a pasos
agigantados y cre6 dindmicas de transporte
que revolucionaron la forma en que los
humanos interactiian con el espacio fisico.

42 Aerondutica Civil (2020). Respuesta a proposiciéon 50 de
Comision Sexta de Camara, mayo 18; Barnett, A. (2020,
agosto 2). Covid-19 risk among airline passengers:
should the middle seat stay empty? Medrxiv; Comision
Sexta de Camara (2020). Debate de proposicion 50 de
Comision Sexta de Camara, mayo 18; IATA (s.f.). El va-
lor de la aviacion en Colombia. p. 1-2; MinTransporte
(2019). Transporte en Cifras 2018. pp. 102-104.
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Colombia fue uno de los primeros paises del
mundo donde se estableci6 la aviacion civil
para transporte de pasajeros, con seguridad,
incentivado por las agrestes condiciones
topograficas del pais. En la actualidad, en el
pais se transportan en condiciones normales
un poco mas de 30 millones de pasajeros,
dos de cada tres pasajeros son nacionales.

Es claro que, si bien el sector ha crecido
significativamente y, con ello, ha permitido
que muchas personas accedan a este; las
cifras entregadas por las autoridades prueban
que los incumplimientos y afectaciones a
derechos de los usuarios de este servicio
publico esencial han crecido a un ritmo
desproporcionado.

Es fundamental resaltar que la prestacion de
dicho servicio en condiciones Optimas y de
calidad, resulta de gran relevancia para la
circulacion de las personas y el desarrollo
de la competitividad econdomica, al permitir
la integracion y la conexion entre diferentes
puntos del pais, en cortos lapsos de tiempo.

De este analisis surge la necesidad de avanzar
con el Proyecto de ley, que finalmente busca
brindar una serie de derechos minimos a los
usuarios de un servicio publico esencial.
Como lo indican las experiencias resefiadas,
que reflejan la existencia de marcos
regulatorios que regulan de forma similar
temas relacionados a usuarios de servicios
aéreos, la propuesta del proyecto es viable.

Por otro lado, también se tratd de hacer
un recuento de los argumentos centrales
expuesto por la agremiacion de aerolineas,
IATA, dando argumentos suficientes para
controvertir las posiciones sobre: idoneidad
del mecanismo de regulacion (d.1),
sostenibilidad y seguridad de la industria
(d.2), ademas de la sobrerregulacion (d.3).

Aun asi, en general, se adoptd una parte
considerable, bien sea de forma y/o de fondo,
de las especificaciones del gremio. Por
ejemplo, aclarando conceptos y fortaleciendo
los incentivos para que todos los actores de
la cadena de servicio reconozcan mejor su
rol, aunque reconociendo sobre todo que:

“Se debe tener en cuenta que, si el espiritu de
este Proyecto de ley es la proteccion del usuario
de servicio de transporte aéreo, es mas importante,
incentivar las practicas de compensaciones efectivas
y no los recursos sancionatorios. Por tal motivo,
deben propiciarse espacios para promover acciones
correctivas y pedagogicas eficientes en pro del
usuario™*.

43

Al mismo tiempo, la iniciativa prevé que
en aquellos casos en los que las Aerolineas
hayan incurrido en gastos referentes a las
compensaciones por causas de terceros,
puedan solicitar el reembolso del valor de
lo asumido al responsable. Reforzando este
planteamiento con relacion al primer debate.

TATA (2020, agosto 7). Concepto al proyecto de ley

194 de 2019 Camara ante la Comision Sexta. [pp. 14].

VI. Pliego de modificaciones del proyecto

Art Texto aprobado en primer

debate

Texto propuesto par segundo
debate

Objeto. La presente ley tiene
como proposito regular, proteger y
garantizar los derechos de los
usuarios del transporte aéreo
publico de pasajeros, a través de
la implementacion de medidas y
mecanismos que permitan el libre
ejercicio de los derechos que les
asiste y propender por un servicio
con estandares altos de calidad.

Igual.

Ambito de aplicacion. El presente
mandato sera aplicable para la
prestacion del servicio de
fransporte aéreo publico interno de

Igual.

pasajeros y para aquellos
intermediarios ubicados en el
territorio nacional que ofrezcan y
comercialicen tiguetes aéreos.

Derecho a la Compensacion.
Todo usuario de servicios de
publico interno de pasajeros,

tendra derecho a que la aerolinea
lo compense en los casos

sefialados en la presente ley, sin
gue en ningdn caso dicha

compensacion limite, restrinja o

cohiba el derecho a la reclamacion
directa, a que pueda acudir ante
los jueces de la Republica para
interponer la accién jurisdiccional
de proteccion al consumidor,
previo agotamiento del requisito de
reclamacion directa o el acceso a
la autoridad administrativa, que
ejerza la inspeccion, vigilancia y
control.

Derecho a la Compensacion.
Todo usuario de servicios de
transporte aéreo publico interno
de pasajeros, tendra derecho a
que la aerolinea o la entidad que
cause afectacion en el servicio o
la entidad gue cause afectacion
en el servicio, lo compense en los
casos sefialados en la presente
ley, sin que en ningln caso dicha
compensacion limite, restrinja o
cohiba el derecho a la
reclamacién directa, a que pueda
acudir ante la autoridad
competente para interponer la
accion jurisdiccional de proteccion
al consumidor, previo
agotamiento del requisito de
reclamacion directa o el acceso a
la autoridad administrativa, que
ejerza la inspeccion, vigilancia y
control.

Compensaciones al pasajero por
demoras. Cuando haya demora
en la salida del vuelo por causas

internas imputables a la aerolinea
y no se cumpla con el horario
programado para la salida, se
compensara al usuario, asi:

a) Cuando la demora sea mayor
de una (1) hora e inferior a dos (2),
se suministrara al
pasajero un refrigerio y una
comunicacion telefonica que no
sea superior a tres (3)
minutos de duracion.

b) Cuando la demora sea mayor
de dos (2) horas e inferior a cuatro
(4), se debera
proporcionar al pasajero alimentos
como desayuno, almuerzo o cena,
segun la hora del incumplimiento,

Compensaciones al pasajero
por demoras. Cuando haya
demora en la salida del vuelo por
causas intemas imputables a la
aerolinea y no se cumpla con el
horario programado para la
salida, se compensara al usuario,
asi:

a) Cuando la demora sea mayor
de una (1) hora e inferior a tres
{3), se suministrara al
pasajero un refrigerio y una
comunicacion telefonica que no
sea superior a fres (3)
minutos de duracion, salvo
que la entrega del refrigerio
refrase la iniciacion del
vuelo.
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ademas de compensar al pasajero
con una suma equivalente al diez
por ciento (10%) del valor del

trayecto incumplido, pagadera en

efectivo o en cualquier ofra forma
aceptada por el usuario, como

tiquetes en las rutas de la

aerolinea, bonos para adquisicion

de tiquetes, reconocimiento de
millas, entre otros.

c) Cuando la demora sea superior
a cuatro (4) horas e inferior a seis
(6), se debera
proporcionar al pasajero alimentos
como desayuno, almuerzo o cena,
segun la hora del incumplimiento,
ademas de compensar al pasajero
con una suma adicional
equivalente al diez por ciento
(10%) del valor del trayecto
incumplido, pagadera en efectivo o
en cualquier otra forma aceptada
por el usuario, como tiquetes en
las rutas de la aerolinea, bonos
para adquisicion de tiquetes,
reconocimiento de millas, entre
otros;

d) Cuando la demora sea superior
a seis (6) horas, se debera pagar o
abonar en la
cuenta del pasajero una suma
adicional equivalente al diez por
ciento (10%) del valor del frayecto
incumplido, pagadera en efectivo o
en cualquier otra forma aceptada
por el usuario, como tiquetes en
las rutas de la aerolinea, bonos
para adquisicion de tiquetes,
reconocimiento de millas, entre
oftros. Sin embargo, cuando esta
demora sobrepase de las 10:00 p.
m. (hora local), la aerolinea debera
proporcionarle, ademas, hospedaje
(si no se encuentra en su lugar de
residencia) y gastos de traslado

b) Cuando la demora sea mayor
de tres (3) horas e inferior a cinco
(5), se debera
proporcionar al pasajero
alimentos como desayuno,
almuerzo o cena, segun la hora
del incumplimiento, ademas de
compensar al pasajero con una
suma equivalente al diez por
ciento (10%) del valor de la tarifa
del trayecto incumplido, pagadera
en efectivo o en cualquier ofra
forma aceptada por el usuario,
como tiquetes en las rutas de la
aerolinea, bonos para adquisicion
de tiquetes, reconocimiento de
millas, tarjetas con el valor, enfre
otros.

c) Cuando la demora sea superior
a cinco (5) horas e inferior a siete
(7), se debera
proporcionar al pasajero
alimentos como desayuno,
almuerzo o cena, segun la hora
del incumplimiento, ademas de
compensar al pasajero con una
suma adicional_al ya pagado
equivalente al diez por ciento
(10%) del valor de la tarifa del
trayecto incumplido, pagadera en
efectivo o en cualquier otra forma
aceptada por el usuario, como
tiquetes en las rutas de la
aerolinea, bonos para adquisicion
de tiquetes,
reconocimiento de millas, tarjetas
con el valor, enfre otros;

d) Cuando la demora sea superior
a siete (7) horas, se debera pagar
o abonar en la
cuenta del pasajero una suma
adicional_al ya pagado
equivalente al diez por ciento
(10%) del valor de la tarifa del
trayecto incumplido, pagadera en
efectivo o en cualguier otra forma

entre el aeropuerto y el lugar de
hospedaje y viceversa.

A eleccion del usuario, se le
debera restituir el cien por ciento
(100%) del valor del frayecto
incumplido, a menos que
voluntariamente acepte prolongar
la espera cuando sea previsible
que el vuelo se vaya a efectuar
dentro de un plazo razonable.

aceptada por el usuario, como
tiquetes en las rutas de la
aerolinea, bonos para adquisicion
de tiquetes, reconocimiento de
millas, tarjetas con el valor, enfre
ofros. Sin embargo, cuando esta
demora sobrepase las 10:00 p. m.
(hora local), la aerolinea debera
proporcionarie, ademas,
hospedaje (si no se encuentra en
su lugar de residencia) y gastos
de traslado entre el aeropuerto y
el lugar de hospedaje y viceversa.
A eleccion del usuario, se le
debera restituir el cien por ciento
(100%) del valor del trayecto
incumplido, a menos que
voluntariamente acepte prolongar
la espera cuando sea previsible
que el vuelo se vaya a efectuar
dentro de un plazo razonable.

Cancelacion del vuelo por
causas imputables a la
aerolinea. No habra
compensacion si la cancelacion
fue hecha hasta dos (2) semanas
antes del vuelo programado; entre
una y dos (2) semanas si se
provee un vuelo cuya salida sea
hasta dos (2) horas antes o cuatro
(4) después del original; y en
menos de una semana si se
provee un vuelo cuya salida sea
hasta una hora antes o dos (2)
después del original. Para los
casos previstos anteriormente, la
cancelacion del vuelo operara una
sola vez por trayecto.

Si se presenta demora antes de la
cancelacion, procederan las
compensaciones de que trata el
articulo 4 de la presente ley.
Ademas, a eleccion del usuario se
le debera restituir el cien por ciento
(100%) del valor del trayecto
incumplido o reprogramario en un

Cancelacion del vuelo por
causas imputables a la
aerolinea. No habra
compensacion si la cancelacion
fue hecha hasta dos (2) semanas
antes del vuelo programado;
entre una y dos (2) semanas si se
provee un vuelo cuya salida sea
hasta dos (2) horas antes o
cuatro (4) después del original; y
en menos de una semana si se
provee un vuelo cuya salida sea
hasta una hora antes o dos (2)
después del original. Para los
casos previstos anteriommente, la
cancelacion del vuelo operara
una sola vez por trayecto.

Si se presenta demora antes de
la cancelacion, procederan las
compensaciones de que trata el
articulo 4 de la presente ley.
Ademas, a eleccion del usuario
se le debera restituir el cien por
ciento (100%) del valor de |a tarifa
del trayecto incumplido o

vuelo en condiciones similares y la
restitucion de los gastos
incidentales causados, sin que en
ninguin caso superen cinco (5)
SMLMV.

reprogramario en un vuelo en
condiciones similares y la
restitucion de los gastos
incidentales causados, sin que en
ningun caso superen tres (3)
SMLMV.

Imposibilidad de abordar el
vuelo por sobreventa. En caso
que la aerolinea oferte mas del

numero de sillas disponibles en la

aeronave y al usuario se le cancele
el vuelo por sobreventa, esta
debera compensario, de la
siguiente manera:

a) Debera proporcionar el viaje del
usuario a su destino final en el
siguiente vuelo que cuente con
espacio disponible de la propia

aerolinea; En caso de no disponer

de vuelo, el prestador del servicio
aéreo debera hacer las gestiones
necesarias por su cuenta, para el
embarque del usuario en otra
aerolinea en la mayor brevedad
posible.

b) Reintegrandole el cincuenta por
ciento (50%) del precio del tiquete
al momento de conocer la
imposibilidad de abordar el vuelo.

Imposibilidad de abordar el
vuelo por sobreventa. En caso
que la aerolinea oferte mas del
numero de sillas disponibles en la
aeronave y
deniegue el embarque o cancele
el vuelo por sobreventa, teniendo
€l pasajero reserva hecha y
habiéndose presentado
oportunamente en el aeropuerto,
esta debera compensarlo, de la
siguiente manera:

a) Debera proporcionar el viaje
del pasajero a su destino final en
el siguiente vuelo que cuente con
espacio disponible de la propia
aerolinea; En caso de no
disponer de vuelo, el prestador
del servicio aéreo debera hacer
las gestiones necesarias por su
cuenta, para el embarque del
usuario en otra aerolinea en la
mayor brevedad posible.

b) Reintegrandole el treinta por
ciento (30%) del valor del tiquete

momento de conocer la
imposibilidad de abordar el vuelo.

Reintegro de costos y gastos
por hechos de un tercero.
Cuando el operador aéreo se vea
en la obligacion de suministrar las
compensaciones de que trata la
presente ley por causas o
circunstancias imputables a un
tercero, ésta tendra el derecho a
exigir el reintegro de los costos y
gastos en los que haya incurrido a
este dltimo.

Reintegro de costos y gastos
por hechos de un tercero. Cada
actor de la cadena de senvicios
debera hacerse responsable de
compensar al pasajero por los
hechos que hayan derivado en
una afectacion al pasajero.
Cuando €l operador aéreo se vea
en la obligacion de suministrar las
compensaciones de que trata la
presente ley por causas o
circunstancias imputables a un

exigir el reintegro de los costos y
gastos en los que haya incurrido
a este ditimo.
Paragrafo. El Gobiemo
reglamentara el proceso expedito
para el reintegro de los gastos
que trata el presente articulo.

Cancelacion del vuelo por causa
no imputable a la aerolinea. En
los eventos en que el vuelo sea
cancelado por causa de fuerza
mayor o razones meteorologicas,
la aerolinea debera reintegrar el
valor total del tiquete al usuario sin
que haya lugar a penalidad alguna
y se aplicara lo dispuesto en el
articulo 1882 del Codigo de
Comercio.

Cancelacion del vuelo por
causa no imputable a la
aerolinea. En los eventos en que
el vuelo sea cancelado por causa
de fuerza mayor o razones
meteorologicas, a peticion del
pasajero la aerolinea debera
reintegrar el valor total del tiquete
al usuario sin que haya lugar a
penalidad alguna y se aplicara lo
dispuesto en el articulo 1882 del
Codigo de Comercio, u ofrecera
altemativas de
reacomodacion en otro vuelo.

tercero, ésta tendra el derecho a

Obligacion de resultado en el
transporte del equipaje. Desde el
momento en que el usuario de
servicios aéreos haga entrega del
equipaje para ser registrado y
cargado en la aeronave, surge la
obligacion de resultado, junto con
la debida inspeccion por parte de
la aerolinea encargada y estara
bajo la responsabilidad de esta
artima.

Se entendera que la
responsabilidad recae en la
aerolinea y estara obligada a
responder por los dafios y/o
perjuicios ocasionados desde el
momento en que el usuario se
desprende del mismo en los
canales dispuestos para tales fines
por las aerolineas o aeropuertos,
salvo las excepciones
contempladas en el articulo 1888
del Codigo de Comercio.
Paragrafo 1°. Las aerolineas
tendran la obligacion de informar a

Obligacion de resultado en el
transporte del equipaje. Desde
el momento en que el usuario de

servicios aéreos haga entrega del
equipaje para ser registrado y
cargado en la aeronave, surge la
obligacion de resultado y estara
bajo la responsabilidad de la
aerolinea.

Se entendera que la
responsabilidad recae en la
aerolinea y estara obligada a
responder por los dafios y/o
perjuicios ocasionados desde el
momento en que el usuario se
desprende del mismo en los
canales dispuestos para tales
fines por las aerolineas o
aeropuertos, salvo las
excepciones contempladas en el
articulo 1888 del Codigo de
Comercio.

Paragrafo 1°. Las aerolineas
tendran la obligacion de informar
a los usuarios sobre las
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los usuarios sobre las condiciones
del transporte del equipaje,
incluyendo fransporte de

mascotas, de manera legible, clara
y precisa, habilitando para tal fin

en su pagina web un link o a través
de cualquier medio tecnolagico
que corresponda o una vez haya

expedido el iquete aéreo fisico, si

este fuere el caso.

condiciones del transporte del
equipaje, induyendo fransporte
de mascotas, de manera legible,
clara y precisa, habilitando para
tal fin en su pagina web un link o

a través de cualquier medio

tecnoldgico que comesponda o

una vez haya expedido el tiquete

aéreo fisico, si este fuere el caso.

10

Compensacién por retraso en la
entrega del equipaje. Con
ocasion a los retrasos en la

entrega del equipaje, las
aerolineas compensaran al usuario
sufragando los gastos que se
llegaren a ocasionar cuando tenga
que regresar al aeropuerto para
reclamario. Adicionalmente, seran
asumidos los gastos minimos por
elementos personales de aseo
personal o le suministrara en
especie tales elementos. Sila
demora del equipaje fuera superior
veinticuatro (24) horas, la
compensacion incluira, ademas,
una suma suficiente para adquirir
prendas basicas de vestir, en todo
caso no inferior al veinte por ciento
(20%) del valor del trayecto por
cada dia de refraso, a cada
pasajero afectado.

Igual.

1

Indemnizacion por pérdida,
saqueo, destruccion y averia de
equipaje. En casos de pérdida,
saqueo, destruccion y averia del
equipaje se dara aplicacion a los
articulos 1886 y 1887 del Codigo
de Comercio.

En todo caso, la aerolinea debera
demostrar que actud con la debida
diligencia, en tanto que se
considerara en mejor posicion para
probar en virtud de su cercania
con el equipaje o por tener en su
poder el mismo.

Igual.

12

Derecho de retracto. En los
contratos para la prestacion del
servicio de transporte aéreo de

pasajeros, se entendera pactado el
derecho de retracto en favor del
adquirente del tiquete en caso de
ventas efectuadas a través de
métodos no tradicionales o a
distancia. En ningdn caso,
generara retencion a favor del
fransportador.
El ejercicio del derecho estara
sujeto a las siguientes reglas:

a) El retracto debera ser ejercido, a
través de cualquier canal de
atencion del vendedor, dentro de
las cuarenta y ocho (48) horas
siguientes a la operacion de
compra.

b) El retracto solo podra ser
ejercido con una anterioridad igual
o mayor a ocho (8) dias calendario
entre el momento de su ejercicio
oportuno y la fecha prevista para el
inicio de la prestacion del servicio
para operaciones nacionales.

c) La aerolinea o agente de viajes
que vendio el tiquete, debera
reembolsar el dinero al pasajero en
un plazo maximo de treinta (30)
dias calendario a partir de la
comunicacion del retracto.

Si el pasajero ejerce su derecho de
retracto ante la agencia de viajes
que realizo la venta del tiquete
como intermediario, esta
procedera al reembolso del dinero
a que haya lugar, una vez la
aerolinea ponga a su disposicion el
monto correspondiente, sin
perjuicio del plazo de treinta (30)
dias previsto en el inciso anterior
para que el reembolso del dinero al
pasajero se haga efectivo.
Paragrafo 1. El pasajero tendra
derecho a la devolucion de la tasa

Igual.

aeroportuaria. Se excluyen
aquellas tasas, impuestos y/o
contribuciones que por regulacion
no sean reembolsables.
Paragrafo 2. El vendedor debera
informar al consumidor en forma
previa a la adquisicion del servicio,
el derecho de retracto y las
condiciones para ejercerio.

personas en condicion de
discapacidad, que no excedan el
peso maximo establecido
conforme a las condiciones del
tiquete adquirido, sin que ello
genere un valor adicional.

a las condiciones del tiquete
adquirido, sin que ello genere un
valor adicional.

13

Proteccion contra la publicidad
engafiosa. De conformidad con lo
dispuesto en el articulo 4 de la Ley
1437 de 2011, la Superintendencia
de Transporte o quien haga sus
veces, adelantara las
investigaciones e impondra las
sanciones o medidas
administrativas a que haya lugar
por el uso de publicidad engafiosa.

Proteccion contra la publicidad
engafiosa. De conformidad con
lo_establecido en las normas, la

entidad encargada adelantara las
investigaciones e impondra las

sanciones o medidas
administrativas a que haya lugar
por el uso de publicidad
engafiosa.

17

Nuevo.

Transporte de dispositivos de
asistencia para personas en
estado de discapacidad. Las

aerolineas facilitaran el transporte
de dispositivos de asistencia para
personas en condicion de
discapacidad, que no excedan el
peso maximo establecido
conforme a las condiciones del
tiquete adquirido, sin que elio
genere un valor adicional.

14

Informacion minima. Es deber de
las aerolineas suministrar
informacion clara, veraz, suficiente,
oportuna, verificable,
comprensible, precisa e idonea
sobre los productos, servicios,
promociones y ofertas que ofrezca.
En todos los casos la informacion
minima debe estar en castellano.

Igual.

15

Transporte de animales. Los
animales de servicio, de apoyo
emocional o de rescate viajaran de
forma gratuita, de acuerdo con la
reglamentacion que sobre el
expida particular el Gobiermno
Nacional.

Las aerolineas deberan prever los
mecanismos para el transporte de
animales, garantizando las
condiciones establecidas en la Ley
84 de 1989.

Transporte de animales_de
servicio, rescate y mascotas.
Los animales de servicio y
rescate viajaran de forma gratuita,
de acuerdo con la reglamentacion
que sobre el expida particular el
Gobierno Nacional.

Las aerolineas deberan prever los
mecanismos para el transporte de
mascotas, garantizando las
condiciones establecidas en la
Ley 84 de 1989.

17-
18

Correccion de errores del
tiquete. Todo usuario del servicio
aéreo comercial, podra solicitar a

la aerolinea o al intermediario en la
comercializacion de tiquetes
aéreos, por una sola vez, Ia
correccion de erores que detecte,
relacionado con nombres,
apellidos y nimeros de
identificacion de los documentos
de identidad, sin que en ningln
caso genere costo adicional al ya
cancelado por el usuario.

Igual.

16

Transporte de elementos
deportivos y dispositivos de
asistencia para discapacitados.
Las aerolineas facilitaran el
transporte de elementos deportivos
y dispositivos de asistencia para

Transporte de elementos
deportivos. Las aerolineas
facilitaran el transporte de
elementos deportivos que no
excedan el peso maximo y
dimension establecidos conforme

18-

Peticiones, quejas y reclamos.
Cualquier usuario de servicios
aéreos comerciales de transporte
publico podra interponer
peticiones, quejas y reclamos, de
forma clara, precisa y respetuosa
ante la aerolinea o intermediarios
en la comercializacion de tiquetes
aéreos.

Igual.

19-
20

Recursos. Proceden los recursos
de reposicion y en subsidio de
apelacion contra la respuesta

entregada por parte de las
aerolineas o intermediarios en la
comercializacion de tiquetes

Igual.
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aéreos, en cualquier forma, sea

Transportes y la Superintendencia
de Industria y Comercio, crearan y
reglamentaran una ventanilla Unica
Virtual de atencion al usuario, sus
peticiones, quejas y reclamos. A
fravés de un receptor debidamente
capacitado en derechos de
usuarios de servicios aéreos y en
competencias administrativas,

Transportes y la
Superintendencia de Industria y
Comercio, crearan y
reglamentaran una ventanilla
(nica Virtual de atencion al
usuario, sus peticiones, quejas y
reclamos. A través de un receptor
debidamente capacitado en
derechos de usuarios de servicios

verbal o escrita. . reposicion sea desfavorable a sus
El recurso de reposicion procedera pretensiones, la autoridad
_ante la misma aerolinea o competente decida de fondo.

_intermediador, y debera ser 20- | Puntos de Atencion al Usuario | Puntos de Atencion al Usuario
interpuesto en la diligencia de 21 de Servicios Aéreos. En los de Servicios Aéreos. En los
notificacion personal o dentro de terminales aéreos con afluencia | terminales aéreos con afluencia
los diez (10) dias siguientes a ella. mayor a quinientos mil pasajeros | mayor a quinientos mil pasajeros

El recurso de apelacion lo (500.000) al afio, se deberan (500.000) al afio, la
resolvera la Superintendencia de habilitar espacios destinados ala | Superintendencia de Transporte
Transporte o quien haga sus ubicacion de personal se deberan habilitar espacios
veces. debidamente capacitado en destinados a la ubicacion de
Los recursos de reposicion y derechos de los usuarios de personal debidamente capacitado
apelacion, deberan resolverse y servicios aéreos, en los mismos en derechos de los usuarios de
notificarse respectivamente cada horarios en que los terminales se | servicios aéreos, en los mismos
uno dentro de los quince (15) dias encuentren operando, con el fin de | horarios en que los terminales se
habiles siguientes a su recibo por que cualquier persona pueda encuentren operando, con el fin
la aerolinea o intermediador, o su consultar sobre sus derechos, de que cualquier persona pueda
interposicion o recibo en la obligaciones y demas, en el marco | consultar sobre sus derechos,
Superintendencia de Transporte o de los contratos de transporte obligaciones y demas, en el
quien haga sus veces, aéreo de pasajeros, en cualguier marco de los contratos de
respectivamente. Este termino momento. fransporte aéreo de pasajeros, en
podra ampliarse por uno igual para De igual forma, podran recepcionar cualquier momento.
la practica de pruebas, de ser las quejas contra los operadores De igual forma, podran
necesarias, previa motivacion. de servicios aéreos o aerolineas, | recepcionar las quejas contra los
El recurso de apelacion, en los con el fin de que sean dirigidas en | operadores de servicios aéreos,
casos que proceda de conformidad debida forma. aerolineas o contra de los
con la ley, sera presentado de Recibida la queja, peticion o explotadores aeroportuarios,
manera subsidiaria y simultanea al reclamacion, se debera remitir ofras entidades u organismos,
de reposicion, a fin que, sila contra quien se dirija para que con el fin de que sean dirigidas en
decision del recurso de reposicion surta el comespondiente tramite. debida forma.
es desfavorable al peticionario, la Recibida la queja, peticion o
aerolinea o intermediador en la reclamacion, se debera remitir
comercializacion de tiquetes, lo conira quien se dirija para que
remita a la Superintendencia de surta el comespondiente tramite.
Transporte o quien haga sus 21- Seguimiento a Tarifas por Seguimiento a Tarifas por
veces, para que esta resuelva el 22 Servicios Aéreos. La Unidad Servicios Aéreos. La Unidad
recurso de apelacion. Administrativa Especial de la Administrativa Especial de la
Siempre que el usuario presente Aeronautica Civil sera la Aeronautica Civil sera la encargada
un recurso de reposicion, se le encargada de ejercer el de ejercer el seguimiento
debera informar en forma previa, seguimiento permanente a las permanente a las tarifas de los
expresa y verificable el derecho tarifas de los servicios aéreos servicios aéreos comerciales de
que tiene a interponer el recurso comerciales de transporte publico transporte piiblico interno.
de apelacion en subsidio del de intermo. Para ello, todas las aerolineas
reposicion, para que en caso que Para ello, todas las aerolineas deberan reportar el valor de las
la respuesta al recurso de deberan reportar el valor de las tarifas ofertadas al publico.
tarifas ofertadas al piblico,
— aquellas seran clasificadas aéreos y en competencias
dem_"a'?‘.“’ los cnter_ms para la h'a(;ladadas al operadoraérez, administra‘;ivas, aqupgllas seran
fjacion de la tarifa final. quien debera dar respuestaporel |  clasificadas y trasladadas al
Semestraimente, la Unidad mismo medio en un tiempo no | operador aéreo, quien debera dar
Especial Administrativa de la mayor a 12 horas. respuesta por el mismo medio en
Aeronautica Civil, debera rendir un tiempo no mayor a 5 dias.
un informe detallado del 24- | Vigencia. La presente ley rige a Igual.
comportamiento de Ias tarifas 25 | partir de su sancion y publicacion
ofrecidas al publico, incluyendo en el Diario Oficial. Todas las
su composicion, por cada una de aerolineas, la Unidad
las rutas autorizadas y la Administrativa Especial de
aerolinea prestadora del servicio. Aeronautica Civil y la
22- | Inspeccién, Vigilancia y Control. Inspeccion, Vigilancia y Superintendencia de Transporte
23 La Unidad Administrativa Especial | Control. La Superintendencia de tendran un término de seis (6)
de la Aeronautica Civil sera la Transporte sera la encargada de meses para adecuar los sistemas
encargada de llevar a cabo la llevar a cabo la inspeccion, electronicos, paginas web y otros
inspeccion, vigilancia y control a | vigilancia y control a las causas medios usados para la
las causas alegadas por las alegadas por las compaiiias de comercializacion de sus servicios y
compaiiias de servicios aéreos servicios aéreos comerciales con atencion al usuario, conforme a lo
comerciales con ocasion al ocasion al incumplimiento de sus consagrado en la presente ley.
incumplimiento de sus obligaciones, con la finalidad de
obligaciones, con la finalidad de | dar inicio a las investigaciones a
dar inicio a las investigaciones a que dé lugar en los casos
que dé lugar. evaluados en la presente ley. Atentamente
En ningun caso, el haber En ningun caso, el haber >
efectuado la compensacion de que |  efectuado la compensacion de
trata la presente ley o los que frata la presente ley o los
Reglamentos Aeronauticos de Reglamentos Aeronauticos de
Colombia, podra considerarse Colombia, podra considerarse
como causal para suspender o no | como causal para suspender o no
dar inicio a las investigaciones e | dar inicio a las investigaciones e -
imposicion de sanciones que imposicion de sanciones que
hayan llevado al incumplimiento de | hayan llevado al incumplimiento
lasoblgacones propias dela | delas obigacines propias de 2 | | Rociigo Aruro Rojes Lara (Coordnador]  epeesentateaa Cémara
: ned L olas Le 05 Representante por Boyaca, Liberal Departamento de Bolivar
organismos intervinientes.
23- Ventanilla Unica Virtual. La Ventanilla Unica Virtual. La
24 Superintendencia de Puertos y Superintendencia de Puertos y

Representante por Tolima, Cambio Radical
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VII. Proposicion

Bajo las consideraciones expuestas, los ponentes
designados rendimos ponencia positiva al Proyecto
de ley niimero 194 de 2019 Camara, “por la cual
se dictan normas tendientes al fortalecimiento de la
proteccion de los usuarios del servicio de transporte
aéreo publico y se dictan otras disposiciones”
y solicitamos a la Plenaria de la Camara de
Representantes, dar debate al texto propuesto.

Atentamente,

Z.]

Rodrigo Arturo Rojas Lara (Coordinador)
Representante por Boyaca, Liberal

Representants a la Cimara
Departamento de Bolivar

priv/icy

Aquilec Medina Arteaga
Representante por Tolima, Cambio Radical

VIII. Texto propuesto para segundo debate

por la cual se dictan normas tendientes al
fortalecimiento de la proteccion de los usuarios
del servicio de transporte aéreo publico y se dictan
otras disposiciones.

El Congreso de Colombia,
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto. La presente ley tiene como
proposito regular, proteger y garantizar los derechos
de los usuarios del transporte aéreo publico de
pasajeros, a través de la implementacion de medidas
y mecanismos que permitan el libre ejercicio de los
derechos que les asiste y propender por un servicio
con estandares altos de calidad.

Articulo 2°. Ambito de aplicacion. El presente
mandato serd aplicable para la prestacion del
servicio de transporte aéreo publico interno de
pasajeros y para aquellos intermediarios ubicados en
el territorio nacional que ofrezcan y comercialicen
tiquetes aéreos.

Articulo 3°. Derecho a la Compensacion.
Todo usuario de servicios de transporte aéreo
publico interno de pasajeros, tendra derecho a que
la aerolinea o la entidad que cause afectacion en
el servicio o la entidad que cause afectacion en
el servicio, lo compense en los casos sefialados
en la presente ley, sin que en ningun caso dicha
compensacion limite, restrinja o cohiba el derecho
a la reclamacion directa, a que pueda acudir ante
la autoridad competente para interponer la accion
jurisdiccional de proteccion al consumidor, previo
agotamiento del requisito de reclamacion directa o
el acceso a la autoridad administrativa, que ejerza la
inspeccion, vigilancia y control.

Articulo 4°. Compensaciones al pasajero por
demoras. Cuando haya demora en la salida del vuelo
por causas internas imputables a la aerolinea y no se

cumpla con el horario programado para la salida, se
compensara al usuario, asi:

a) Cuando la demora sea mayor de una (1)
hora e inferior a tres (3), se suministrara al
pasajero un refrigerio y una comunicacion
telefonica que no sea superior a tres (3)
minutos de duracion, salvo que la entrega del
refrigerio retrase la iniciacion del vuelo.

b) Cuando la demora sea mayor de tres (3)
horas e inferior a cinco (5), se debera
proporcionar al pasajero alimentos como
desayuno, almuerzo o cena, segun la hora
del incumplimiento, ademas de compensar
al pasajero con una suma equivalente al
diez por ciento (10%) del valor de la tarifa
del trayecto incumplido, pagadera en
efectivo o en cualquier otra forma aceptada
por el usuario, como tiquetes en las rutas
de la aerolinea, bonos para adquisicion de
tiquetes, reconocimiento de millas, tarjetas
con el valor, entre otros.

c¢) Cuando la demora sea superior a cinco
(5) horas e inferior a sicte (7), se debera
proporcionar al pasajero alimentos como
desayuno, almuerzo o cena, segin la hora
del incumplimiento, ademas de compensar
al pasajero con una suma adicional al ya
pagado equivalente al diez por ciento (10%)
del valor de la tarifa del trayecto incumplido,
pagadera en efectivo o en cualquier otra
forma aceptada por el usuario, como tiquetes
en las rutas de la aerolinea, bonos para
adquisicion de tiquetes, reconocimiento de
millas, tarjetas con el valor, entre otros;

d) Cuando la demora sea superior a siete (7)
horas, se debera pagar o abonar en la cuenta
del pasajero una suma adicional al ya pagado
equivalente al diez por ciento (10%) del
valor de la tarifa del trayecto incumplido,
pagadera en efectivo o en cualquier otra
forma aceptada por el usuario, como tiquetes
en las rutas de la aerolinea, bonos para
adquisicion de tiquetes, reconocimiento de
millas, tarjetas con el valor, entre otros. Sin
embargo, cuando esta demora sobrepase las
10:00 p. m. (hora local), la aerolinea debera
proporcionarle, ademas, hospedaje (si no se
encuentra en su lugar de residencia) y gastos
de traslado entre el aeropuerto y el lugar de
hospedaje y viceversa.

Aeleccion del usuario, se le debera restituir el cien
por ciento (100%) del valor del trayecto incumplido,
a menos que voluntariamente acepte prolongar la
espera cuando sea previsible que el vuelo se vaya a
efectuar dentro de un plazo razonable.

Articulo 5°. Cancelacion del vuelo por causas
imputables a la aerolinea. No habra compensacion
si la cancelacion fue hecha hasta dos (2) semanas
antes del vuelo programado; entre una y dos (2)
semanas si se provee un vuelo cuya salida sea hasta
dos (2) horas antes o cuatro (4) después del original;



Pégina 20

Viernes, 21 de agosto de 2020

GACETA DEL CONGRESO 763

y en menos de una semana si se provee un vuelo cuya
salida sea hasta una hora antes o dos (2) después
del original. Para los casos previstos anteriormente,
la cancelacion del vuelo operara una sola vez por
trayecto.

Si se presenta demora antes de la cancelacion,
procederan las compensaciones de que trata el
articulo 4 de la presente ley. Ademas, a eleccion
del usuario se le debera restituir el cien por ciento
(100%) del valor de la tarifa del trayecto incumplido
oreprogramarlo en un vuelo en condiciones similares
y la restitucion de los gastos incidentales causados,
sin que en ningun caso superen tres (3) SMLMV.

Articulo 6°. Imposibilidad de abordar el vuelo
por sobreventa. En caso que la aerolinea oferte mas
del numero de sillas disponibles en la aeronave
y deniegue el embarque o cancele el vuelo por
sobreventa, teniendo el pasajero reserva hecha
y habiéndose presentado oportunamente en el
aeropuerto, esta debera compensarlo, de la siguiente
manera:

a) Debera proporcionar el viaje del pasajero
a su destino final en el siguiente vuelo que
cuente con espacio disponible de la propia
aerolinea; En caso de no disponer de vuelo,
el prestador del servicio aéreo debera hacer
las gestiones necesarias por su cuenta, para
el embarque del usuario en otra aerolinea en
la mayor brevedad posible.

b) Reintegrandole el treinta por ciento (30%)
del valor del tiquete momento de conocer la
imposibilidad de abordar el vuelo.

Articulo 7°. Reintegro de costos y gastos por
hechos de un tercero. Cada actor de la cadena de
servicios debera hacerse responsable de compensar
al pasajero por los hechos que hayan derivado en
una afectacion al pasajero.

Cuando el operador aéreo se vea en la obligacion
de suministrar las compensaciones de que trata la
presente ley por causas o circunstancias imputables
a un tercero, ésta tendra el derecho a exigir el
reintegro de los costos y gastos en los que haya
incurrido a este ultimo.

Paragrafo. El Gobierno reglamentara el proceso
expedito para el reintegro de los gastos que trata el
presente articulo.

Articulo 8°. Cancelacion del vuelo por causa
no imputable a la aerolinea. En los eventos en que
el vuelo sea cancelado por causa de fuerza mayor o
razones meteoroldgicas, a peticion del pasajero la
aerolinea deberd reintegrar el valor total del tiquete
al usuario sin que haya lugar a penalidad alguna
y se aplicard lo dispuesto en el articulo 1882 del
Codigo de Comercio, u ofrecera alternativas de
reacomodacion en otro vuelo.

Articulo 9°. Obligacion de resultado en el
transporte del equipaje. Desde el momento en
que el usuario de servicios aéreos haga entrega
del equipaje para ser registrado y cargado en la

aeronave, surge la obligacion de resultado y estara
bajo la responsabilidad de la aerolinea.

Se entendera que la responsabilidad recae en
la aerolinea y estard obligada a responder por los
dafios y/o perjuicios ocasionados desde el momento
en que el usuario se desprende del mismo en los
canales dispuestos para tales fines por las aerolineas
o aeropuertos, salvo las excepciones contempladas
en el articulo 1888 del Codigo de Comercio.

Paragrafo 1°. Las aerolineas tendran la
obligacion de informar a los usuarios sobre las
condiciones del transporte del equipaje, incluyendo
transporte de mascotas, de manera legible, clara y
precisa, habilitando para tal fin en su pagina web
un link o a través de cualquier medio tecnologico
que corresponda o una vez haya expedido el tiquete
aéreo fisico, si este fuere el caso.

Articulo 10. Compensacion por retraso en la
entrega del equipaje. Con ocasion a los retrasos en
la entrega del equipaje, las aerolineas compensaran
al usuario sufragando los gastos que se llegaren a
ocasionar cuando tenga que regresar al aeropuerto
para reclamarlo. Adicionalmente, seran asumidos
los gastos minimos por elementos personales de
aseo personal o le suministrard en especie tales
elementos. Si la demora del equipaje fuera superior
veinticuatro (24) horas, la compensacion incluira,
ademads, una suma suficiente para adquirir prendas
basicas de vestir, en todo caso no inferior al veinte
por ciento (20%) del valor del trayecto por cada dia
de retraso, a cada pasajero afectado.

Articulo 11. Indemnizacion por pérdida,
saqueo, destruccion y averia de equipaje. En casos
de pérdida, saqueo, destruccion y averia del equipaje
se daré aplicacion a los articulos 1886 y 1887 del
Codigo de Comercio.

En todo caso, la aerolinea debera demostrar
que actud con la debida diligencia, en tanto que se
considerard en mejor posicion para probar en virtud
de su cercania con el equipaje o por tener en su
poder el mismo.

Articulo 12. Derecho de retracto. En los
contratos para la prestacion del servicio de transporte
aéreo de pasajeros, se entendera pactado el derecho
de retracto en favor del adquirente del tiquete en
caso de ventas efectuadas a través de métodos no
tradicionales o a distancia. En ningiin caso, generara
retencion a favor del transportador.

El ejercicio del derecho estard sujeto a las
siguientes reglas:

a) El retracto debera ser ejercido, a través de
cualquier canal de atencién del vendedor,
dentro de las cuarenta y ocho (48) horas
siguientes a la operacion de compra.

b) El retracto solo podra ser ejercido con una
anterioridad igual o mayor a ocho (8) dias
calendario entre el momento de su ejercicio
oportuno y la fecha prevista para el inicio de
la prestacion del servicio para operaciones
nacionales.
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c¢) La aerolinea o agente de viajes que vendid
el tiquete, debera reembolsar el dinero al
pasajero en un plazo maximo de treinta (30)
dias calendario a partir de la comunicacion
del retracto.

Si el pasajero ejerce su derecho de retracto ante
la agencia de viajes que realizo la venta del tiquete
como intermediario, esta procedera al reembolso del
dinero a que haya lugar, una vez la aerolinea ponga
a su disposicion el monto correspondiente, sin
perjuicio del plazo de treinta (30) dias previsto en
el inciso anterior para que el reembolso del dinero al
pasajero se haga efectivo.

Paragrafo 1°. El pasajero tendra derecho a la
devolucion de la tasa aeroportuaria. Se excluyen
aquellas tasas, impuestos y/o contribuciones que por
regulacion no sean reembolsables.

Paragrafo 2°. El vendedor debera informar al
consumidor en forma previa a la adquisicion del
servicio, el derecho de retracto y las condiciones
para ejercerlo.

Articulo 13. Proteccion contra la publicidad
engafiosa. De conformidad con lo establecido en
las normas, la entidad encargada adelantara las
investigaciones e impondra las sanciones o medidas
administrativas a que haya lugar por el uso de
publicidad engafiosa.

Articulo 14. Informacion minima. Es deber de
las aerolineas suministrar informacion clara, veraz,
suficiente, oportuna, verificable, comprensible,
precisa e idonea sobre los productos, servicios,
promociones y ofertas que ofrezca. En todos los casos
la informacién minima debe estar en castellano.

Articulo 15. Transporte de animales de servicio,
rescate y mascotas. Los animales de servicio y
rescate viajaran de forma gratuita, de acuerdo con
la reglamentacién que sobre el expida particular el
Gobierno nacional.

Las aerolineas deberan prever los mecanismos
para el transporte de mascotas, garantizando las
condiciones establecidas en la Ley 84 de 1989.

Articulo 16. Transporte de elementos deportivos.
Las aerolineas facilitaran el transporte de elementos
deportivos que no excedan el peso maximo y
dimension establecidos conforme a las condiciones
del tiquete adquirido, sin que ello genere un valor
adicional.

Articulo 17. Transporte de dispositivos de
asistencia para personas en estado de discapacidad.
Las aerolineas facilitaran el transporte de
dispositivos de asistencia para personas en condicion
de discapacidad, que no excedan el peso maximo
establecido conforme a las condiciones del tiquete
adquirido, sin que ello genere un valor adicional.

Articulo 18. Correccion de errores del tiquete.
Todo usuario del servicio aéreo comercial, podra
solicitar a la aerolinea o al intermediario en la
comercializacion de tiquetes aéreos, por una sola
vez, la correccion de errores que detecte, relacionado
con nombres, apellidos y nimeros de identificacion

de los documentos de identidad, sin que en ningin
caso genere costo adicional al ya cancelado por el
usuario.

Articulo 19. Peticiones, quejas y reclamos.
Cualquier usuario de servicios aéreos comerciales
de transporte publico podra interponer peticiones,
quejas y reclamos, de forma clara, precisa y
respetuosa ante la aerolinea o intermediarios en la
comercializacion de tiquetes aéreos.

Articulo 20. Recursos. Proceden los recursos
de reposicion y en subsidio de apelacion contra la
respuesta entregada por parte de las aerolineas o
intermediarios en la comercializacion de tiquetes
aéreos, en cualquier forma, sea verbal o escrita.

El recurso de reposicion procedera ante la misma
aerolinea o intermediador, y debera ser interpuesto
en la diligencia de notificacion personal o dentro de
los diez (10) dias siguientes a ella.

El recurso de apelacion lo resolvera la
Superintendencia de Transporte o quien haga sus
veces.

Los recursos de reposicion y apelacion, deberan
resolverse y notificarse respectivamente cada uno
dentro de los quince (15) dias habiles siguientes
a su recibo por la aerolinea o intermediador, o su
interposicion o recibo en la Superintendencia de
Transporte o quien haga sus veces, respectivamente.
Este término podra ampliarse por uno igual para
la practica de pruebas, de ser necesarias, previa
motivacion.

El recurso de apelacion, en los casos que proceda
de conformidad con la ley, sera presentado de
manera subsidiaria y simultanea al de reposicion,
a fin que, si la decision del recurso de reposicion
es desfavorable al peticionario, la aerolinea o
intermediador en la comercializacion de tiquetes, lo
remita a la Superintendencia de Transporte o quien
haga sus veces, para que esta resuelva el recurso de
apelacion.

Siempre que el usuario presente un recurso
de reposicion, se le deberd informar en forma
previa, expresa y verificable el derecho que tiene a
interponer el recurso de apelacion en subsidio del
de reposicion, para que en caso que la respuesta
al recurso de reposicion sea desfavorable a sus
pretensiones, la autoridad competente decida de
fondo.

Articulo 21. Puntos de atencion al usuario
de servicios aéreos. En los terminales aéreos con
afluencia mayor a quinientos mil pasajeros (500.000)
al afio, la Superintendencia de Transporte se deberan
habilitar espacios destinados a la ubicacion de
personal debidamente capacitado en derechos de los
usuarios de servicios aéreos, en los mismos horarios
en que los terminales se encuentren operando, con el
fin de que cualquier persona pueda consultar sobre
sus derechos, obligaciones y demas, en el marco de
los contratos de transporte aéreo de pasajeros, en
cualquier momento.
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De igual forma, podran recepcionar las quejas
contra los operadores de servicios aéreos, aerolineas
o contra de los explotadores aeroportuarios, otras
entidades u organismos, con el fin de que sean
dirigidas en debida forma.

Recibida la queja, peticion o reclamacion, se
debera remitir contra quien se dirija para que surta
el correspondiente tramite.

Articulo 22. Seguimiento a tarifas por servicios
aéreos. La Unidad Administrativa Especial de la
Aerondutica Civil serd la encargada de ejercer el
seguimiento permanente a las tarifas de los servicios
acreos comerciales de transporte publico interno.

Para ello, todas las aerolineas deberan reportar el
valor de las tarifas ofertadas al publico.

Articulo 23. Inspeccion, vigilancia y control. La
Superintendencia de Transporte sera la encargada de
llevar a cabo la inspeccion, vigilancia y control a
las causas alegadas por las compaiiias de servicios
aéreos comerciales con ocasion al incumplimiento
de sus obligaciones, con la finalidad de dar inicio
a las investigaciones a que dé lugar en los casos
evaluados en la presente ley.

En ningun caso, el haber efectuado la
compensacion de que trata la presente ley o los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia, podra
considerarse como causal para suspender o no
dar inicio a las investigaciones e imposicion de
sanciones que hayan llevado al incumplimiento de
las obligaciones propias de la aerolinea u otras de
los organismos intervinientes.

Articulo 24. Ventanilla Unica Virtual. La
Superintendencia de Puertos y Transportes y la
Superintendencia de Industria y Comercio, crearan
y reglamentardn una ventanilla Unica Virtual
de atencion al usuario, sus peticiones, quejas y
reclamos. A través de un receptor debidamente
capacitado en derechos de usuarios de servicios
aéreos y en competencias administrativas, aquellas
seran clasificadas y trasladadas al operador aéreo,
quien debera dar respuesta por el mismo medio en
un tiempo no mayor a 5 dias.

Articulo 25. Vigencia. Lapresente ley rige a partir
de su sancion y publicacion en el Diario Oficial.
Todas las aerolineas, la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil y la Superintendencia
de Transporte tendran un término de seis (6) meses
para adecuar los sistemas electronicos, paginas web
y otros medios usados para la comercializacion de
sus servicios y atencion al usuario, conforme a lo
consagrado en la presente ley.

Atentamente,

AL

Rodrigo Arturo Rojas Lara (Coordinador)
Representante por Boyaca, Liberal

3l

Aquilec Médina Arleaga
Representants por Tolima, Camblo Radical

Representante a la Cémara
Departamento de Bolivar

TEXTO APROBADO EN PRIMER
DEBATE POR LA COMISION SEXTA
CONSTITUCIONAL PERMANENTE
DE LA HONORABLE CAMARA DE
REPRESENTANTES EN SESION DEL DiA
DOCE (12) DE NOVIEMBRE DE 2019, AL
PROYECTO DE LEY NUMERO 194 DE 2019
CAMARA

por la cual se dictan normas tendientes al
fortalecimiento de la proteccion de los usuarios
del servicio de transporte aéreo publico y se dictan
otras disposiciones

El Congreso de Colombia
DECRETA:
TITULO I
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1°. Objeto. La presente ley tiene como
propdsito regular, proteger y garantizar los derechos
de los usuarios del transporte aéreo publico de
pasajeros, a través de la implementacion de medidas
y mecanismos que permitan el libre ejercicio de los
derechos que les asiste y propender por un servicio
con estandares altos de calidad.

Articulo 2°. Ambito de aplicacién. El presente
mandato serd aplicable para la prestacion del
servicio de transporte aéreo publico interno de
pasajeros y para aquellos intermediarios ubicados en
el territorio nacional que ofrezcan y comercialicen
tiquetes aéreos.

TITULO 11
DERECHO A LAS COMPENSACIONES

Articulo 3°. Derecho a la Compensacion.
Todo usuario de servicios de transporte aéreo
publico interno de pasajeros, tendra derecho a que
la aerolinea lo compense en los casos sefialados
en la presente ley, sin que en ningin caso dicha
compensacion limite, restrinja o cohiba el derecho
a la reclamacion directa, a que pueda acudir ante
los jueces de la Reptiblica para interponer la accion
jurisdiccional de proteccion al consumidor, previo
agotamiento del requisito de reclamacion directa o
el acceso a la autoridad administrativa, que ejerza la
inspeccion, vigilancia y control.

Articulo 4°. Compensaciones al pasajero por
demoras. Cuando haya demora en la salida del vuelo
por causas internas imputables a la aerolinea y no se
cumpla con el horario programado para la salida, se
compensara al usuario, asi:

a) Cuando la demora sea mayor de una (1)
hora e inferior a dos (2), se suministrara al
pasajero un refrigerio y una comunicacion
telefonica que no sea superior a tres (3)
minutos de duracion.

b) Cuando la demora sea mayor de dos (2)
horas ¢ inferior a cuatro (4), se debera
proporcionar al pasajero alimentos como
desayuno, almuerzo o cena, segin la hora
del incumplimiento, ademas de compensar
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al pasajero con una suma equivalente al
diez por ciento (10%) del valor del trayecto
incumplido, pagadera en efectivo o en
cualquier otra forma aceptada por el usuario,
como tiquetes en las rutas de la aerolinea,
bonos para adquisicion de tiquetes,
reconocimiento de millas, entre otros.

¢) Cuando la demora sea superior a cuatro
(4) horas e inferior a seis (6), se debera
proporcionar al pasajero alimentos como
desayuno, almuerzo o cena, segin la hora
del incumplimiento, ademas de compensar
al pasajero con una suma adicional
equivalente al diez por ciento (10%) del
valor del trayecto incumplido, pagadera en
efectivo o en cualquier otra forma aceptada
por el usuario, como tiquetes en las rutas
de la aerolinea, bonos para adquisicion de
tiquetes, reconocimiento de millas, entre
otros;

d) Cuando la demora sea superior a seis (6)
horas, se debera pagar o abona r en la cuenta
del pasajero una suma adicional equivalente
al diez por ciento (10%) del valor del
trayecto incumplido, pagadera en efectivo
o en cualquier otra forma aceptada por el
usuario, como tiquetes en las rutas de la
aerolinea, bonos para adquisicion de tiquetes,
reconocimiento de millas, entre otros. Sin
embargo, cuando esta demora sobrepase
de las 10:00 p. m. (hora local), la aerolinea
debera proporcionar le, ademas, hospedaje
(si no se encuentra en su lugar de residencia)
y gastos de traslado entre el aeropuerto y el
lugar de hospedaje y viceversa.

Aeleccion del usuario, se le debera restituir el cien
por ciento (100%) del valor del trayecto incumplido,
a menos que voluntariamente acepte prolongar la
espera cuando sea previsible que el vuelo se vaya a
efectuar dentro de un plazo razonable.

Articulo 5°. Cancelacion del vuelo por causas
imputables a la aerolinea. No habrad compensacion
si la cancelacion fue hecha hasta dos (2) semanas
antes del vuelo programado; entre una y dos (2)
semanas si se provee un vuelo cuya salida sea hasta
dos (2) horas antes o cuatro (4) después del original;
y en menos de una semana si se provee un vuelo cuya
salida sea hasta una hora antes o dos (2) después
del original. Para los casos previstos anteriormente,
la cancelacion del vuelo operara una sola vez por
trayecto.

Si se presenta demora antes de la cancelacion,
procederan las compensaciones de que trata el
articulo 4 de la presente ley. Ademas, a eleccion
del usuario se le debera restituir el cien por ciento
(100%) del wvalor del trayecto incumplido o
reprogramarlo en un vuelo en condiciones similares
y la restitucion de los gastos incidentales causados,
sin que en ningln caso superen cinco (5) SMLMV.

Articulo 6°. Imposibilidad de abordar el vuelo
por sobreventa. En caso que la aerolinea oferte mas

del ntimero de sillas disponibles en la aeronave y al
usuario se le cancele el vuelo por sobreventa, esta
debera compensarlo, de la siguiente manera:

a) Debera proporcionar el viaje del usuario
a su destino final en el siguiente vuelo que
cuente con espacio disponible de la propia
aerolinea; En caso de no disponer de vuelo,
el prestador del servicio aéreo debera hacer
las gestiones necesarias por su cuenta, para
el embarque del usuario en otra aerolinea en
la mayor brevedad posible.

b) Reintegrandole el cincuenta por ciento
(50%) del precio del tiquete al momento de
conocer la imposibilidad de abordar el vuelo.

Articulo 7°. Reintegro de costos y gastos
por hechos de un tercero. Cuando el operador
aéreo se vea en la obligacion de suministrar las
compensaciones de que trata la presente ley por
causas o circunstancias imputables a un tercero, esta
tendra el derecho a exigir el reintegro de los costos y
gastos en los que haya incurrido a este ultimo.

TITULO 11T
OTROS DERECHOS

Articulo 8°. Cancelacion del vuelo por causa
no imputable a la aerolinea. En los eventos en que
el vuelo sea cancelado por causa de fuerza mayor
o razones meteorologicas, la aerolinea deberd
reintegrar el valor total del tiquete al usuario sin
que haya lugar a penalidad alguna y se aplicard
lo dispuesto en el articulo 1882 del Cddigo de
Comercio.

Articulo 9°. Obligacion de resultado en el
transporte del equipaje. Desde el momento en
que el usuario de servicios aéreos haga entrega
del equipaje para ser registra do y cargado en la
aeronave, surge la obligacion de resultado, junto
con la debida inspeccion por parte de la aerolinea
encargada y estar 4 bajo la responsabilidad de esta
ultima.

Se entendera que la responsabilidad recae en
la aerolinea y estara obligada a responder por los
dafios y/o perjuicios ocasionados desde el momento
en que el usuario se desprende del mismo en los
canales dispuestos para tales fines por las aerolineas
o aeropuertos, salvo las excepciones contempladas
en el articulo 1888 del Codigo de Comercio.

Paragrafo 1°. Las aerolineas tendran la
obligacion de informar a los usuarios sobre las
condiciones del transporte del equipaje, incluyendo
transporte de mascotas, de manera legible, clara y
precisa, habilitando para t al f in en su pagina web
un link o a través de cualquier medio tecnologico
que corresponda o una vez haya expedido el tiquete
aéreo fisico, si este fuere el caso.

Articulo 10. Compensacion por retraso en la
entrega del equipaje. Con ocasion a los retrasos en
la entrega del equipaje, las aerolineas compensaran
al usuario sufragando los gastos que se llegaren a
ocasionar cuando tenga que regresar al aeropuerto
par a reclamarlo. Adicionalmente, seran asumidos
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los gastos minimos por elementos personales de
aseo personal o le suministrara en especie t al es
elementos. Si la demora del equipaje fuera superior
veinticuatro (24) horas, la compensacion incluira,
ademads, una suma suficiente para adquirir prendas
basicas de vestir, en todo caso no inferior al veinte
por ciento (20%) del valor del trayecto por cada dia
de retraso, a cada pasajero afectado.

Articulo 11. Indemnizacion por pérdida,
saqueo, destruccion y averia de equipaje. En casos
de pérdida, saqueo, destruccion y averia del equipaje
se dara aplicacion a los articulos 1886 y 1887 del
Codigo de Comercio.

En todo caso, la aerolinea deberd demostrar
que actud con la debida diligencia, en tanto que se
considerard en mejor posicion para probar en virtud
de su cercania con el equipaje o por tener en su
poder el mismo.

Articulo 12. Derecho de retracto. En los
contratos para la prestacion del servicio de transporte
aéreo de pasajeros, se entendera pactado el derecho
de retracto en favor del adquirente del tiquete en
caso de ventas efectuadas a través de métodos no
tradicionales o a distancia. En ninguin caso, generara
retencion a favor del transportador.

El ejercicio del derecho estard sujeto a las
siguientes reglas:

a) El retracto debera ser ejercido, a través de
cualquier canal de atencién del vendedor,
dentro de las cuarenta y ocho (48) horas
siguientes a la operacion de compra.

b) El retracto so lo podra ser ejercido con una
anterioridad igual o mayor a ocho (8) dias
calendario entre el momento de su ejercicio
oportuno y la fecha prevista para el inicio de
la prestacion del servicio para operaciones
nacionales.

c) La aerolinea o agente de viajes que vendid
el tiquete, debera reembolsar el dinero al
pasajero en un plazo méximo de treinta (30)
dias calendario a partir de la comunicacion
del retracto.

Si el pasajero ejerce su derecho de retracto ante
la agencia de viajes que realizo la venta del tiquete
como intermediario, esta procedera al reembolso del
dinero a que haya lugar, una vez la aerolinea ponga
a su disposicion el monto correspondiente, sin
perjuicio del plazo de treinta (30) dias previsto en
el inciso anterior para que el reembolso del dinero al
pasajero se haga efectivo.

Paragrafo 1°. El pasajero tendra derecho a la
devolucion de la tasa aeroportuaria. Se excluyen
aquellas tasas, impuestos y/o contribuciones que por
regulacion no sean reembolsables.

Paragrafo 2°. El vendedor debera informar al
consumidor en forma previa a la adquisicion del
servicio, el derecho de retracto y las condiciones
para ejercerlo.

Articulo 13. Proteccion contra la publicidad
engaiiosa. De conformidad con lo dispuesto en el

articulo4delaLey 1437de 2011, la Superintendencia
de Transporte o quien haga sus veces, adelantara las
investigaciones e impondra las sanciones o medidas
administrativas a que haya lugar por el uso de
publicidad engatfiosa.

Articulo 14. Informacion minima. Es deber de
las aerolineas suministrar informacion clara, veraz,
suficiente, oportuna, verificable, comprensible,
precisa e idonea sobre los productos, servicios,
promociones y ofertas que ofrezca. En todos los casos
la informacion minima debe estar en castellano.

Articulo 15. Transporte de mascotas. Los
animales de servicio, de apoyo emocional o de
rescate viajaran de forma gratuita, de acuerdo con
la reglamentacioén que sobre el expida particular el
Gobierno nacional.

Las aerolineas deberan prever los mecanismos
para el transporte de animales, garantizando las
condiciones establecidas en la Ley 84 de 1989.

Articulo 16. Transporte de elementos deportivos
y dispositivos de asistencia para discapacitados.
Las aerolineas facilitaran el transporte de elementos
deportivos y dispositivos de asistencia para personas
en condicion de discapacidad, que no excedan el
peso maximo establecido conforme a las condiciones
del tiquete adquirido, sin que ello genere un valor
adicional.

Articulo 17. Correccion de errores del tiquete.
Todo usuario del servicio aéreo comercial, podra
solicitar a la aerolinea o al intermediario en la
comercializacion de tiquetes aéreos, por una sola
vez, la correccion de errores que detecte, relacionado
con nombres, apellidos y nimeros de identificacion
de los documentos de identidad, sin que en ningun
caso genere costo adicional al ya cancelado por el
usuario.

TITULO 1V

MECANISMOS DE PROTECCION AL
USUARIO

Articulo 18. Peticiones, quejas y reclamos.
Cualquier usuario de servicios aéreos comerciales
de transporte publico podra interponer peticione
s, quejas y reclamos, de forma clara, precisa y
respetuosa ante la aerolinea o intermediarios en la
comercializacion de tiquetes aéreos.

Articulo 19. Recursos. Proceden los recursos
de reposicion y en subsidio de apelacion contra la
respuesta entregada por parte de las aerolineas o
intermediarios en la comercializacion de tiquetes
aéreos, en cualquier forma, sea verbal o escrita.

El recurso de reposicion procedera ante la misma
aerolinea o intermediador, y debera ser interpuesto
en la diligencia de notificacion persona lo dentro de
los diez (10) dias siguientes a ella.

El recurso de apelacion lo resolvera la
Superintendencia de Transporte o quien haga sus
veces.

Los recursos de reposicion y apelacion, deberan
resolverse y notificarse respectivamente cada uno
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dentro de los quince (15) dias habiles siguientes
a su recibo por la aerolinea o intermediador, o su
interposicion o recibo en la Superintendencia de
Transporte o quien haga sus veces, respectivamente.
Este término podrd ampliarse por uno igual para
la practica de pruebas, de ser necesarias, previa
motivacion.

El recurso de apelacion, en los casos que proceda
de conformidad con la ley, serda presentado de
manera subsidiaria y simultinea al de reposicion,
a fin que, si la decision del recurso de reposicion
es desfavorable al peticionario, la aerolinea o
intermediador en la comercializacion de tiquetes, lo
remita a la Superintendencia de Transporte o quien
haga sus veces, para que esta resuelva el recurso de
apelacion.

Siempre que el usuario presente un recurso
de reposicion, se le debera in formar en forma
previa, expresa y verificable el derecho que tiene a
interponer el recurso de apelacion en subsidio del
de reposicidon, para que en caso que la respuesta
al recurso de reposicion sea desfavorable a sus
pretensiones, la autoridad competente decida de
fondo.

TITULO V
OTRAS DISPOSICIONES

Articulo 20. Puntos de atencion al usuario
de servicios aéreos. En los terminales aéreos con
afluencia mayor a quinientos mil pasajeros (500.000)
al afio, se deberan habilitar espacios destinados a la
ubicacion de personal debidamente capacitado en
derechos de los usuarios de servicios aéreos, en los
mismos horarios en que los terminales se encuentren
operando, con el fin de que cualquier persona pueda
consultar sobre sus derechos, obligaciones y demas,
en el marco de los contratos de transporte aéreo de
pasajeros, en cualquier momento.

De igual forma, podran recepcionar las quejas
contra los operadores de servicios aéreos o
aerolineas, con el fin de que sean dirigidas en debida
forma.

Recibida la queja, peticion o reclamacion, se
debera remitir contra quien se dirija para que surta
el correspondiente tramite.

Articulo 21. Seguimiento a tarifas por servicios
aéreos. La Unidad Administrativa Especial de la
Aeronautica Civil sera la encargada de ejercer el
seguimiento permanente a las tarifas de los servicios
aéreos comerciales de transporte publico interno.

Para ello, todas las aerolineas deberan reportar el
valor de las tarifas ofertadas al publico, detallando
los criterios para la fijacion de la tarifa final.

Semestralmente, la Unidad Especial
Administrativa de la Aeronautica Civil, debera
rendir un informe detallado del comportamiento
de- las tarifas ofrecidas al publico, incluyendo su
composicion, por cada una de las rutas autoriza das
y la aerolinea prestadora del servicio.

Articulo 22. Inspeccion, vigilancia y control. La
Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica

Civil sera la encargada de llevar a cabo la inspeccion,
vigilancia y control a las causas alegadas por las
compaiiias de servicios aéreos comerciales con
ocasion al incumplimiento de sus obligaciones, con
la finalidad de dar inicio a las investigaciones a que
dé lugar.

En ningun caso, el haber efectuado la
compensacion de que trata la presente ley o los
Reglamentos Aeronduticos de Colombia, podra
considerarse como causal para suspender o no
dar inicio a las investigaciones e imposicion de
sanciones que hayan llevado al incumplimiento de
las obligaciones propias de la aerolinea.

Articulo 23. Ventanilla Unica Virtual. La
Superintendencia de Puertos y Transportes y la
Superintendencia de Industria y Comercio, crearan
y reglamentardn una Ventanilla tUnica Virtual
de atencion al usuario, sus peticiones, quejas y
reclamos. A través de un receptor debidamente
capacitado en derechos de usuarios de servicios
aéreos y en competencias administrativas, aquellas
seran clasificadas y trasladadas al operador aéreo,
quien debera dar respuesta por el mismo medio en
un tiempo no mayor a 12 horas.

Articulo 24. Vigencia. Lapresente ley rige a partir
de su sancion y publicacion en el Diario Oficial.
Todas las aerolineas, la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil y la Superintendencia
de Transporte tendran un término de seis (6) meses
para adecuar los sistemas electronicos, paginas web
y otros medios usados para la comercializacion de
sus servicios y atencion al usuario, conforme a lo
consagrado en la presente ley.

CAMARA DE REPRESENTANTES.

COMISION SEXTA CONSTITUCIONAL
PERMANENTE.

12 de noviembre de 2019.

En sesion de la fecha fue aprobado en primer
debate y en los términos anteriores el Proyecto de
ley nimero 194 de 2019 Céamara, “por la cual se
dictan normas tendientes al fortalecimiento de la
proteccion de los usuarios del servicio de transporte
aéreo publicoy se dictan otras disposiciones”; (Acta
nimero 021 de 2019) previo anuncio de su votacion
en sesion ordinaria del dia 6 de noviembre de 2019
segiin Acta numero 020 de 2019; respectivamente,
en cumplimiento del articulo 8° del Acto Legislativo
01 de 2003.

Lo anterior con el fin de que el citado proyecto
siga su curso legal en segundo debate en la plenaria
de la Camara de Representantes.

EMETERIO JOSE MONTES DE CASTRO

Fresidente

DIANA MAR: MORALES ROJAS

Secretaria General
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CAMARA DE REPRESENTANTES

COMISION SEXTA CONSTITUCIONAL
PERMANENTE

SUSTANCIACION

INFORME DE PONENCIA PARA SEGUNDO
DEBATE

Bogota, D. C., 19 de agosto de 2020

Autorizo la publicacion del presente informe
de ponencia para segundo debate, el pliego de
modificaciones, el texto que se propone para
segundo debate y el texto aprobado en primer
debate del Proyecto de ley nimero 194 de 2019
Camara, “por la cual se dictan normas tendientes
al fortalecimiento de la proteccion de los usuarios
del servicio de transporte aéreo publico y se dictan
otras disposiciones”.

La ponencia para segundo debate fue firmada
por los Honorables Representantes Rodrigo Rojas
(Coordinador Ponente), Emeterio José Montes de
Castro, Aquileo Medina.

Mediante Nota Interna numero C.S.C.P. 3.6-462
/ del 19 de agosto de 2020, se solicita la publicacion
en la Gaceta del Congreso de la Republica.

DIANA MARCELA MORALES ROJAS
Secretaria General

% %k 3k

INFORME DE PONENCIA POSITIVA PARA
SEGUNDO DEBATE PROYECTO DE LEY
NUMERO 269 DE 2019 CAMARA

por medio del cual se autoriza al concejo del
distrito de buenaventura del departamento del Valle
del Cauca para emitir la Estampilla Pro-Hospitales
Publicos del Distrito de Buenaventura.

Bogota, jueves 6 de agosto de 2020

Doctor

NESTOR LEONARDO RICO RICO
Presidente

Comision Tercera Constitucional Permanente
Cémara de Representantes

Bogota

Asunto: Remision informe de ponencia positiva
para segundo debate al Proyecto de ley ntimero 269
de 2019 Camara, “por medio del cual se autoriza
al Concejo del Distrito de Buenaventura del
departamento del Valle del Cauca para emitir la
Estampilla pro Hospitales Publicos del Distrito de
Buenaventura”™

Respetado doctor Néstor Leonardo:

En virtud de la designacion hecha por la Mesa
Directiva, obrando como ponente del Proyecto de
Ley del asunto y mediante el presente documento,

rindo ponencia positiva a la luz de los requisitos
establecidos en el articulo 156 de la ley 5* de
1992, por lo que solicito poner en consideracion el
proyecto bajo estudio a la plenaria de la honorable
Cémara de Representantes.

Se suscribe,

FABIO FERNANDO RROYAVE
Ponente .
Representante a la Camara

INFORME DE PONENCIA POSITIVA PARA
SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 269 DE 2019 CAMARA

por medio del cual se autoriza al Concejo del
Distrito de Buenaventura del departamento del
Valle del Cauca para emitir la Estampilla pro
Hospitales Publicos del Distrito de Buenaventura

I. ANTECEDENTES

El ocho (8) de octubre de 2019, se radico el
proyecto de ley “por medio del cual se autoriza
al Concejo del Distrito de Buenaventura del
departamento del Valle del Cauca para emitir la
Estampilla pro Hospitales Publicos del Distrito de
Buenaventura” que por el consecutivo de radicacion
de la secretaria de la Camara de Representantes le

correspondi6 el nimero doscientos sesenta y nueve
(269) del 2019.

Proyecto deley suscrito por varios parlamentarios,
dentro de los que se encuentran los Honorables
Representantes Milton Hugo Angulo Viveros,
Esteban Quintero Cardona, Gabriel Jaime Vallejo
Chujfi, José Vicente Carrefio Castro, Adriana
Gomez Millan, Jairo Giovany Cristancho Tarache,
Juan Fernando Espinal Ramirez, Le6n Fredy
Muiioz Lopera, Martha Patricia Villalba Hodwalker,
Monica Maria Raigoza Morales, Modnica Liliana
Valencia Montafia, Maria José Pizarro Rodriguez,
Norma Hurtado Sanchez, Edward David Rodriguez
Rodriguez y otras firmas.

Radicado el proyecto, se procedi6 a la publicacion
del mismo en la Gaceta del Congreso, nimero 1013
de 2019, para ser remitido a la Comision Tercera
Constitucional Permanente pues el objeto de esta
atiende los que conoce la misma. La Mesa Directiva
de la Cédula legislativa procedié a la respectiva
designacion de los ponentes para primer debate.

En desarrollo al tramite legislativo, se rindiod
ponencia positiva para primer debate, la cual fue
publicada en la Gaceta del Congreso nimero 299
de 2020, y se anuncid para para ser discutida en
la sesion ordinaria del dia diecisiete (17) de junio
de 2020 en la Comision Tercera Constitucional
permanente.

Habiéndose publicado y anunciado para debate,
se dio curso a su discusion siendo aprobada
por unanimidad en el seno de la Comision con
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las modificaciones propuestas en el pliego de
modificaciones.

Mediante Oficio suscrito por la Secretaria de
la Comision Tercera Constitucional Permanente,
se llevo a cabo la designacion de ponentes para el
segundo debate, siendo el suscrito Representante a
la Camara, designado para tal fin.

II. DE LA EXPOSICION DE MOTIVOS

Previo a sefalar los motivos especificos que
llevaron a la presentacion del proyecto de ley, la
exposicion de motivos hace una importante resefia
de normatividad relacionada a la facultad del
legislativo para la creacion de impuestos, tasas y
contribuciones.

Prosigue sefialando la facultad que tienen las
entidades territoriales para reglamentar, en cada
caso en concreto, aquellos gravamenes autorizados
por Congreso de la Republica, bajo el principio de la
participacion y representatividad democratica, esto
en los siguientes términos:

“El articulo 287 de la Constitucion seniala que
“las entidades territoriales gozan de autonomia
para la gestion de sus intereses”, la cual se define
como “la capacidad de que gozan las entidades
territoriales para gestionar sus propios intereses,
dentro de los limites de la Constitucion y la ley” y
tiene fundamentalmente cuatro(4) manifestaciones:
(i) “Autonomia politica, en virtud de la cual se
confiere a cada uno de los niveles territoriales la
capacidad para elegir a los propios gobernantes,
como fuente directa de legitimidad democratica
(por ejemplo, alcaldes, concejales, gobernadores
y asambleistas). (ii) Autonomia administrativa,
en virtud de la cual se confiere a cada uno de
los niveles territoriales las competencias para
manejar de manera independiente los asuntos que
se encuentren bajo su jurisdiccion. (iii) Autonomia
fiscal, en virtud de la cual se confiere a cada uno de
los niveles territoriales para fijar tributos, participar
en las rentas nacionales y administrar de manera
independiente los propios recursos. (iv) Autonomia
normativa, en virtud de la cual se confiere a cada uno
de los niveles territoriales la capacidad para auto-
regularse en aquellas materias especificas que no
trasciendan o desborden el interés exclusivamente
local o regional.”

Ahondando en el desarrollo argumentativo
de la exposicion de motivos, evidenciamos la
justificacion para la presentacion del proyecto de
ley, referenciando, especialmente, la situacion de la
salud en el Distrito Especial de Buenaventura. Lo
anterior, en los siguientes términos:

“5. Materia de salud en el Distrito de
Buenaventura

El departamento del Valle del Cauca esta
ubicado en el occidente de Colombia y tiene
como capital a la ciudad de Santiago de Cali. Es
uno de los departamentos con mejores indices
socioeconomicos del pais. Por ejemplo, segun el
ASIS (2017) la esperanza de vida de los hombres
es de 76,67 aiios mientras para las mujeres es de

81 arios. Su indice de necesidades de necesidades
basicas insatisfechas es de 15,68, muy por debajo de
sus departamentos vecinos (Choco: 79,19, Cauca:
46,62; Nariiio: 43,79)!.

Asimismo, la cobertura de afiliacion al Sistema
General de Seguridad Social en Salud (SGSSS),
donde Valle del Cauca tiene un porcentaje de
dafiliacion al régimen contributivo superior al 50%
para el aiio 2017°.

Los anteriores indicadores demuestran que
el departamento del Valle del Cauca tiene una
poblacion con buenas condiciones en su calidad de
vida y deberia reflejarse en todos sus municipios.
No obstante, el Distrito de Buenaventura muestra
un comportamiento diferente.

Buenaventura es Distrito Especial, Industrial,
Portuario, Biodiverso y Ecoturistico. El Distrito
fue fundado el 14 de julio de 1540 por Juan de
Ladrilleros, en cumplimiento de una orden del
adelantado Pascual de Andaboya, venido al
continente con Vasco Niiiez de Balboa>.

El Distrito de Buenaventura estd ubicado al
occidente del departamento del Valle del Cauca,
tiene una extension municipal de 607.800 hectareas
y es conocido como el principal puerto en el
Pacifico colombiano al transportar mas del 53% del
comercio internacional del pais®.

El Distrito de Buenaventura tiene dos hospitales
publicos: el Hospital Luis Ablanque de la Plata, de
segundo nivel con proyeccion a tercer nivel, el cual
atiende a la poblacion urbana, y el Hospital San
Agustin®, de baja complejidad, el cual funciona en
el corregimiento de puerto Merizalde®. Segin el
doctor Dorman Racines’ (2019), la mayoria de las
instituciones tienen infraestructura con desarrollos
incompletos, dotacion tecnologica insuficiente y de
escasa resolutividad.

Ministerio de Salud y Proteccion Social. Direccion de Epi-
demiologia y Demografia. Analisis de Situacion de Salud
2017. Mayo de 2018. Bogota D.C.

2 Ibid.

Alcaldia de Buenaventura. Informacion General. 23
de octubre de 2016. [En linea] https://web.archive.org/
web/20180911014836/http://www.buenaventura.gov.co/
articulos/informacion-general

4 Direccion General Maritima (DIMAR). Capitania del
Puerto de Buenaventura. 8 de junio de 2017. [En linea]
https://web.archive.org/web/20180115023019/https://
www.dimar.mil.co/capitania_buenaventura
Superintendencia de Salud. Direccion de Inspeccion y Vi-
gilancia para Prestadores de Servicios de Salud. [En linea]
https://docs.supersalud.gov.co/Portal Web/Supervisionlns-
titucional/IndicadoresCalidadEPS/Indicadores-408.pdf
La red publica de prestadores de servicio de salud también
estd conformada por 4 centros de salud con servicios las
24 horas, 22 puntos de atencion para la baja complejidad
y 19 puestos de salud que cubren la zona urbana, rural y
costera.

Meédico de la Universidad Nacional de Colombia. Magis-
ter en Administracion de servicios de salud.
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Por otro lado, existen 49 instituciones privadas
prestadoras de servicios de salud, la mayoria
de baja complejidad, con un gran numero de
consultorios médicos especialistas. Ahora bien,
la unica institucion privada que presta servicios
de atencion de mediana y alta complejidad es la
Clinica Santa Sofia del Pacifico,; segun el doctor
Racines®, debido a los problemas de cartera que
tiene la Clinica, es posible que cierren operaciones
si no toman las medidas necesarias.

Indicadores de Salud en el Distrito de

Buenaventura

El Grdfico 1 muestra la piramide de poblacion
asegurada (contributivo, subsidiado y excepcion)
para el aiio 2016. El grdfico muestra que alrededor
del 60% de hombres y mujeres esta entre los 0y 34
anos. Esta observacion es relevante porque en este
rango de arios se presentan las necesidades de salud
asociadas al cuidado materno e infantil; resaltando

la importancia de tener una calidad en el servicio
de la salud.

Piramide de Poblacion Aseguramiento 2016

De 80 afios o mas
De 70 a 74 afios
De 60 a 64 afios
De 50 a 54 afios
De 40 a 44 afios
De 30 a 34 afios
De 20 a 24 afios
De 10 a 14 afios

De 0 a 4 ahios

-15,00% -10,00% -

Grafico 1. Pirdmide Poblacitn Distrito de Buenaventura. Elaboracidn propia.
Fuente: Ministerio de Salud y Proteccion Social. Direccidn de Epidemiologia y
Demografia. Corte a mes de junio.

Sin embargo, para el aiio 2014, la razon de
mortalidad materna a 42 dias era de 108.14, la
tasa de mortalidad en la nifiez (menores a 5 arios de
edad) es de 17.49y la tasa de mortalidad en menores
de un ano de edad es de 13.88 por cada 100.000
nifios. Lo anterior, demuestra que hay un déficit
en la prestacion de servicios de salud dirigidos al
cuidado materno, recién nacidos y la nifiez en el
Distrito®.

8 Ibid.
9 Ministerio de Salud y Proteccion Social. Direccion de Epi-
demiologia y Demografia. Indicadores municipios Valle
del Cauca. 2016. [En linea] https://www.minsalud.gov.co/
sites/rid/Paginas/freesearchresults.aspx?k=&k=ESTAD%
C3%8DSTICAS#eee37da6-2¢67-4038-9ec7-4acf0fde34
3b=%7B%22k%22%3A%22%2CESTAD%C3%8DSTI
CAS%22%2C%22r%22%3A%5B%7B%22n%22%3 A
%?22dccoverage%22%2C%22t%22%3A%5B%22%5C%
22%C7%82%C7%8256616c6c652064656c2043617563
612¢2043616c616d626961%5C%22%22%5D%2C%?220
%22%3A%220R%22%2C%22k%22%3 Afalse%2C%?2
2m%22%3A%7TB%22%5C%22%C7%82%C7%825661
6¢6c652064656¢2043617563612c¢2043616c616d626961

Segun el Instituto Nacional de la Salud (2019),
para el Distrito de Buenaventura la razon preliminar
de mortalidad materna a semana epidemioldgica
21 es de 151.6 muertes por cada 100.000 nacidos
vivos (Nacional es de 52.5 muertes). Asimismo, la
razon preliminar de mortalidad perinatal y neonatal
tardia es de 25.1 muertes por cada 1.000 nacidos
vivos (Nacional es de 13, 5 muertos); para los casos
de dengue con signos de alarma, no hubo necesidad
de hospitalizar a ningiin paciente!?.

Por otro lado, una de las razones para cumplir
las metas del proyecto de vida es una educacion
sexual consciente. Para el aiio 2014, el numero de
nacidos vivos hijos de madres de 10 a 14 arios fue
de 107 y de madres de 15 a 19 anos fue de 1.409.
Lo anterior, resalta la importancia de generar
consciencia de educacion sexual a través de la
prevencion de embarazos adolescentes!!.

Deigual manera, el indicador de morbilidad para
casos de tuberculosis para el ario 2014 en el Distrito
fue de 213, casos de dengue fue de 186; numero de
casos de VIH/SIDA fue de 63; numero de personas
atendidas en los servicios de salud por tumores fue
de 3.355!2. Los indicadores de morbilidad muestran
que es necesario fortalecer la red hospitalaria para
prevenir casos como la tuberculosis y el dengue.

En conclusion, los indicadores de salud en
el Distrito de Buenaventura demuestran que es
necesario mejorar la calidad en la prestacion de
servicios de salud. Y, la mejor manera de que los
Hospitales Publicos disminuyan su dependencia de
los giros monetarios de las EPS es a través de los
ingresos generados por la estampilla de la presente
ley.

Crisis en el sector salud en el Distrito de
Buenaventura

El Comité de Paro Civico de Buenaventura's,

con su mesa de salud, ha declarado que el Distrito
tiene “una situacion de salud muy grave debido
a que la unica clinica donde prestan servicios de
nivel tres, atiende hasta 370 personas en el darea
de urgencias los fines de semana, quienes en su
mayoria pertenecen al régimen subsidiado, que
normalmente debian ser atendidos en el Hospital
publico que funciona como un puesto de salud desde

%5C%22%22%3 A%?22Valle%20del%20Cauca%2C%20
Col ombia%?22%7D%7D%5D%7D

Instituto Nacional de Salud. Seguimiento de efectos en
salud por un posible fendémeno de El Nifio. Semana epi-
demioldgica 21. 2019. [En linea] https:/www.ins.gov.
co/buscador-  eventos/BoletinEpidemiologico/2019%20
Bolet%C3%ADn%20epidemiol%C3%B3gico%?20sema-
na%?2021.pdf

Ibid. Elaboracién propia.

10

11

12 El nimero de casos incluye a personas entre 0y 80 afios o

mas e incluye a ambos géneros.
13" Para las peticiones en el tema de salud, el Comité solici-
t6: mejorar los puestos de salud tanto en la zona urbana
como la zona rural y un nuevo hospital. £l Tiempo. [En
linea] https://www.eltiempo.com/colombia/cali/acuerdos-

parciales-en- paro-civico-de-buenaventura-93146
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hace varios arios . Por ello, en el mes de septiembre
de 2017, solicitaron al Alcalde que declarase estado
de emergencia debido al ‘“‘desabastecimiento en
bienes y servicios de salud en un 80% "%, el cual
fue emitido a través del Decreto 1224 del 13 de

septiembre de 2017.

En enero del presente ario, el Comité de
Paro envio carta al Ministerio de Salud y a la
Superintendencia para resaltar que la crisis en
salud continuaba en el Distrito de Buenaventura.
En la carta, ellos manifestaron que la poblacion
bonaverense muere debido a la falta de atencion, no
hay entidades que brinden la prestacion de servicios
de salud y el unico Hospital (Luis Ablanque de la
Plata) estaba muriendo ante las malas decisiones
de la administracion del Hospital. También,
resaltaron que los nifios, nifias y adultos fallecen
a causa de la falta de bienes y servicios en salud
debido a: el cierre y salida de entidades de salud
(Profamilia, Comfamar, Cendat, entre otros),
deterioro de la infraestructura fisica de los centros
de salud, la falta de equipos, muebles de los centros
de salud, la pésima administracion de los recursos
publicos, la ausencia de apertura de servicios de
mediana y alta complejidad en el Hospital, la falta
de financiacion para la apertura de servicios de
mediana complejidad por parte del Distrito, entre
otros’?

Posteriormente, en febrero de este aiio,
integrantes del Comité de Paro Civico, delegados de
la Procuraduria y la Alcaldia Distrital se reunieron
para realizar seguimiento a los Acuerdos pactados
para el Distrito. Alli, el sefior Humberto Hurtado,
miembro de la mesa de salud indico que “los
recursos ya se encontraban en el Distrito y no han
sido invertido. De la misma manera, ha sucedido
con los recursos destinados para el estudio de
sismorresistencia del Hospital Distrital ”!°,

De igual manera, en el mes de febrero del
presente ano, el Viceministro de Salud, Ivan Dario
Gonzales Ortiz, senalo que “el Hospital Luis
Ablanque de la Plata tiene problemas en materia de
saneamiento financiero y mejoras en los servicios
de nivel dos”. Lo anterior, estd reflejado en que el
Hospital tiene problemas para contratar, facturar
vy depurar cartera, elementos fundamentales de la
administracion, tanto asi que no tienen conoczmzento
de cudntos trabajadores hay contratados!’

14 E] Pais. Comité de paro civico insiste en declarar emer-
gencia en salud para Buenaventura. 13 de septiembre de
2017. [En linea] https://www.elpais.com.co/valle/comite-
de-paro-civico-insiste-en-declarar-emergencia-en-salud-
para- buenaventura.html

15 Carta del Comité de Paro Civico de Buenaventura — Mesa

de Salud. Continua la crisis de salud en Buenaventura. 15
de enero de 2019.

El Pais. Con delegados de Procuraduria se revisaron
acuerdos del Paro Civico en Buenaventura. 20 de febrero
de 2019. [En linea] https://www.elpais.com.co/valle/con-
delegados-de-procuraduria-se-revisaron-acuerdos-del-pa-
ro-civico-en- buenaventura.html

El Pais. Si el Hospital de Buenaventura no mejora en tres
meses podria liquidarse. 13 de febrero de 2019. [En linea]
https://www.elpais.com.co/valle/si-hospital-de-buenaven-
tura-no-mejora-en-tres-meses-podria-liquidarse.htm
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Con base en los argumentos anteriores realizados
por el Comité de Paro Civico de Buenaventura y
servidores publicos, es necesario darle al Distrito
de Buenaventura un fortalecimiento de que le
permita superar la crisis en el sector salud a través
de la emision y recoleccion de la estampilla pro-
hospitales publicos del Distrito de Buenaventura.”

En razéon al diagnostico identificado en el
proyecto de ley es que los autores de la iniciativa
buscan implementar una ley por la cual se autorice
al concejo del Distrito Especial de Buenaventura,
a expedir y reglamentar todo lo relacionado a una
estampilla.

III. CONSIDERACION DEL PONENTE

Es innegable que algunos municipios de
Colombia no cuentan con un acceso apropiado en
servicios de salud para su poblacion, en especial
aquellos con mayor indice de necesidades basicas
insatisfechas.

Segun la informacion del DANE, en el
departamento del Valle, el municipio con el nimero
total de Necesidades Basicas Insatisfechas en el
componente de servicios, es Buenaventura, con una
puntuacion de 18.51 y un promedio por persona
del indice de NBI, del 34.52, tal como lo detalla el
siguiente grafico:

indice de Necesidades Basicas Insatisfechas Cabecera Munici pal

Indice de Necesidades Basicas
Insatisfechas Cabecera Municipal
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Grafica 1: Fuente con los datos de DANE. Consultar en:
hitps-/iwwnw. dane gov. colffiles/censo2005/MBI desagreqadas cab resto mpio nal 30juniisds
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Grafica 2: Fuenie con los datos de DANE. Consultar en:
hitps./iwww.dane. gov.coffiles/censo2005/MBI desagrenadas cab resto mpio nal 30junii.ds

De otro lado, recientemente, la Secretaria
Departamental de Salud de la Gobernacion del
Valle del Cauca, mediante el informe “Analisis de
Situacion de Salud Valle del Cauca”, revela cifras
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muy importantes respecto a la situacion en salud en
el Distrito Especial de Buenaventura, de los cuales
vale la pena resaltar los siguientes datos:

“El analisis de desigualdad mediante el cociente
de tasas extremas para la mortalidad infantil,
permite observar que para el aiio 2017 el Distrito
de Buenaventura, que tiene el mayor NBI (35,85)
tiene una tasa de mortalidad infantil 74 % mayor
al de la capital del Departamento que es la entidad
territorial con menor NBI (11,01). La mortalidad
infantil en el Distrito de Buenaventura es de 15,0
por cada mil nacidos vivos, mientras en Santiago de
Cali es 8,6.

El andlisis de la diferencia de tasas extremas
para la mortalidad infantil deja ver que el Distrito
de Buenaventura que tiene el mayor porcentaje de
NBI en el Valle (35,85 %), presento para el ario
2017, 6,4 muertes infantiles mas por cada 1 000
nacidos vivos, que el municipio de Santiago de Cali
que tiene el menor porcentaje de NBI (11,01 %). El
analisis segun el indice de concentracion permite
observar que la mitad de la poblacion con mayor
NBI en el Valle del Cauca, experimenta casi el 53 %
de la mortalidad infantil.”

Anade el informe que la tasa de mortalidad
infantil en el Departamento del Valle del Cauca,
tiene el mayor nimero de afectacion en el Distrito
Especial de Buenaventura es de 17,7 por cada
100.000 nacidos vivos, mientras que, en Cali, por
ejemplo, la cifra es de 11, 25.

La Secretaria de Salud Departamental da cuenta
de esta inequidad en los siguientes términos:

“El analisis de la diferencia de tasas extremas
para la mortalidad en la nifiez deja ver que el
Distrito de Buenaventura que tiene el mayor
porcentaje de NBI en el Valle (35,85%), presento
para el anio 2017, 6,5 muertes mas por cada cien
mil nacidos vivos, que el municipio de Santiago de
Cali que tiene el menor porcentaje de NBI (11,01%).

El analisis segun el indice de concentracion
permite observar que la mitad de la poblacion
con mayor NBI en el Valle del Cauca, experimenta
aproximadamente el 53% de la mortalidad en la
nifiez. Se observa una pequena desigualdad a favor
de los mas privilegiados”

Mas detallado es el informe que presenta
la Secretaria Distrital de Salud del Distrito de
Buenaventura, en la que tras un diagnostico de las
principales causas de mortalidad y los servicios
prestados en el Distrito, se elevan varias concusiones
que se denominan “Priorizacion de los problemas de
salud en Buenaventura”!® de la siguiente forma:

“l. Las enfermedades del sistema circulatorio
son la principal causa de muerte en la poblacion:
las principales causas de muerte dentro de este
grupo tanto en mujeres como hombres son las
enfermedades isquémicas del corazon. Afecta al

18 Informe que puede ser consultado en: https:/www.
minsalud.gov.co/sites/rid/Lists/BibliotecaDigital/RIDE/
VS/ED/PSP/asis-distrital-2017- buenaventura.pdf

avanzar de los arios a personas mas jovenes, por
lo que es fundamental establecer politicas que
promuevan los estilos de vida saludable.

2. El 79,4% de los recién nacidos vivos tienen
cuatro o mads consultas de control prenatal,
es necesario concientizar a la poblacion en la
importancia de realizar controles prenatales para
evitar complicaciones que puedan desencadenar en
mortalidades maternas o muertes perinatales”

En el mismo informe se sefalan cifras muy
dicientes respecto al acceso y cobertura del servicio
de la salud en el Distrito Especial que resulta ser
pertinente traer a colacion, de la siguiente forma:

Distito do

Deteminantes intermedios ds i s Coombla  bunavewss g 5 g g Bz v ogorEs
2018 fAfERARIRRA

FoTcertale 0é Pogares Conbaneias G #0Ges0 3 o8 Sencics para m
culdado de i primers inara (DNP-DANE 2005
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(DNP- DANE 2005)
Cabertura da afiiacién 2l SGSSS (MSPS 2016) 0 0.00 - AT
Cobarir 866 para 835 TR - - - - s s N s s
Covertura 0PT3
de 1 afio (MSPS 2018) e1.zs 154291 D R
Caberh. i palio
e e oy o9 L
Caberuras admiiskalives ds scuracin oon Uik el doss en o, o NN

mencres de 1 ano (MSPS 2016)
Porcentaje de racidos Wios con cuai o més consitas de conrol
prenatal (EEVV-DANE 2015)
Cotiertura da parto iretiucionsl (EEVV-DANE 2015) o 000
Porcentaje de parios atendidos por personal calfcado (EEVV-DANE 0 200
2015)

Informe "Anélisis de Situacion de Salud Modelo de los Determinantes Sociales de Salud Distrito de

Buenaventura” de la Secretaria Distrital de Salud de Buenaventura. Pp. 92

8343 78,60 N T

L T

De esta cifra es importante resaltar como el
porcentaje de hogares con barreras para el acceso a
servicios de salud duplica la cifra nacional, al igual
que en la primera infancia, datos que coinciden con
las cifras resefiadas por la Gobernacion del Valle del
Cauca, en donde la mayor afectacion se refleja en
los nifos.

ESTAMPILLAS DEPARTAMENTALES

Revisando la legislacion actual, evidenciamos
dos (2) estampillas del orden departamental,
debidamente reglamentadas por la Asamblea del
Valle del Cauca, sobre hechos y actos generadores
y que coadyuvan a la financiacion de la salud en el
departamento.

En primer lugar, la ley 645 de 2001 “por medio de
la cual se autoriza la emision de una estampilla pro
Hospitales Universitarios” habilitd a las Asamblea
a la creacion de dicho tributo, en los siguientes
términos:

“Articulo 1°. Autorizase a las Asambleas
Departamentales en cuyo territorio funcionen
Hospitales  Universitarios para que ordenen
la emision de la estampilla Pro-Hospitales
Universitarios Publicos”

También se encuentra la Ley 669 de 2001 “por
la cual se autoriza la emision de la estampilla pro-
salud departamental en el departamento del Valle del
Cauca” que autorizd a la Asamblea departamental
del Valle a la creacion de este gravamen en los
siguientes términos:

“Articulo 1°. Autoricese a la Asamblea del
Departamento del Valle del Cauca para que
ordene la emision de la estampilla pro-salud
departamental cuyo producido se destinara para
el pago de excedentes de facturacion por atencion
de vinculados de las empresas sociales del Estado
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o instituciones que pertenezcan a dicha red y que
hayan sido sostenidas con recursos publicos.”

El Estatuto Tributario del Departamento del Valle
da cuenta que la reglamentacion de estas estampillas
en el departamento, sin embargo, como se menciond
en parrafos precedentes, da cuenta de que, a pesar
de estos tributos, hacen falta recursos directos para
el municipio por lo cual, se incluira un articulo
en la que se exceptuen del cobro estos actos a los
que se refiere la ley 669 de 2001, en el Distrito de
Buenaventura y evitar la doble imposicion.

IV. CONCLUSIONES

De conformidad con las cifras esbozadas en el
desarrollo del presente documento, se evidencia,
sin lugar a dudas, que se debe fortalecer el acceso
al servicio de salud en el Distrito Especial de
Buenaventura y la autorizacion para la creacion de
una estampilla, puede coadyuvar a superar estas
brechas.

De otro lado, es preciso realizar unos ajustes de
forma al texto radicado y en especial para que no se
genere una doble imposicion por los mismos hechos
y finalidades.

V. PLIEGO DE MODIFICACIONES

A continuacion, se sefialan los cambios a
realizar en el articulado para segundo debate; los no
sefialados quedaran como venian del primer debate.

TEXTO APROBADO 1er DEBATE
“por medio de la cual se autoriza al
concejo del distrito de
Buenaventura del departamento del
valle del cauca para emitir la
estampilla pro-hespitales piiblicos
del distrito de buenaventura™

TEXTO PROPUESTO
“por medio de la cual se autoriza al
concejo del distrito de
Buenaventura del departamento del
valle del cauca para emitir la
estampilla pro-hospitales pablicos
del distrito de buenaventura_y se

dictan ofras disposiciones”

COMENTARIOS
Se incluye la expresion *___y
otras disposiciones.”

Articulo 2°.

()

Paragrafo. De conformidad con el
articulo 47 de la ley 863 de 2003,
los ingresos que perciba el Distrito
de Buenaventura por concepto de
estampillas autorizadas por la ley,
seran objeto de una retencién
equivalente al veinte por ciento
(20%) con destino a los fondos de
pensiones de la entidad
destinataria de dichos recaudos. En
caso de no existir pasivo pensional
en dicha entidad, esta-pedra
destirarlos recursos de acuerdo al
presente articulo.

Articulo 2°. Destinacién.
()

Paragrafo. De conformidad con el
articulo 47 de la ley 863 de 2003,
los ingresos que perciba el Distrito
de Buenaventura por concepto de
estampillas autorizadas por la ley,
seran objeto de una retencién
equivalente al veinte por ciento
(20%) con destino a los fondos de
pensiones de la entidad
destinataria de dichos recaudos. En
caso de no existir pasivo pensional
en dicha entidad, este destinara los
recursos de acuerdo al presente
articulo.

Se modifica el paragrafo dnico
del articulo 2° de la iniciativa,
con el fin de que la totalidad
de los recursos objeto del
recaudo, sean destinado para
los fines a los que trata el
articulo obligatoriamente.

TEXTO APROBADO 1er DEBATE
Articulo 5°_ Vigilancia. La vigilancia
y la correcta destinacion de los
recursos recaudados por la
Estampilla que trata la presente ley
en materia fiscal correspondera a la
Contraloria Distrital de
Buenaventura o la eonfraloria
general de la pacion.

TEXTO PROPUESTO
Articulo 5°_ Vigilancia. La vigilancia
y la correcta destinacion de los
recursos recaudados por la
Estampilla que trata la presente ley
en materia fiscal comespondera a la
Contraloria Distrital de
Buenaventura o la Contraloria
General de la Nacién.

COMENTARIOS
Se realiza un ajuste de forma,
con el fin de detallar con
mayusculas el nombre de la
entidad.

Articulo 6°. Recaudos. Los
recaudos por la venta de la
estampilla estaran a cargo de la
Tesoreria del Distrito Especial de
Buenaventura senformaala

o distib

il

Articulo 6°. Recaudos. Los
recaudos percibidos por la emisién
de la estampilla estaran a cargo de
la Tesoreria del Distrito Especial de
Buenaventura y su distribucién se
hara conforme al acuerdo municipal

& ¥

reglamenta 2 prosente lay

ue la implemente.

Se realiza una correccion a la
palabra ordenanza y se aclara
su senfido.

VI. PROPOSICION

Bajo las consideraciones propuestas en el
presente documento, el suscrito representante a la
Camara rinde ponencia positiva para segundo debate
al proyecto de ley No. 269/2019 Camara “por medio
del cual se autoriza al Concejo del Distrito de
Buenaventura del Departamento del Valle del Cauca
para emitir la estampilla pro-hospitales Publicos
del Distrito de Buenaventura” y solicito a la Mesa
Directiva de la Plenaria de la Camara de honorable
Camara de Representantes, poner a consideracion la
presente iniciativa con el pliego de modificaciones

al titulo y al articulado del proyecto de ley para su
discusion.

Se suscribe,

FAB INANDO ARROYAVE
Porlente
Representante a la Camara

TEXTO PROPUESTO PARA SEGUNDO
DEBATE AL PROYECTO DE LEY NUMERO
269 DE 2019 CAMARA

por medio de la cual se autoriza al concejo del
distrito de buenaventura del departamento del Valle
del Cauca para emitir la Estampilla pro Hospitales
Publicos del Distrito de Buenaventura y se dictan
otras Disposiciones

El Congreso de la Reptblica de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Autorizacion. Autoricese al Concejo
Distrital del Distrito Especial de Buenaventura para
que mediante acuerdo municipal ordene la emision
de la estampilla “pro hospitales publicos del Distrito
de Buenaventura” hasta por la suma de doscientos mil
millones de pesos ($200.000.000.000), valor fijado
a precios constantes a la fecha de la promulgacion
de la presente ley

Articulo 2°. Destinacion. El producto del
recaudo de la estampilla a que se refiere el articulo
anterior, se destinara para:

1. Mantenimiento, ampliacioén y remodelacion
de la planta fisica de la red publica hospitalaria.

2. Adquisicion, mantenimiento y reparacion
de los equipos requeridos para los diversos
servicios que prestan las instituciones
hospitalarias a que se refiere el articulo
anterior para desarrollar y cumplir
adecuadamente con la funcién propia de
cada una.

3. Dotacion de instrumentos para los diferentes
servicios.

4. Compra de suministros e insumos

hospitalarios.

5. Compra y mantenimiento de los equipos
requeridos para poner en funcionamiento
nuevas areas de la red publica hospitalaria
de laboratorio, cientificas, tecnoldgicas
y otras que se requieran para su cabal
funcionamiento.

6. Adquisicion y mantenimiento de nuevas
tecnologias a fin de poner las diferentes areas
del hospital, en especial las de laboratorio,
unidad de diagndstico, unidad de cuidados
intensivos, de urgencias, de hospitalizacion,
biotecnologia, informaticay comunicaciones,
en consonancia con la demanda de servicios
por parte de la poblacion respectiva.
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Paragrafo. De conformidad con el articulo 47
de la ley 863 de 2003, los ingresos que perciba
el Distrito de Buenaventura por concepto de
estampillas autorizadas por la ley, seran objeto de
una retencion equivalente al veinte por ciento (20%)
con destino a los fondos de pensiones de la entidad
destinataria de dichos recaudos. En caso de no existir
pasivo pensional en dicha entidad, este destinara los
recursos de acuerdo al presente articulo.

Articulo 3°. Hechos y actividades. El concejo
Distrital de Buenaventura definira los hechos y
actividades que impliquen la obligacion del uso de la
estampilla frente a los que se generen en el Distrito
Especial de Buenaventura. En caso de imponer
como hechos o actividades sujetas a la estampilla los
contratos suscritos en la jurisdiccion del municipio,
no se podra imponer una tarifa mayor al 3% sobre el
valor total de contrato a suscribir. En ningun caso se
podran gravar con este impuesto aquellos contratos
de prestacion de servicios personales cuyo monto
sea inferior a un pago de honorarios mensuales
de cuatro (4) salarios minimos legales mensuales
vigentes.

Articulo 4°. Responsabilidad. La obligacion de
adherir y anular la estampilla a que se refiere esta
ley queda a cargo de los funcionarios del Distrito
de Buenaventura que intervengan en los actos o
hechos sujetos al gravamen determinados por el
acuerdo distrital que se expida en desarrollo de la
presente ley. El incumplimiento de esta obligacion
se sancionara por las autoridades disciplinarias
correspondientes.

Articulo 5°. Vigilancia. La vigilancia y la
correcta destinacion de los recursos recaudados por

la Estampilla que trata la presente ley en materia
fiscal correspondera a la Contraloria Distrital de
Buenaventura o la Contraloria General de la Nacion.

Articulo 6°. Recaudos. 1.os recaudos percibidos
por la emision de la estampilla estardn a cargo de la
Tesoreria del Distrito Especial de Buenaventura y su
distribucién se hara conforme al acuerdo municipal
que la implemente.

Articulo 7°. Adicionese un paragrafo al articulo
1°de la Ley 669 de 2001 “por la cual se autoriza la
emision de la estampilla pro salud departamental
en el departamento del Valle del Cauca” el cual
quedara asi:

Paragrafo. Excluyase al Distrito Especial de
Buenaventura de la distribucion de que trata la
presente ley.

Articulo 8°. Adicidnese un paragrafo al articulo
6 de la ley 645 de 2001, el cual quedara asi:

Paragrafo. Con el fin de evitar un doble tributo
en el Distrito de Buenaventura, se ordena suprimir a
partir de la vigencia de la presente ley y inicamente
dentro del territorio del Distrito de Buenaventura, el
recaudo que se efectua por concepto de la Estampilla
pro Hospitales Universitarios Departamentales.

Articulo 9°. Vigencia. La presente ley rige a
partir de la fecha de su promulgacion.

Representante a la Camara

( CONTENIDO )
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