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Ref.: Adjunta version de prospecto para la emision de Bonos Serie A, Serie B,
Serie C y Serie D de LATAM Airlines Group S.A., destinada a los
inversionistas.

De nuestra consideracion:

Me refiero al Oficio Ordinario N® 21885 de esta Superintendencia de Valores y
Seqguros (“Superintendencia”) de fecha 11 de agosto de 2017, en virtud del cual se
aprueba la emision de los Bonos de la Serie A, Serie B, Serie C y Serie D con cargo a
la linea de bonos a 11 afos de LATAM Airlines Group $.A. en el Registro de Valores de
esta Superintendencia bajo el numero 862 con fecha 26 de julio de 2017.

Por medio de la presente, y previo a la colocacion de los Bonos de la Serie A, Serie B,
Serie C y Serie D vengo en acompafar, en duplicado, copia del prospecto para la
emision de dichos Bonos destinada a los inversionistas en el mercado general.

Desde ya quedamos a su disposicion para aclarar o complementar cualquier
informacién que estimen necesaria.

Sin otro particular y esperando una favorable acogida a la presente, saluda muy
atentamente a usted,

ERMKA_A

p.p- LATAM Airlines Group S.A.




LATAM AIRLINES GROUP S.A.

Sociedad inscrita en el Registro de Valores de la Superintendencia de Valores y Seguros
bajo el nimero 306, con fecha 22 de enero de 1987.

LATAM

Y AIRLINES

PROSPECTO LEGAL
PARA LA EMISION DE BONOS POR LINEA

DE TITULOS DE DEUDA AL PORTADOR DESMATERIALIZADOS

Monto de la Linea

UF 9.000.000

Plazo de 12 Linea

11 aifios

AGOSTO 2017



1.0 INFORMACION GENERAL.

1.1 LEYENDA DE RESPONSABILIDAD
"LA SUPERINTENDENCIA DE VALORES Y SEGUROS NO SE PRONUNCIA SOBRE LA CALIDAD
DE LOS VALORES OFRECIDOS COMO INVERSION. LA INFORMACION CONTENIDA EN ESTE
PROSPECTO ES DE RESPONSABILIDAD EXCLUSIVA DEL EMISOR, Y DEL INTERMEDIARIO QUE
HA PARTICIPADO EN SU ELABORACION. EL INVERSIONISTA DEBERA EVALUAR LA
CONVENIENCIA DE LA ADQUISICION DE ESTOS VALORES, TENIENDO PRESENTE QUE EL O
LOS UNICOS RESPONSABLES DEL PAGO DE LOS DOCUMENTOS SON EL EMISOR Y QUIENES
RESULTEN OBLIGADOS A ELLO.".

1.2 FECHA DEL PROSPECTO

Agosto 2017
1.3 INTERMEDIARIOS PARTICIPANTES

Euroamérica Corredores de Bolsa S.A.

2.0 IDENTIFICACION DEL EMISOR

2.1 Nombre o Razdn Social LATAM Airlines Group S.A.
“LATAM Airlines”, “LATAM Airlines Group”,

2.2 Nombre de Fantasia “LATAM Group”, "LAN Airlines”, “LAN
Group” y/o “LAN”

23RU.T 89.862.200 - 2

2.4 Inscripcion Registro Valores N°306

2.5 Fecha Inscripcion Registro de

Valores 22/01/1987

. . Av. Ameérico Vespucio Sur 901, comuna

2.6 Direccion Renca, ciudad Santiago

2.7 Teléfono (56-2) 2565 3944

2.8 Fax (56-2) 2565 8764

2.9 Direccion electronica hitp://iwww.latamairlinesgroup.net

2.10 Correo electrénico InvestorRelations@latam.com

3.0 ACTIVIDADES Y NEGOCIOS DE LA SOCIEDAD

LATAM Airlines Group S.A. (en adelante indistintamente la "Compafiia”, “LATAM” o “Grupo LATAM", la
“Sociedad” o el "Emisor”) es la empresa de transporte aérec mas grande de Latinoamérica, resultante
de |la asociacion de las aerolineas chilena LAN y brasilefia TAM Linhas Aereas (“TAM").

El Grupo tiene operaciones domésticas en seis paises de Sudameérica —Argentina, Brasil, Chile,
Colombia, Ecuador y Peri—, ventaja que le permite ofrecer la mejor conectividad a nivel regional, asi



como desde Sudamerica hacia el resto del mundo vy viceversa, llegando a cerca de 135 destinos en 24
paises. Ademas, esto le permite contar con una base de ingresos geograficamente diversificada, tanto
de pasajeros como de carga.

A fines de abril de 2016, la Compania presentd formalmente su marca unificada LATAM, la que
comenzd a ser visible en el sitio weh, espacios fisicos y aviones entre otros, marca bajo la cual
seguiremos el camino de liderazgo iniciado hace varias décadas atras por LAN, TAM, y sus respectivas
filiales. Este cambio nos permitira ofrecer un mejor servicio y consistente en toda nuestra red,
fortaleciendo nuestra posicion en la region.

Durante 2016, la Compafia siguio adelante en su proceso de convertirse en una organizacién mas
simple, liviana y eficiente, para adaptarse a las dinamicas cambiantes de la industria y a las
necesidades de los clientes.

Este proceso considera un cambio en la cultura organizacional, el que comenzd a implementarse con
mayor fuerza en 20186 a través del proyecto Twist en aeropuertos, contact centers y servicio a bordo. El
objetivo de este proyecto es fortalecer Ja organizacion con equipos humanos empoderados y
preparados para dar respuesta a las necesidades de |os pasajeros en forma mas agil y sencilla,
considerando siempre el impacto que sus decisiones puedan tener sobre el cliente.

Todas las decisiones que toma la Compafia tienen como foco la satisfaccién del cliente, lo que implica
un trabajo constante destinado a mejorar fa experiencia del pasajero en las diferentes etapas del vigje,
buscando siempre la diferenciacién en términos de servicio. Es asi como en 2016 LATAM continué
invirtiendo en el desarrollo de herramientas digitales en todos los puntos de contacto con el cliente, con
el fin de simplificar la experiencia de viaje y ofrecer un servicio personalizado.

En su permanente objetive de incorporar las mejores practicas y adaptarse a las tendencias de la
industria, a fines de 2016 la Compafia anuncié el redisefic de su modelo de viaje en los seis mercados
domeésticos donde opera, el que se ira implementando por pais y en etapas a partir del primer semestre
de 2017, siendo éste uno de los proyectes de mayor envergadura y relevancia para asegurar la
sustentabilidad de LATAM en el largo plazo. Este modelo busca satisfacer las necesidades del
pasajerc actual que valora que el viaje sea expedito, sencillo y eficiente, ser duefio de sus propias
decisiones y tener las herramientas para influir activamente en su experiencia de viaje para hacerlo a la
medida, pagando solo por los servicios que va a utilizar. El pasajero podra elegir como quiere volar,
pagando por |os servicios adicionales que requiera y seleccionando la tarifa que mas se ajuste a su
necesidad.

Gracias a esta nueva forma de viajar, Grupo LATAM estima que aumentara en 50% la cantidad de
pasajeros transportades en sus mercados domesticos hacia el afio 2020, logrando que el avion se
consolide como un medio de transporte masivo en la regién y que cada vez mas personas puedan
volar, y ios que ya lo hacen que vuelen mas.

En lo que respecta a las operaciones internacionales, uno de los grandes hitos del afio fue el anuncio
de suscripcion de Joint Business Agreements (JBAs) con American Airlines y el grupo IAG (matriz de
iberia y British Airways), cuyo objetivo es entregar una mayor conectividad a los pasajeros. Con estos
acuerdos la Comparnia busca ofrecer el acceso a una red mas amplia de destinos internacionales,
mayor cantidad de vuelos, mejores tiempos de conexidén y mejores precios a destinos no volados por
LATAM. EI Grupo espera que los procesos de aprobacion respectivos avancen y se conviertan pronto
en una realidad, para conectar cada vez mas personas de Latinoamérica con el resto del mundo y
viceversa.

En su continuo esfuerzo por robustecer la red, en 2016 la Compafiia abrié 14 nuevas rutas —récord
historico para LATAM-, destacando entre elias el primer vuelo hacia Johannesburgo desde Brasil,
convirtiéndose en la Unica aerolinea latincamericana gue conecta la region con el continente africano.

s



Cabe destacar, ademas, que gran parte de las nuevas rutas contribuyen a potenciar aun mas sus
principales hubs en la region, como son los aeropuertos de Lima y Sao Paulo.

Durante el 2016, la Compaiiia hizo un progreso significative en su plan de reducir el total de activos y
compromisos de flota, alcanzando el nivel de compromisos de flota mas bajo en la historia reciente de
LATAM para el 2017 y 2018. LATAM redujo sus compromisos de flota a través de postergaciones vy
cancelaciones, y también reducira sus actives de flota actuales devolviendo aviones adicionales en
comparacion con el plan de flota del afio pasado. Con esto, la Compafiia habra alcanzado una
reduccion de US$2,2 billones en activos de flota para el periodo 2016-2018, en linea con los planes
previamente anunciados para alcanzar una disminucion de US$2,0 a US$3,0 billones en nuestros
activos de flota esperados para el 2018.

En linea con la estrategia de la compafia de hacer mas eficiente la operacion, durante 2016 LATAM
recibio 24 aviones de los modelos mas grandes, modernos y eficientes los que permiten transportar
una mayor cantidad de pasajeros con un menor consumo de combustible, adecuandose a las
condiciones de demanda actual de manera mas eficiente. En linea con lo anterior, LATAM mantiene su
compromiso de ofrecer a sus pasajeros la mejor flota de Ameérica Latina. Para esto, en 2016 la
Compaifiia incorpord el primer Airbus A320neo a su flota, siendo la primera aerolinea en América en
operar este modelo de aeronave de consumo ultra eficiente, cuyo mayor alcance no solo le permite
operar su red domeéstica sino también la regional. Adicionaimente, LATAM incorpord a su flota seis
Airbus A350, terminando el afio con un total de siete aviones de este modelo, que destaca por
presentar hasta un 25% de menor CASK en comparacion con aviones de tamafio similar.

Con todo, en 2016 Grupo LATAM dio inicio a un nuevo capitulo en la historia de la aviacién mundial. La
nueva marca plantea el desafio de entregar una experiencia de servicio Unica y mejorada, ofreciendo al
mundo lo mejor de Sudamérica, y convertirse en un grupo mas eficiente, productivo y que trabaje de
manera mas simple. La Compafiia aspira a estar entre las mejores aerolineas en el mundo, y las
iniciativas que actualmente estan en marcha ofrecen una gran oportunidad para alcanzar este objetivo.

3.0.1 Constitucion Legal

Se constituye como sociedad de responsabilidad limitada, por escritura publica de fecha 30 de
diciembre de 1983, otorgada en la Notaria de Eduardo Avello Arellano, habiéndose inscrite un extracto
de ella en el Registro de Comercio de Santiago a fojas 20.341 namero 11.248 del afio 1983 y publicado
en el Diario Oficiat del dia 31 de diciembre de 1983.

Por escritura publica de fecha 20 de agosto de 1985, otorgada en la Notaria de Miguet Garay Figueroa,
la sociedad se transforma en una sociedad anénima, bajo el nombre de Linea Aérea Nacional Chile
S.A. (hoy LATAM Airlines Group S.A), la que por expresa disposicion de la Ley N°18.400, tiene la
calidad de continuadora legal de la empresa publica del Estado creada en el afio 1929 bajo el nombre
de Linea Aérea Nacional de Chile, en lo relativo a las concesiones aeronauticas y de radio
comunicaciones, derechos de trafico y otras concesiones administrativas.

La Junta Extraordinaria de Lan Chile S.A. de 23 de julic de 2004 acordd cambiar el nombre de Ia
compafila a “Lan Airlines S.A.” y la Junta Extraordinaria de Lan Airlines S.A. de 21 de diciembre de
2011 acordd cambiar el nombre de la compaiiia a “LATAM Airlines Group S.A”, razon social actual de
la Compafiia. Un extracto de la escritura a la que se redujo el Acta de dicha Junta fue inscrito en el
Registro de Comercio del Conservador de Bienes Raices a fojas 4.238 numero 2.921 correspondiente
al afio 2012 y se pubiicé en el Diario Oficial de 14 de enero de 2012. La fecha efectiva del cambio de
nombre fue el 22 de junio de 2012,




LATAM Airlines Group S.A. se rige por las normas aplicables a las sociedades andnimas abiertas,
encontrandose inscrita para estos efectos bajo el N° 0306, de 22 de enero de 1887, en el Registro de
Valores de la Superintendencia de Valores y Seguros.

El Objeto de la Sociedad es: a) El comercio del transporte aéreo y/o terrestre en cualquiera de sus
formas, ya sea de pasajeros. carga, correo y todo cuanto tenga relacion directa o indirecta con dicha
actividad, dentro y fuera del pais, por cuenta propia o ajena; b) La prestacion de servicios relacionados
con el mantenimiento y reparacion de aeronaves, propias o de terceros; c} El desarrollo y la explotacion
de ofras actividades derivadas del objeto social y/o vinculadas, conexas, coadyuvantes o
complementarias del mismo; d) El comercio y desarrollo de actividades relacionadas con viajes,
turismo y hoteleria; y e) La participacion en sociedades de cualquier tipo o especie que permitan a la
sociedad el cumplimiento de sus fines.

3.0.2 Destinos

Al 31 de diciembre de 2016 LATAM servia 17 destinos en Chile, 17 destinos en Perd, 5 destinos en
Ecuador, 15 destinos en Argentina, 14 destinos en Colombia, 41 destinos en Brasil, 11 destinos en
otros paises de Ameérica Latina y el Caribe, 5 destinos en Norte América, 6 destinos en Europa, 3
destinos en el Pacifico Sur y 1 destino es Africa. Ademas, al 31 de diciembre de 2016, a través de
varios acuerdos de cddigo compartido, LATAM ofrecia servicios a 84 destinos adicionales en Norte
América, 46 destinos adicionales en Europa, 9 destinos en Asia, 4 destinos en Africa y 22 destinos en
Oceanja.

3.0.3 Nuestra flota

Al 31 de diciembre de 2016, LATAM opera una flota compuesta por 329 aviones, cuya edad promedio
de aproximadamente siete afios la destaca entre las mas jovenes de Sudameérica y del mundo.

A diciembre de 2016, la Compaffa contaba con 43 aviones pintados con el nuevo [ogo, en un proceso
progresive gue culminara en 2018, afio en que se proyecta tener toda la flota disefiada con la nueva
imagen corporativa. Cabe sefialar que la pintura de los aviones toma en promedio entre 6 y 12 dias
por avion y se realiza durante los mantenimientos de rutina de cada aeronave para optimizar €l proceso
con la mayor eficiencia.

En este periodo la Campafiia continud avanzando en su plan de renovacion de flota, incorporando
aviones mas grandes y moedernos, y eliminando gradualmente los modelos mas antiguos. En total, se
retiraron 23 aeronaves e ingresaron 24 aviones de modelos mas eficientes, destinando los mas
adecuados para cada uno de los mercados que opera.

Para desarrollar su operacion de pasajeros de corto alcance —vuelos en rutas domésticas y regionales
dentro de Sudamerica—, LATAM utilizo 243 aviones, todos de la familia Airbus A320. Se recibieron 11
aviones Airbus A321 —la version mas grande de la familia—, totalizando 47 aviones de este tipo al cierre
del ejercicio.

En el mediano plazo la Compaiia apunta a tener una flota de corto alcance Unicamente de la familia
A320, en sus versiones A320, A321 y A320nec. En 2016 se recibieron los primeros dos aviones de
este dltimo tipo, convirtiéndose en el primer operador de A320nec del continente americano. Con 174
aslentos y una configuracion de cabina Space-Flex de Airbus, LATAM espera recibir cinco mas durante
2017, de un total de 34 aviones A320neo en su cartera de pedidos. Estas aeronaves incorporan la mas
maoderna tecnologia, incluyendo motores de nueva generacién y sharklets (dispositivos de avanzada
tecnclagia que se instalan en las alas para reducir su resistencia aerodinamica), permitiendo un ahorro



de hasta un 15% en combustible y la consecuente reduccidn de emisiones anuales en alrededor de
3.600 toneladas de CO2 por avidon.

Para servir sus vuelos de largo alcance, Grupo LATAM utilizoé una flota de 76 aviones en 2016,
destacando entre ellos los Boeing 787 Dreamliner en sus versiones 8 y 9, ademas de los nuevos
Airbus A350-900. El plan de flota de fuselaje ancho apunta a la renovacién para incorporar la mejor
tecnologia y ser lideres en eficiencia, reduciendo el nimero de aviones, pero aumentando la capacidad
a traves de modelos mas grandes. Es asi como en este periodo se incorporaron ¢inco aviones Boeing
787-9, entre cuyas ventajas destaca su mayor capacidad tanto para pasajeros (+27%) como para
volumen de carga (+ 23%) en comparacion con el Boeing 787-8. Configurado para 313 pasajeros (283
asientos en Economy y 30 asientos en Premium Business), el Boeing 787-9 consume hasta un 20%
menos de combustible que aviones similares y reduce hasta en 20% su emision de CO2. A diciembre
de 2016, la flota Boeing 787 Dreamliner de LATAM estaba compuesta por 12 aviones Boeing 787-9 y
10 aviones Boeing 787-8.

Adicionalmente, en 2016 la Compaiia incorpore seis avicnes Airbus A350-900, sumando siete
unidades de este modelo al cierre del gjercicio. El primero de estos aviones lo recibid en diciembre de
2015, convirtiéndose en la primera aerolinea en América en operario y la cuarta a nivel mundial.
Configurado para 348 pasajeros, 318 en clase Economica y 30 en Premium Business, el Airbus A350
es un producto de tamano medio y alta tecnologia, que destaca por presentar hasta un 25% de menor
CASK en comparacion con aviones de tamafio similar, como el Airbus A330, y una reduccidén de
emisiones de CO2 equivalente.

Cabe destacar que durante 2016 LATAM dejd de operar el Airbus A330, modelo que fue
completamente retirado de la flota.

Para desarrollar su operacion carguera, en tanto, la Compania cerrd el afio con una flota operativa de
10 aeronaves (uno menos que en 2015), integrada por ocho Boeing 767-300F y dos Boeing 777-200F,
este wltimo el carguero dedicado mas moderno de la industria en su tipo. Dado que el foco esta puesto
en optimizar el usc de los bellies (bodegas) de los aviones de pasajeros, LATAM esta gradualmente
disminuyendo su flota de cargueros dedicados. En esta direccion, la Comparfiia mantuvo en 2016 un
contrato para el arriendo de tres de sus cargueros Boeing 767-300F y un Boeing 777-200F a
operaderes cargueros fuera de la region.

En respuesta a la desaceleracion macroecondmica y la consecuente disminucion de la demanda de
vigjes aéreos, LATAM continué avanzando en su plan para reducir flota, a través de aplazamientos y
venta tanto de aviones de largo como de corto alcance, con el objetivo principal de ajustar la capacidad
a las condiciones de mercado en América Latina. En este contexto, en marzo de 2016 la Companfia
alcanzd una reduccion de US$ 2,9 billones en sus compromisos de flota para el periodo 2016 a 2018,
lo que representa una disminucién de 37% por este concepto durante el dltimo ano.

Durante el 2016, la Compafiia hizo un progreso significativo en su plan de reducir el total de activos y
compromisos de flota, alcanzando el nivel de compromisos de flota mas bajo en ia historia reciente de
LATAM para el 2017 y 2018. LATAM redujo sus compromisos de flota a través de postergaciones y
cancelaciones, y también reducird sus activos de flota actuales devolviendo aviones adicionales en
comparacion con el plan de flota del afio pasado. Con esto, la Compaiia alcanzo una reduccion de
US$2,2 billones en activos de flota para el periodo 2016-2018, en linea con los planes previamente
anunciados para alcanzar una disminucion de US$2,0 a US$3,0 billones en nuestros activos de flota
esperados para el 2018




La tabla a continuacién presenta la flota consolidada de LATAM Airlines Group S.A.
Al 31 de marzo de 2017

Fuera de Balance En Balance

Flota Pasajeros

Airbus A319-100 12 36 48
Airbus A320-200 . 50 93 143
Airbus A321-200 17 30 47
Airbus A330-200 - 0 0
Airbus A350-900 2 5 7
Boeing 767-300 3 34 a7
Boeing 777-300 ER 6 4 10
Boeing 787-8 4 6 10
Boeing 787-9 9 4 13
TOTAL 104 213 317
Cargo Aircraft
Boeing 777-200F 2 - 2
Boeing 767-300F 2 8 10
TOTAL 4 8 12
TOTAL FLOTA 108 221 329

Nota: Esta tabla incluye tres B767-300F y tres A320-200 gue estan siendo arrendados a un tercer operador. No incluye un B777-200F
(arrendado a un tercer operador) que fue reclasificado desde propiedad, planta y equipo a disponible para la venta.

3.0.4 Mantenimiento

Las instalaciones de mantenimiento mayor, mantenimiento de linea y componentes de la Compania
estan equipadas y certificadas para atender a toda su flota de aviones Airbus y Boeing.

Con instalaciones en Brasil (Sao Carlos) y Chile (Santiago), la unidad de Mantenimiento, Reparacién y
Revision de Grupo LATAM (MRO) es la encargada del mantenimiento mayor de los aviones del grupo y
atiende ocasionalmente a terceros. Ambas proveen el 76% de todos los servicios de mantenimiento
mayor que requiere la Compafia, y aquellos que no se ejecutan internamente se contratan entre la
extensa red de socios de MRO en todo el mundo. Esta unidad es también responsable de la
planificacion y ejecucion de las devoluciones de aviones.

Por su parte, la red de mantenimiento de linea provee una gama completa de servicios de
mantenimiento de aeronaves para asegurar que la flota funcione de manera segura y en conformidad
con todas las regulaciones locales e internacionales.

Cabe destacar que desde el afio 2010 el mantenimiento en LATAM cuenta con procesos de produccion
y soporte transformados mediante la metodologia LEAN, lo que se ha traducido en una automatizacién
e integracion de procesos, mejorando tanto los niveles de productividad de los equipos técnicos como
los tiempos de respuesta frente a contingencias, ademas de simplificar y robustecer los procesos de
mantenimiento, haciéndolos mas escalables y visibles a toda la organizacién.

Construido en 2015, la Compafia cuenta también con un hangar en el Aeropuerto Internacional de
Miami, ciudad que representa una ventaja geografica estratégica para obtener suministros y servicios,
asi como una gama mas amplia de proveedores para cubrir tareas de mantenimiento complejas. El
hangar y la infraestructura circundante comprenden mas de 66.000 pies cuadrados e implicaron una
inversién de US$ 15 millones.



3.0.5 Personas
Para el periodo terminado al 31 de marzo de 2017, la Sociedad tuvo un promedio de 45,032
empleados, terminando este perfodo con un nimero total de 44,565 personas, distribuidas en 7,620
empleados de Administracion, 4,809 en Mantenimiento, 15,543 en Operaciones, 8,856 Tripulantes de
Cabina, 3,827 Tripulantes de Mando y 3,910 en Ventas.
Durante 2015 se comenzd a implementar el denominado Proyecto Twist en aeropuertos, contact
centers y servicio a bordo, iniciativa en la que se profundizé durante 2016 transformandose en la
iniciativa mas relevante en ei ambito de personas, toda vez que implica una nueva forma de concebir la
entrega del servicio.
Esta iniciativa tiene por objetive principal la generacidon de una conexion emocional entre los
colaboradores de la Compafiia y los clientes, y en consecuencia una mayor fidelizacion de los
pasajeros. Esto se lograra al adecuar el trabajo de los equipos humanos a la evolucion de la industria,
el empoderamiento de los clientes y el tamafio que ha alcanzado el Grupo LATAM, dotandolos de una
mayor autonomia para responder a la diversidad de necesidades de los clientes en los distintos lugares
donde opera, y con capacidad para flexihilizar el servicio a estas realidades.
A través de Twist se busca que los lideres sepan organizar y motivar a sus equipos e interactuar con

nuestros clientes, para asi generar una nueva relacién con cada uno de los clientes y lograr su
preferencia.

31 RESENA HISTORICA

1929 Creacion de LAN "Linea Aérea Nacional de Chile” por parte del Comandante Arturo Merino
Benitez.

1946 Primer vuelo internacional Santiago - Buenos Aires.

1956 tnauguracion de operaciones a Lima.

1958 Inicio de operaciones a Miami, Estados Unidos.

1961 Creacién de TAM -Taxi Aérec Marilia por cinco pilotos de vuelos charter.

1970 LAN comienza a ofrecer vuelos a Europa.

1975 Fundacion de TAM-Transportes Aéreos Regionais por el capitan Rolim Adolfo Amaro.

1876 Inicio de servicios de TAM en ciudades brasileras, especialmente en Mato Grosso y Sao Paulo.
1983 Constitucién de Linea Aérea Nacional — Chile Limitada, a través de la CORFQ.

1985 LAN se transforma en una sociedad anonima.

1986 TAM adquiere a VOTEC-Brasil Central Linhas Aereas-, otra aerolinea regional que operaba en
los sectores norte y centro de Brasil.

1989 Comienza el proceso de privatizacion: Gobierno de Chile vende 51% del capital accionario a
tnversionistas nacionales y a Scandinavian Airlines System (SAS).



1990 Brasil Central es renombrada TAM-Transportes Aereos Meridionais.
1993 TAM establecio TAM Fidelidade, el primer programa de viajero frecuente en Brasil.

1994 Culmina el proceso de privatizacion de la compaiiia con la adquisicion de los actuales
controladores y otros accionistas del 98,7% de las acciones de la sociedad.

1986 TAM compra {a aerolinea Lapsa del gobierno paraguayoc y crea TAM Mercosur.
inicio de vuelos Sao Paulo - Asuncién.

1997 LAN lista sus acciones en la Bolsa de Nueva York, siendo la primera aerolinea latinoamericana
en fransar ADRs en esta importante plaza bursatil.

1998 Llega el primer Airbus A330 y la aerolinea lleva a cabo su primer vuelo internacional desde Sao
Paulo a Miami.

1989 Empieza el proceso de expansion de la empresa: inicio de operaciones de LAN Peru.
2000 LAN se incorpora a onewerld.

2001 Alianza de LAN con Iberia e Inauguracion del terminal de Carga en Miami.
Fundacion del Centro de Tecnologia y Academia de Servicios en Sac Paulo.

2002 Alianza de LAN con Qantas y con Lufthansa Cargo.
2003 Continua el plan de expansion de la empresa: inicio de operaciones de LAN Ecuador.

2004 Cambio de imagen corporativa: LAN Airlines S.A. TAM comienza a volar a Santiago. Lanzamiento
de la nueva clase ejecutiva para los vuelos a Paris y Miami.

2005 Otro paso del plan de expansion regional de LAN: inicio de operaciones de LAN Argentina. TAM
S.A. se lista publicamente en el BOVESPA. Lanzamiento de vuelo a Nueva York y Buenos Aires.

2006 Lanzamiento de la nueva clase Premium Business. TAM se lista publicamente en la bolsa de
Nueva York. Inicio de vuelos a Londres y vuelos a Zurich y Ginebra a través de su acuerdo con Air
France.

2007 Implementacion del modelo Low Cost en los mercados doméstico. Aumento de capital por US$
320 millones. Lanzamiento ruta Milan y Cérdoba. Autorizacion de ANAC para empezar vuelos a Madrid
y Frankfurt.

2008 Termina el proceso de renovacion de flota de corto alcance, formada ahora por aeronaves de la
familia A320. La compafia recibe su primer Boieng 777-300ER.

2009 Inicio de operaciones de carga en Colombia y de pasajeros en el mercado doméstico de Ecuador.
Lanzamiento de Multiplus.

2010 Compra de aerolinea colombiana Aires. TAM ingresa oficialmente a STAR ALLIANCE.
2011 LAN y TAM firmaron los acuerdos vinculantes para la ascciacion entre ambas aerolineas.

2012 Nace LATAM AIRLINES GROUP, a través de fa asociacion de LAN y TAM. Colocacion de 2.9
millones de acciones.



2013 Aumento de capital por US $940,5 millones.

2014 TAM se une a oneworld, con lo que oneworld pasa a ser la alianza global para LATAM Airlines
Group. LATAM lanza su Plan Estratégico 2015 - 2018, con el foco en transformarse en uno de los
grupos aereos mas importantes del mundo.

2015 Nace LATAM, la nueva marca que adoptaran LAN, TAM y sus filiales. Emisién de bono
estructurado EETC por US$1.020MM: Primera en Latinoamérica.

2016 Aumento de capital por US$ 608 millones con el que Qatar Airways adquiere el 10% del total de
acciones suscritas y pagadas de LATAM.,

3.2 DESCRIPCION DEL SECTOR INDUSTRIAL

LATAM Airlines Group participa en el negocio de transporte aéreo de pasajeros y carga, siendo el
operador lider en Latinoamerica, en términos de tamario y cobertura, con una flota de 329 aviones y
una red que llega a alrededor de 135 destinos en 24 paises para transporte de pasajeros y 139
destinos en 29 paises para el fransporte de carga.

En general, nuestros ingresos del negocio de pasajeros son afectados por las condiciones politicas y
economicas internacionales y especificas del pais, la actividad competitiva, el atractivo de los destinos
que ofrecemos y la capacidad que distribuimos entre nuestras distintas rutas. El negativo ambiente
economico de algunos paises de América Latina durante los Ultimos afios, que se ha reflejado en una
tendencia de crecimiento del PIB mas lento y depreciacion de las monedas, ha afectado la demanda de
pasajeros, asi como tambien la creciente competencia de operadores en Sudamérica y dentro de la
region.

Nuestras operaciones de carga aérea dependen principalmente de las exportaciones e importaciones a
Sudamérica, y por Io tanto se ven afectadas por las condiciones economicas, los tipos de cambio de
monedas extranjeras, los cambios en el comercio internacional, la salud de determinadas industrias, la
competencia y 10s precios del combustible.

Para el afio 2017 se proyecta que Latinoamérica presente un crecimiento de 1,2% (-0,7% en el afo
2016), con una economia brasilera con un crecimiento de 0,2%, el primer crecimiento tras dos afios
consecutivos de caidas. Para 2018 se espera un crecimiento para la regién de 2,1%.

Latinoameérica presenta un potencial de crecimiento muy atractivo para la industria aérea mundial.
Segun datos del fabricante de aviones Boeing, se espera que Latinoameérica sea la tercera region que
mas aumente su trafico de pasajeros durante los proximos 20 afios, solo por detras de Africa y Asia
Pacifico.
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Dentro de Latinoamérica, LATAM Airlines Group es la mayor compafila de la regién, tanto en ingresos,

pasajeros transportados y tamafio de flota. Sus principales competidores en la regién sen Avianca, Gol,
Copa y Aerolineas Argentinas.

3.21 MERCADOS QUE OPERA Y DESCRIPCION DE LAS ACTIVIDADES Y NEGOCIOS

LATAM Airlines Group clasifica su operacién de transporte de pasajeros y carga en cinco unidades de
negocio.

. Operacién internacional de pasajeros:
.1 Operacién Internacional de pasajeros de large alcance
.2  Operacién Regional de pasajeros
Il.  Operacion doméstica de pasajeros en ¢l mercado de Brasil
ill.  Operacién doméstica de pasajeros en los paises de habla hispana:
Hl.1  Argentina
fl.2  Chile
H.3  Colombia
Hl.4  Ecuador
.5 Peri
V. QOperacion de Carga
V. Programas de Fidelidad

I. Operacién Internacional de Pasajeros

La operacion internacional de pasajeros considera los vuelos regionales dentro de Sudamérica y El
Caribe, y los de largo alcance entre este subcontinente y el resto del mundo. En 2016, la Compafiia

sirvié 50 destinos en 25 palses, con 29 rutas regionales (incluyendo cuatro ciudades de El Caribe) y 32
de larga distancia.



Durante el afio 2016 el negocio internacional continué desarrollandose en un enterno macroeconémico
complejo en la regidn, caracterizado por el débil crecimiento en los paises donde opera LATAM y un
segundo afio de decrecimiento en Brasil, ademas de importantes devaluaciones de las divisas
latincamericanas.

En este periodo, ademas, el mercado se caracterizd por presentar una fuerte presién competitiva en la
region, debido principalmente al ingreso de nuevos operadores en rutas internacionales desde y hacia
los paises de habla hispana, y el incremento de oferta de la industria en general, producto de los
ajustes realizados en Brasil y la consiguiente reubicacion de esa capacidad.

Para mitigar los efectos de este complejo escenario, Grupo LATAM profundizé la disminucion de su
oferta en rutas desde Brasil a Estados Unidos, con reducciones de hasta 35% de capacidad a fines de
2016. En contraste, continud potenciando su oferta en las rutas con mayor demanda, especialmente
desde los paises de habla hispana, tanto para vuelos regionales como los de largo alcance, a la vez
que lanzé nuevas rutas a Estados Unidos, Europa y Africa.

Como resultado de la reduccion de capacidad aplicada por los distintos operadores en Brasil, sumado
a la apreciacion de las monedas, principalmente del real brasilefio, las condiciones del mercado
mejoraron a partir del segundo semestre del afio, lo que se tradujo en recuperaciones de las tarifas
promedio en los vuelos internacionales.

En este contexto, Grupo LATAM se mantuvo como el principal operador de estos vuelos en la region,
con 15 millones de pasajeros transportados, un 6,7% méas que el afio anterior. Del total de pasajeros
movilizados en este periodo, 9,2 millones correspondieron a pasajeros que valaron en rutas regionales
¥ 5,9 millones a quienes lo hicieron en vuelos de largo alcance.

Su trafico consolidado de pasajeros transportados en vuelos internacionales (medido en RPK) aumento
7,4% en comparacion con el afio anterior, mientras su capacidad (medida en ASK) se incremento en
5,6%, dando como resultado un factor de ocupacién que se situé en un saludable 86,2%, con un
aumento de 1,4 puntos porcentuales en relacion a 2015.

Grupo LATAM espera un crecimiento en la capacidad del negocio internacional de entre 0% y 2% en
2017,

1.1 Operacién Regional de pasajeros

Durante 2016 se inauguraron las rutas Lima-Montevideo, Lima- Rosario, Lima-Salta y anuncié la
operacion de las rutas Lima-Cartagena de Indias (Colombia) y Lima- Mendoza con operaciones
durante 2017. Otras rutas regionales inauguradas en 2016 son Bogota-Buenos Aires, Iquigue-L.a Paz,
lquique-Santa-Cruz y Santiago-La Paz. A su vez, la Compaiia anuncio el inicio de vuelos directos
Santiago de Chile a Santa Cruz (Bolivia) a partir de marzo 2017, convirtiéndose en la (nica compaiiia
aérea en aperar servicios directos entre las dos ciudades, ofreciendo mayor comodidad y tiempos de
viaje mas rapidos que cualguier otro operador.

En rutas regionales la Compafila mantuvo el liderazge del mercado, aumentando a 45% su
participacion medida en capacidad {ASK) Sus principales competidores en estas rutas son Avianca,
Aerclineas Argentinas y GOL, gue en 2016 alcanzarcn cuotas de mercado de 23%, 11% y 9%,
respectivamente, entre otras.




1.2 Operacion Internacional de pasajeros de largo alcance

En las rutas de largo alcance, la Compaiia cubre 20 destinos a diciembre de 2016, siendo Estados
Unidos y Europa los dos mercados mas relevantes y por lo tanto estratégicos para LATAM.

En este gjercicio, la Compafiia inauguré cinco nuevas rutas, tres de las cuales rutas son a Estados
Unidos, destacando el vuelo directo y sin escalas entre Lima y Washington, siendo la Unica aerolinea
de la regidn en conectar de forma directa las capitales de Per y Estados Unidos. Washington se
convirtic asi en el quinto destino que sirve Grupo LATAM en ese pais desde Lima, sumandose a sus
operaciones a Nueva York, Miami, Los Angeles y Orlando.

Ademas, en diciembre de 2016 la Compania abri6 la ruta sin escala entre Lima y Barcelona, con tres
vuelos por semana, operacion que complementa los vuelos diarios directos de Grupo LATAM entre
Sao Paulo y Barcelona asi como sus servicios directos desde Lima, Sac Paulo, Santiago y Guayaquil
(Ecuador) a Madrid, cuyos clientes pueden efectuar conexidn hacia y desde Barcelona a través de
Iberia, su aliado oneworld.

Entre los principales hitos del afio destaca la apertura, en octubre, del vuelo directo desde Guarulhos
(Sao Paulo) a Johannesburgo, convirtiéndose en la unica aerolinea latinoamericana que conecta la
region con un pais del continente africano.

En los vuelos a Norteameérica, LATAM se posiciond como el segundo operador del mercado (medido
en ASK) con un 20% de participacién, tras American Airlines con el 21% y Copa con el 13%, entre sus
principales competidores. En las operaciones a Europa, la Compafiia se situd en el tercer lugar, con
un 13% de participacion medida en ASK, mercado que es liderado por Air France-KLM y el grupa IAG,
con el 21% y 19% respectivamente,

En las operaciones a Oceania, en tanto, LATAM se consolidd como el principal operador, con una
participacion de mercado de 44%, donde compite con Qantas y Air New Zealand, que alcanzaron
participaciones de 36% y 20%, respectivamente.

Sin embargo, el proyecto mas relevante y estratégico para LATAM es el anuncio del Joint Business
Agreement (JBAs) con American Airlines e International Airlines Group (para sus aerolineas British
Airways e lberia), que permitiran ampliar la red internacional del Grupo a mas de 420 destinos en
Norteamérica y Europa principalmente, con mas vuelos y mejores tiempos de conexion, ademas de
mejores precios a destinos no volados por LATAM. Estos acuerdos profundizan la relacion entre Grupo
LATAM y otros miembros de la alianza oneworld, lo que responde a una tendencia global de la
industria gue se inicid hace mas de dos décadas. La Compafiia espera que los procesos de aprobacion
respectives avancen y se conviertan pronto en una realidad, para conectar cada vez mas perscnas de
Latinoamérica con el resto del mundo y viceversa.

Il. Operacién Doméstica de Pasajeros en Brasil

Con 210 millones de habitantes, Brasil es por lejos el mercado doméstico mas grande de Sudamerica y
el tercero a nivel mundial, con mas de 88 millones de pasajeros transportados dentro del pais durante
2016. Se trata de un mercado con baja penetracion del transporte aéreo y un alto potencial de
crecimiento, por lo que continda siendc una oportunidad para Grupo LATAM.

El afioc 2016 fue especialmente complejo para el transporte de pasajeros en Brasil, con su economia
atravesando por una recesion severa. Como resultado, las proyecciones del Fondo Monetario
Internacional para 2016 san un baja del PIB del 3,5%, siendo la primera vez que el pais registra dos




afios consecutivos de contraccién econdmica. En 2015, la caida del PIB fue de 3,8%, el peor
desempefo desde 1990.

A principios de 2016 el délar estadounidense superd¢ el nivel de R$ 4, el mas alto en la historia del Plan
Real, no obstante a lo large del afio tuvo una baja significativa del 18%. La inflacion, por su parte, fue
de 6,4%.

Esta recesion tuvo un impacto directo en la aviacion comercial, afectando particularmente la demanda
del pasajero corporativo (personas gue viajan por negocios). Para Grupo LATAM, la operacion
doméstica de Brasil representa aproximadamente un 43% del nimero fotal de pasajeros transportados,
con nimero superior a la suma de todas sus operaciones locales en los paises de habla hispana donde
esta presente.

Clave para mitigar el impacto de la desaceleracion economica del pais y especialmente |a debilidad del
real, ha sido la disciplina de oferta que la Compafiia ha venido aplicando desde su ingreso a Brasil, en
2012, en un mercado que se caracteriza atn por enfrentar una situacion de sobrecapacidad.

Durante 2016 la Compariia continudé enfocada en mantener su posicion estratégica dentro Brasil,
mejorando la conectividad desde sus principales hubs, como son los terminales de Guarulhos y
Brasilia.

En este contexto, durante 2016 LATAM Airiines Brasil redujo su oferta en 11,5% medida en ASK
(asientos por kildbmetro disponibles), que se suma a la disminucion de 2,5% aplicada en 2015, de 1,4%
en 2014 y de 8,4% en 2013. Por su parte, la demanda disminuy¢ en 10,7% medida en RPK (pasajeros-
kitbmetro rentados), dando como resultado un saludable factor de ocupacion total para el afio de
82,3%, con un avance de 0,8 puntos porcentuales en relacion al afio anterior,

A diciembre de 2016, la Compafiia operaba 44 aeropuertos, con aproximadamente 580 vuelos
domeésticos diarios. Con 29 millones de pasajeros transportados en el afio, y una baja de 9,7% en
comparacion a 2015, cerrd el ejercicio como el segundo operador del mercado en rutas nacionales —
con un 35% de participacién medido en RPK (pasajeros por kildmetro transportado) —, esto es, 1 punto
porcentual menos que la aerolinea GOL, a continuacién se ubicd Azul con el 17%, entre los principales
competidores.

Para desarrollar sus operaciones domesticas, utilizéd una flota promedio de 100 aviones, entre los
cuales se incluyen 30 Airbus A321 —tres mas que en 2015— que le permiten atender con mayor
eficiencia las rutas de alta densidad. Cabe destacar que Grupo LATAM es actualmente el (nico
operador de este tipo de aeronaves en Brasil. Otro logro importante del afo fue la incorporacion a la
flota de LATAM Airlines Brasil del primer avidn A320neo de las Américas, cuyo vuelo inicial se realizé
el 19 de septiembre.

Para el 2017, LATAM espera una reduccion para la capacidad de la operacién domestica de Brasil de
entre (2%) y 0%.
lll. Operacion Doméstica de Pasajeros en paises de habla hispana

Las aerolineas que integran Grupo LATAM tienen adicionalmente operaciones domésticas en cinco
paises de habla hispana: Argentina, Chile, Colombia, Ecuador y Peru.

En el afio 2016 las operaciones domesticas en los paises de habla hispana continuaron mostrando
solidos crecimientos. El trafico de pasajeros se incrementd en un 8,0% durante el afio, mientras que el
factor de ocupacién alcanzé un 80,9%, el mismo gue el alcanzado el afio 2015. La capacidad total de




pasajeros medida en ASKs se incrementd un 8,0%, impulsada principalmente por crecimientos en
Chile y Perq.

LATAM espera un crecimiento en la capacidad para la operacion domestica de los paises de habla
hispana de entre 4% y 6% en 2017,

1.1 Argentina

Con 11 anos de presencia en el pais, LATAM Airlines Argentina se ha posicionade como el segundo
operador de vuelos domesticos, en un mercado caracterizado por un fuerte predominio de la empresa
de bandera estatal, Aerolineas Argentinas, que concentra el 75% del negocio.

Durante el afio 2016 la Comparia transporto 2,6 millones de pasajeros en rutas internas, un 7,0% mas
que en 2015, alcanzando una participacion de mercado de 25%, con un alza de 0,6 puntos
porcentuales respecto al afo anterior. Su trafico consolidado medido en kildmetros pasajero (RPK)
crecia 7,2%, mientras la capacidad (ASK) aumentd 5,5%, situando el factor de ocupacién en 77,0%, lo
gque representa un aiza de 1,3 puntos porcentuales en relacion al ejercicio previo.

LATAM Airlines Argentina cuenta con 15 destinos domésticos que conectan desde y hacia Buenos
Aires a las ciudades de Bahia Blanca, Bariloche, Comeodoro Rivadavia, Cérdoba, El Calafate, Iguazu,
Mendoza, Neuguén, Rio Gallegos, Rosario, Salta, San Juan, Tucuman y Ushuaia.

Para volar las rutas nacionales utilizé 15 aviones Airbus de fa familia A320, uno mas que en el afo
anterior. Estos aviones son considerados los mas eficientes de la industria para las operaciones de
cabotaje, a la vez gue disponen de la cabina de pasajeros mas amplia y comoda que existe en la
categoria. Ademas, todos ellos disponen del nuevo servicio Wireless IFE de entretenimiento a bordo,
permitiéndole al viajero acceder a contenido de peliculas, musica, juegos e informacién a través de sus
propios dispositivos moviles, haciendo mas placentera su experiencia de vuelo.

LATAM Airlines Argentina opera desde Buenos Aires en el aeropuerto Ministro Pistarini {(Ezeiza) y el
Aeroparque Jorge Newbery, la terminal de cabotaje mas importante del pais. Dentro de este recinto {a
Compafiia posee su propio hangar, inaugurado en noviembre de 2009.

1.2 Chile

LATAM Airlines Chile se ha mantenido como el operador lider en rutas nacionales, transportando
durante 2016 mas de 7,8 millones de pasajeros, un 8,8% mas que en 2015, alcanzando una
participacion de mercado de 73,1% medida en nimero de pasajeros transportados, con una caida de
3,4 puntos porcentuales en relacion al ano previe. En las rutas nacionales compite principalmente con
SKY Airlines, que en este ejercicio elevd su participacion a 25,9%.

El trafico consolidado de pasajeros (RPK) de LATAM Airlines Chile crecid 9,6% y la capacidad aumentd
10,0% medida en ASK (asientos por kilometro) en comparacion con el afio anterior, y como resultado el
factor de ocupaciaon promedio se situé en 83,0%, similar al obtenido en 2015.

LATAM Airlines Chile sirve 16 destinos nacionales (sin considerar Isla de Pascua, que es considerado
destino internacional), cubriendo las principales ciudades de norte a sur, como son Santiago, Arica,
lquique, Calama, Antofagasta, Copiapd, La Serena, Concepcion, Temuce, Valdivia, Osorne, Puerto
Montt, Castro, Balmaceda, Puerto Natales y Punta Arenas. Cabe destacar que el destino Puerto
Natales, ubicado en el extremo austral del pais, en el sur de la Patagonia chilena, se inaugurd en el



mes de diciembre, inicialmente con dos vuelos semanales desde Santiago y que en enero de 2017 se
ampliaron a cuatro frecuencias semanales, las que se mantuvieron operativas hasta febrero de 2017.

Para servir las rutas domesticas la Compafia utilizé una flota compuesta por 27 aviones de la familia
Airbus A320, dos mas que en el afio anterior. Durante este periodo se incorporaron cuatro aviones
A321 a la flota, completando un total de 12 aeronaves de este modelo al cierre del afio. El Airbus A321
es el mas grande y moderno de la familia, cuya tecnologia, materiales y aerodinamica permite una
operacion mas eficiente y una fuerte reduccion de las emisicnes de CO2 por menor consumo de
combustible.

1.3 Colombia

Con cinco afios de presencia en el pais, la Compariia se mantuvo en este periodo como |la segunda
aerolinea del mercado nacional, con 4,8 millones de pasajeros transportados en vuelos domésticos, un
4,4% mas que en 2015, y una participacién de 21,1% medida en RPK, con un crecimiento de 0,7
puntos porcentuales respecto al afio anterior.

En las rutas domésticas compite con la aerclinea de bandera colombiana Avianca, lider del mercado
con el 58,1%, ademas de Viva Colombia (13,8%), Satena (3,0%]), Easy Fly y Copa/Wingo, con menos
del 2% cada una, entre las principales.

El 2016 fue un aflo de grandes retos para la industria aérea global en Colombia como consecuencia del
alza del dolar y la desaceleracion econdmica del pais, a lo que se suma la creciente competencia que
sigue caracterizando al mercado (a fines de afio comenzd a operar Wingo, una nueva aerolinea de
bajo costo propiedad de Copa Airlines). Si bien las tarifas han caido en 13%, la cantidad de pasajeros
transportados en vuelos internos crecid en 4,4%, evidenciando una ralentizacion del dinamismo que
venia mostrando la operacién doméstica en la Ultima década, con tasas de expansidén promedio de
11% anual.

LATAM Airlines Colombta sirve 14 destinos en el mercado lecal, ofreciendo una amplia conectividad
desde Bogota y Medellin. En 2016, su trafico consolidado de pasajeros (RPK) crecid 8,9% y la
capacidad aumento en 6,8% (ASK), y como resultado el factor de ocupacién se situd en 80,3%, con un
avance de 1,5 puntos porcentuales en relacion a 2015. Cabe destacar que a partir de julic la Compaifiia
suspendio la operacion de la ruta Cali-Medellin-Cali que operaba con dos frecuencias diarias, no
obstante la conectividad entre ambas ciudades se mantuvo sin modificaciones desde la ciudad de
Bogota. La decision de suspender esta ruta se tomd considerando el bajo nivel de ocupacion de
pasajeros en los vuelos.

Para servir sus vuelos nacionales, en 2016 utilizé en una flota compuesta por 17 aviones Airbus de la
familia A320, dos mas que en el ejercicio previo, donde ocho corresponden a Airbus A320 y nueve son
Airbus A319, modelo que LATAM Airlines Colombia comenzo a operar en octubre de 2016, todos ellos
equipados con el moderno sistema de entretenimiento a bordo inalambrico de LATAM, que funciona
mediante una aplicacion movil.

1.4 Ecuador

Durante el afio 2016 la operacion asrea en Ecuador se desarrolld en un entcrno econdmico complejo,
derivado principalmente de la caida del precio del petroleo— una de sus principales fuentes de ingresos
fiscales—, ta revalorizacion del dolar, la devaluacion monetaria en paises vecinos y el devastador
terremoto que sacudid la costa del pais en abril. Todos estos shocks terminaron por afectar
severamente su economia, cuyo PIB cerrd el aflo con un decrecimiento de 2, 3% segun estimaciones
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del Fondo Monetario Internacional, con lo que Ecuador mostré el segundo peor desempefio de la
regidon tras Brasil.

En este contexto, LATAM Airlines Ecuador movilizd cerca de 1,0 millon de pasajeros en rutas
domesticas, con una caida de 8,3% en relacion a 2015. El trafico consolidado de pasajeros retrocedid
2,4% medido en RPK, en tanto la capacidad medida en ASK disminuy6 0,7% en comparacion con el
afio anterior. Como resultado, el factor de ocupacion promedio se situd en 79,3%, con una caidade 1,4
puntos porcentuales respecto a 2015.

La Compafia inicidé su operacién doméstica en Ecuador en 2009 y desde entonces se ha ido
posicionando progresivamente como un actor relevante en las rutas nacionales, gracias a un trabajo
constante destinado a brindar al cliente una propuesta de valor diferenciadora en términos de servicio.
En 2016 alcanzo un 30,5% de participacion de mercado medido en ASKs, con un leve aumento de 0,2
puntos porcentuales versus el afo previo. Sus principales competidores son la aerolinea de bandera
Tame, con el 40.8% al cierre del gjercicio, y Avianca, con el 28.7%.

LATAM Airlines Ecuador opera en cinco ciudades del pais, través de las rutas Quito-Guayaquil y Quito-
Cuenca, Quito/Guayaquil hacia las islas San Cristébal y Baltra en el archipiélago de Galapagos, a lo
que se suma el vuelo directo Quito-Baltra inaugurado en 2016, ofreciendo una conectividad que busca
promover el turismo y el desarrollo econdmico nacional.

Para servir fas rutas domésticas, LATAM Airlines Ecuador utilizo una flota de tres aviones Airbus A319,
sin variaciones respecto del afio anterior. Estos son aviones de menor capacidad en relacion a los
A320 y le permiten adecuvarse a las condiciones de demanda en este mercado. Ademas estan
equipados con el moderno sistema de entretenimiento a borde de LATAM, permitiéndole ofrecer la
mejor experiencia de viaje a sus pasajeros.

L5 Peru

Con 6,6 millones de pasajeros transportados en vuelos nacionales, un 6,7% mas que en 2015, LATAM
Airlines Peru se mantuvo como el principal operador de estas rutas, con el 61,4% del mercado. Sus
principales competidores son Peruvian Airlines y Avianca, que en este periodo alcanzaron
participaciones de 12,5% y 11,9% respectivamente, seguido por LC Per( con 8,4% y Star Peru, con
4.5%.

Su trafico consolidado de pasajeros (RPK) crecio 6,5% vy su capacidad (ASK) aumentd en 8,0% en
relacion a 20195, y como resultado el factor de ocupacion se situd en 80,4%, con una caida de 1,2
puntos porcentuales en relacion al ejercicio previo.

LATAM Airlines Peru sirve 17 destinos dentro del pais, ofreciendo una variada gama de vuelos diarios
a fin de atender la demanda y generar mayor trafico de pasajeros. Por ejemplo, para Cusco ofrece 22
vuelos diarios, 10 a Arequipa, 6 a Piura, 5 a lquitos, 4 a Chiclayo, Juliaca, Tarapoto y Trujillo, 3 a Tacna
y Pucallpa, 2 a Ayacucho, Cajamarca, Puerto Maldonado, Tumbes y Talara.

Para servir sus operaciones domesticas utilizé una flota compuesta por 18 aviones Airbus de la familia
A320, uno mas que en 2015, Como parte de la mejora constante del servicio a sus pasajeros, en este
periado LATAM Airlines Pert dio inicio a su proyectado plan de renovacion de flota, incorporando en el
mes de octubre cinco modernos Airbus A320, en reemplazo de igual numero de Airbus A319 que
operaban hasta esa fecha.




IV. Operacién de Carga

LATAM es el mayor grupo operador de carga aérea en América Latina, ofreciendo a sus clientes la
mas amplia conectividad entre puntos de la regién y del mundo, con 138 destinos en 29 paises. La
Compafia transporta carga en las bodegas de 319 aviones de pasajeros y en 10 aviones cargueros
dedicados (dos Boeing 777-200F y oche Boeing 767-300F, excluyendo aviones que han sido sub-
arrendados a otros operadores).

Durante el afio 2016 transportd 944 mil toneladas, 6,4% menos que en 2015. La oferta medida en
toneladas kilometro disponibles (ATKs) disminuyé 5,3% y su factor de ocupacidn se situd en 51,7%,
con una disminucion de 1,9 puntos porcentuales versus el afio anterior. Estos resultados se dieron en
el contexto de un complejo escenario para la demanda de carga aérea a nivel mundial, la que lleva
varios afios exhibiendo bajas tasas de crecimiento. En 2016, ésta solo aumenté cerca de un 2,6% en
comparacion con el afio previo.

En cuanto a los mercados, las condiciones economicas y politicas altamente desafiantes en la regién
continuaron influyendo negativamente en los negocios de carga. Si bien los flujos desde Sudamérica
hacia el norte se vieron beneficiados por el fortalecimiento de la economia estadounidense, los traficos
totales de Latinoamérica cayeron 5,7%.

Los traficos dentro de Sudamérica fueron los mas débiles (con una contraccidn interanual del 14%),
siendo Brasil el pais mas afectado, donde los kilos transportados a nivel doméstico cayeron 12%. Esto
impacté a LATAM Cargo con la pérdida de 3 puntos porcentuales de participacion de mercado, no
obstante, la Compafia se mantuvo como el operador lider del negocio en este pals.

Adicionalmente, los mercados de importacion siguieron mostrando debilidad durante 2016,
principalmente los traficos de carga a Brasil. Para enfrentar esta situacion, la Compafia redujo la oferta
estructural de vuelos cargueros desde Europa y Estados Unidos hacia ese destino sudamericano, asi
COMO en sus operaciones domeésticas.

En cuanto a los mercados de exportacion desde Ameérica Latina, Chile se vio fuertemente afectado en
su produccion de salmon debido a una floracion de algas nocivas que aumentd la mortandad de los
peces, con una caida de 15% con respecto a 2015. Los traficos de fruta de Chile y Argentina
presentaron sanos crecimientos y las flores de Colombia y Ecuador se mantuvieron estabies, pero con
una participacion menor de LATAM producto de un cambio de estrategia de la Companiia.

En este periodo se mantuvo la presion a 1a baja en las tarifas, donde los yields a nivel global fueron
4.1% inferiores en comparacién a 2015, principalmente como resultado de la situacion de sobreoferta
en la region, tanto de flota carguera como de pasajeros, y el bajo precio de los combustibles. Si bien el
combustible evidencié un aumento de 48,5% a lo largo de 2016, se mantuvo en niveles bajos respecto
a los ultimos afios.

La Compafia continué enfocada en robustecer su eficiencia operacional para lograr una estructura
organizacional mas agil y mas simple, orientada a brindarle una mejor experiencia a los clientes. En
esta direccion, se trabajo en la reduccion y optimizacion de los costos estructurales basicos a través de
una serie de iniciativas de productividad, reestructuracidn de la flota carguera, abastecimiento de
terceras partes y procesos de soporte de la operacion.

Con el objetivo de maximizar la utilizacion de los bellies (bodegas) de los aviones de pasajeros y lograr
una mejora en la rentabilidad de los activos, LATAM Cargo continta ajustando capacidad.




Durante enero 2017 la compaiiia retirara un avion Boeing 767F que se encontraba en arriendo y a su
vez durante el primer trimestre de ese mismo afio se tiene previsto retirar dos cargueros Boeing 777-F
de su flota.

Adicionalmente, en este pericdo se logré aumentar la productividad de la flota carguera dedicada a
través de servicios de arrendamiento a operadores externos, mejorando su utilizacion. En este mismo
sentido, el afio 2016 también fue exitoso en lo que respecta a operaciones especiales y charters, que
sumaron 176 en total, principalmente en la regién.

Por otra parte, se concretd el desarrollo det nuevo portafolic de productos LATAM Cargo con una
propuesta innovadora y alineada a las necesidades de los clientes, permitiendo entregar mayor
consistencia y promesas claras al mercado. En este ambito, se avanzé en la transformacion de los
procesos internos de la empresa para garantizar el cumplimiento de los compromisas con 10s clientes y
se cred el area de Mejora Continua & Continuidad para dar seguimiento y foco a los proyectos.

A su vez, en el segundo semestre del afio se lanzd el Net Promoter Score (NPS) como indicador de a
medicion de lealtad de los clientes, iniciativa que se enmarca en la voluntad de la Compaiiia de poner
al cliente y a sus preferencias en el centro de las decisiones.

Con todo, 2016 fue un afio desafiante para la unidad de carga de Grupo LATAM, en que se logro hacer
frente a un complejo contexto externo e interno y ademas se avanzé en consolidar una red integrada
de carga y pasajeros, robustecer la conectividad, fortalecer la propuesta de valor y portafolio de
productos para los clientes, junto con seguir optimizando los procesaos y costos de manera de asegurar
la competitividad futura de la Compaiiia,

V. Programas de Fidelidad

Los programas de viajero frecuente tienen por objetivo reconocer la fidelidad de los pasajeros que mas
vuelan con diversos beneficios y premios, siendo una caracteristica que distingue a las aerolineas que
forman parte del Grupe LATAM. Es una de las formas que las companias tienen para agradecer la
preferencia de los clientes, siendo un atributo altamente valorado por los pasajeros.

En el marco del proceso de unificaciéon de la marca LATAM, en 2016 los dos programas de fidelidad
que mantiene la Comparia adoptaron un nuevo nombre: LATAM Pass (ex LAN Pass), y LATAM
Fidelidade (ex TAM Fidelidade) incluyendo mejoras y mas beneficios que buscan aportar
significativamente a la experiencia de viaje de Grupo LATAM.

Adicicnalmente se unificaron los nombres de las categorias de socios existentes, quedando cuatro
categorias Unicas para todas las filiales del grupo: Gold (ex Premium y ex Azul); Platinum {ex Premium
Silver y ex Vermelho), Black (ex Comodoro y ex Vermelho Plus) y Black Signature (ex Black en ambos
programas). Ademas, estas cuatro categorias mantienen sus equivalentes en oneworld, donde Gold
corresponde a Ruby, Platinum a Sapphire, en tanto Black y Black Signature corresponden a Emerald.

Cabe destacar que los beneficios de las nuevas cuatro categorias siguen siendo los mismos para el
pasajero que vuela con las aerolineas de Grupo LATAM, asi como con el resto de los miembros de Ia
alianza oneworld.

El cambic de nombre del programa de pasajero frecuente de Grupo LATAM incorpora mejoras vy facilita
los procesos de acumulacion de kilometros, acceso a categoerias superiores, ampliando los beneficios
para los clientes. Uno de los cambios mas importantes es que ahora los socios que solicitan upgrade
de cortesia reciben la confirmacion del beneficio 12 horas antes del vuelo (antes el beneficio se daba
una vez cerrado el vuelo, y su confirmacion dependia de la existencia de espacics disponibles). Los




socios de LATAM Pass y LATAM Fidelidade que cuenten ¢on cupones de upgrade de cabina pueden
acceder a este beneficio en todos los vuelos que realicen en las filiales del grupoe, independientemente
del programa al que estén afiliados.

En cuanto a la moneda de los programas, éstas se mantienen sin modificaciones; es decir, los socios
de LATAM Pass contindan acumulando kilémetros, mientras que los de LATAM Fidelidade acumulan
de puntos. Cabe sefialar que Grupo LATAM Airlines ha generado diversas alianzas con las marcas
fideres de cada mercado para aumentar fa acumulacién de kildbmetros/puntos.

Al cierre de 2016, la Compaiiia tiene mas de 26 millones de socios inscritos en sus programas de
pasajero frecuente, un 15,4% mas que en 2015, distribuidos en 13,0 millones de socios LATAM Pass
(1.9 millones mas que en al afio anterior} y 13,2 miflones de socios LATAM Fidelidade (1,6 millones
mas gue en el ejercicio previo).
En 2016, Grupo LATAM tuvo 2,3 millones de pasajes canjeados, un 31% mas que en el afio anterior.
3.3 PROPIEDAD, ADMINISTRACION, ESTRUCTURA SOCIETARIA Y GOBIERNO
CORPORATIVO
3.31 ACCIONISTAS

Al 31 de marzo de 2017, LATAM Airlines Group contaba con un total de 1.565 accionistas en su
registro y es controlada por el Grupo Cueto.

12 Mayores Accionistas al 31 de marzo de 2017
Acciones suscritas y
Nombre o Razén Social pagadas al 31/03/2017 @ Porcentaje

1 COSTA VERDE AERONAUTICA SA 90.427.620 14,9%

2 QATAR AIRWAYS INVESTMENTS (UK) LTD 60.837.452 10,0%'

3 COSTA VERDE AERONAUTICA TRES SPA 35.300.000 5,8%

4 gég%%ETEE%HmE POR CUENTA DE TERCEROS NO 27 923.734 4.6%

3. J P MORGAN CHASE BANK 27.367.472 4,5%

6 | INVERSIONES NUEVA COSTA VERDE AERONAUTICA LTDA 23.578.077 3,9%

2 Eﬂ%\) N|JTE\I;JOCSORPBAI\ICA POR CTA DE INVERSIONISTAS 21.072.805 3.6%

8! AXXION S.A. 18.473.333 3,0%

9! TEP CHILE S.A. 18.342.913 3,0%
- 10 INVERSIONES ANDES SPA . b ra4es29 2,8%
5.....1..1...:.’.'..\!.\{.E.,F%SJQNESHS,5,'?,6,,‘,_‘.‘.,...‘_. . 14Bg4024 . 25%
12" AFP HABITAT S A PARA FDO PENSION C - 12.373.960 i - 2,0%

! Qatar tiene el 9.999999918% del total de acciones emitidas de LATAM.




Accionistas controladores:

| 1.

El Grupo Cueto es el socio controlador de LATAM y estd compuesto por los sefiores Juan José
Cueto Plaza (uno de nuestros directores), Ignacio Cueto Plaza (CEQO de LAN), Enrique Cueto Plaza

(CEO de LATAM) y algunos otros miembros de la familia. Al 31 de marzo de 2017 el Grupo Cueto
posela 28,27% de las acciones ordinarias de LATAM a través de las siguientes sociedades (Cuadro 1):

| ' Participe

. 81.062.3004 . Costa Verde Aeronautica S.A.

. 76.213.859-K  Costa Verde Aeronautica SpA

| 76.116.741-3 _ Inversiones Nueva Costa Verde Aerondutica Ltda.

Cantidad de
Acciones

Actual

90.427.620 1491%
|
|

. . 23.578.077  389%

~12.000.000 1.98%

. 0.59%

' 96.625.340-1 _ Inv. Mineras del Cantabrico S.A.

j 76.592.181-3 ; Costa Verde Aeronautica Tres SpA

762373297 Inversiones Caravia Dos y Cia. Ltda. _ .. 3553344 ‘
.76.237.354-8 | Inversiones Priesca Dos y Cla. Ltda. §_§6§-§5%;9,579‘Vg,,,}
L '(6.:_2_37...‘-’»43--_2__;+ Inversiones El Fano Des y Cla. Ltda. o _2.]’&4;5;3134_ _0&5%7;
L7776.327.426-8 Inv. La Espasa Dos y Cia. Ltda. 41 o 252.097£ 0.04% ;
%‘26.809.120-!(;ir Inv. La Espasa Dos S.A. o +7 32324, 001% 1

13743, 000% |
| |
35.300.000 5,82%

171.430.090 28,27% .

2. Respecto de la sociedad COSTA VERDE AERONAUTICA S.A., sus accionistas son los
siguientes {Cuadro 2);

Accionista Porcentaje
A

" Cuadro 2

nversiones Costa Verde Aeronautica S.A. ! 77,96%

B. | TEP Chile S.A N T 2188%

C. Inversi;n;s Mineras del Carnﬁtéiil;ri(r:;)ﬁé.;._ T _—0—066-1%
'D. | Inversiones Costa Verde Limitaday CIAen CPA. | 043% |
E. Accioni_s_tés minoritariosmr 7 LOO%
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3. A su vez, la sociedad controladora de Costa Verde Aeronautica S.A. detallada anteriormente,
INVERSIONES COSTA VERDE AERONAUTICA S.A. (A en el Cuadro 2), tiene los siguientes socios

(Cuadro 3):
Accionista Porcentaje
l. Inversiones Costa Verde Limitada y CiA en C.P.A. 99,85%
Il. |Inversiones Costa Verde y CIA Limitada 0,131%
! Ill. |Inversiones Costa Verde Limitada 0,014%
Cuadro 3
4. INVERSIONES COSTA VERDE LIMITADA Y COMPARNIA EN COMANDITA POR ACCIONES

detallada anteriormente, (I en Cuadro 3}, tiene los siguientes socios (Cuadro 4):

Accionista Porcentaje Socio principal RUT
Inmobiliaria e Inversiones El Fano Limitada 8% Enrique Miguel Cueto Plaza | 6.694.239-2
2. | Inmobiliaria e Inversiones Caravia Limitada 8% Juan José Cueto Plaza 6.694.240-6
3. | Inmobiliaria e Inversiones Priesca Limitada 8% Ignacio Javier Cueto Plaza 7.040.324-2
4_ | Inmobiliaria e Inversiones La Espasa Limitada 8% Juan Jose Cuete Plaza 7.040.325-0
o . . Isidora Cueto, Felipe Cueto y
[+ -
5. | Inmobiliaria e Inversiones Puerto Claro Limitada 8% Maria Emilia Cueto 18.391.071-K
e . - Mismos accionistas de Inv.
6. | Inmobiliaria e Inversiones Colunga Limitada 30% Mineras del Cantbrico S.A. 76.180.199-6
. L . Mismos accionistas de inv.
7. 1 Inversiones del Cantabrico Limitada 30% Mineras del Cantabrico S.A. 76.006.936-1
Cuadro 4
5. Respecto de INMOBILIARIA E INVERSIONES COLUNGA LIMITADA e INVERSIONES DEL

CANTABRICO LTDA. 100% de propiedad de! Grupo Cueto, y sus accionistas finaies son los sefiores
(1) Juan José Cueto Plaza, anteriormente individualizado, (ii} Ignacio Javier Cueto Plaza, anteriormente
individualizado; (iii) Enrique Miguel Cueto Plaza, anteriormente individualizado; (iv) Maria Esperanza
Cueto Plaza, rut 7.040.325-0, (v) Isidora Cueto Cazes, rut 18.391.071-k; (vi) Felipe Jaime Cueto Ruiz-
Tagle, rut 20.164.894-7 (vii) Marfa Emilia Cueto Ruiz-Tagle, rut 20.694.332-7 (viii) Andrea Raquel
Cueto Ventura, rut 16.098.115-6 (ix) Danieia Esperanza Cueto Ventura, 16.369.342-9; (x) Valentina
Sara Cueto Ventura, rut 16.369.343-7 (xi} Alejandra Sonia Cueto Ventura, rut 17.700.406-5; (xii)
Francisca Maria Cueto Ventura, rut 18.637.286-7; {xiii) Juan José Cueto Ventura, rut 18.637.287-5:
(xiv) Manuela Cueto Sarquis, rut 19.078.071-6; (xv) Pedro Cueto Sarquis, rut 19.246.907-4; (xvi} Juan
Cueto Sarquis, rut 19.639.220-3; (xvii) Antonia Cueto Sarquis, rut 20.826.769-8 (xviii) Fernanda Cueto
Délano, rut 18.395.657-4 (xix) Ignacio Cueto Délano, rut 19.077.273-k; (xx) Javier Cueto Dé&lano, rut
20.086.836-6 (xxi) Pablo Cueto Délano, rut 20.086.837-4 (xxii) José Cueto Délano, rut 20.963.574-7;
(xxiii) Nieves Isabel Alcaino Cueto, rut 18.636.911-4; (xxiv) Marfa Elisa Alcaino Cueto, rut 19.567.835-9
y (xxv) Maria Esperanza Alcaino Cueto, rut 17.701.730-2.




6. Los accionistas de Costa Verde Aeronautica Tres SpA son los siguientes (Cuadro 5):

: Accionista Porcentaje Socio Principal
. Inversiones Costa Verde
0,
A. | Costa Verde Aeronautica S.A. 100% | Aeronautica S.A. (77,96%)
Cuadro 5
7. Los socios de INVERSIONES NUEVA COSTA VERDE AERONAUTICA LIMITADA son los
siguientes (Cuadro 6):
Socios  Porcentaje Socio principal
. Inversiones Costa Verde
0,
A Costa Verde Aerondutica S.A. 99.99% Aeronautica S.A. (99.8%) ‘
B Inversiones Costa Verde 0.01% Inv. Costa Verde Limitada |
' Aeronautica S.A. 17 |yCiaenC.PA. |
Cuadro 6
8. Los accionistas de COSTA VERDE AERONAUTICA SpA son los siguientes (Cuadro 7):
Accionista FPorcentaje
Inversiones Nueva Costa Verde Aeronautica Dos o
) L 100%
| Limitada
Cuadro 7
9, Los socios de INVERSIONES PRIESCA DOS Y CIA. LTDA. son los siguientes (Cuadro 8):
Accionista Porcentaje
| A. | Ignacio Cueto 99%
! B. |Otros 1%
Cuadro 8

10. Los socios de INVERSIONES CARAVIA DOS Y CIA. LTDA. son los siguientes {Cuadro 9):

Accionista Porcentaje
A. !Juan José Cueto | 99%
B. |Otros ' 1%

Cuadro 9
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11. Los socios de INVERSIONES EL FANO DOS Y CIA. LTDA. son los siguientes {Cuadro 10):

Accionista Porcentaje

A. [Enrique Cueto 99%
B. |Otros 1%
Cuadro 10

12. Los socios de INVERSIONES LA ESPASA DOS Y CIA. LTDA. son los siguientes (Cuadro 11):

Socios Porcentaje
A. | Inversiones La Espasa Dos S.A. : 99%
B. | Maria Esperanza Alcaino Cueto Uno y Cia. Ltda. : 1%
Cuadro 11

13. Los socios de INVERSIONES LA ESPASA DOS S.A. son los siguientes Cuadro 12):

Accionistas Porcentaje

A. Inmobiliaria e Inversiones La Espasa Limitada 899%

B. WMaria Esperanza Alcaino Cueto Uno y Compafiia Limitada 1%
Cuadro 12

Respecto de INVERSIONES MINERAS DEL CANTABRICO LIMITADA, es una sociedad 100% de

propiedad del Grupo Cueto, y sus accionistas finales son las personas individualizadas en el numeral 5
anterior.

El resto de la base de accionistas estd compuesta por una diversidad de inversionistas institucionales,
entidades juridicas y personas naturales. Al 31 de marzo de 2017, un 4,5% de la propiedad de LATAM
se encontraba en la forma de ADRs.

3.3.2 ADMINISTRACION, DIRECTORES Y EJECUTIVOS

3.3.2.1 Directorio

Nombre C.N.I. N°
1. Ignacio Cueto Plaza | 7.040.324-2 |
2. Henri Philippe Reichstul | 481756685
3. Juan José Cueto Plaza 6.694.240-6 |
4. l Georges Antoine de Bourguignon Amdt 1 7.269.147-4 3
5. l Carlos Alberto Heller Solari 8.717.000-4 ]
6. | Giles Agutter . O (Extraniero) E
7. Eduardo Novoa Castillo | 7.836.212K |
N Nicolas Eblen Hirmas | 15.336.049-9
i 9 Antonio Luiz Pizarro Manso L ) O-E_(Extranjefp) :
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3.3.2.2 Comité de directores

Nombre

1. Eduardo Novoa Castillo 7.836.212-K
2. Nicolas Eblen Hirmas 15.336.049-9
3. Georges Antoine de Bourguignon Arndt i 7.269.147-4

3.3.2.3 Ejecutivos principales

L Fecha
Nombre Prefesnon designacion
Enrigue Miguel Cueto Plaza | CEO LATAM Airlines Group I 6.694.239-2 i Ingeniero ; 09-02-1994
Roberto Alejandro Alvo Vicepresidente Planificacian, | . D e
Milosawlewitsch Gestién y Estudios 8.823.367-0 | Ingeniero | 12-11-2001
T T !
Jerome Cadier Vicepresidente Marketing i 24.363.805-4 ' Ingenieto 01-03-2013 |
» ] Vicepresidente Senior f iy \
Emilio José del Real Sota | o 00 *0 i 9.908.112-0 Psicologo | 01-08-2005 |
. . Vicepresidente Senior de ~ . o7
Ramiro Alfonsin Balza Finanzas 22.357.22541 Ingeniero 11-07-2016
Juan Carlos Mencié Vicepresidente Senior Legal 24.725.433-1 Abogado 01-08-2014

3.3.2.4 Planes de compensacion

Los planes de compensacion implementados mediante el otorgamiento de opciones para la
suscripcion y pago de acciones, que se han sido otorgados por LATAM Airlines Group S.A. a los
trabajadores de la Sociedad y sus filiales, se reconocen en los estados financieros de acuerdo a lo
establecido en la NIIF 2 “Pagos basados en acciones”, registrando el efecto del valor justo de las
opciones otorgadas con cargo a remuneraciones en forma lineal entre la fecha de otorgamiento de
dichas opciones y la fecha en que éstas alcancen el caracter de irrevocable.

3.3.2.4.1 Plan de compensacion 2011

Con fecha 21 de diciembre de 2016 expird el plazo de suscripcion y pago de las 4.800.000
acciones correspondientes al plan de compensacidn aprobado en la Junta Extraordinaria de
Accionistas celebrada con fecha 21 de diciembre de 2011.

Del total de acciones destinadas al Plan de Compensacion 2011, sélo 10.282 acciones fueron
suscritas y pagadas, habiendo sido colocadas en el mercado en enero de 2014. Atendido lo
anterior, a la fecha de expiracién, el Plan de Compensacién 2011 contaba con un saldo de
4.789.718 acciones pendientes de suscripcion y pago, el cual fue rebajado del capital
autorizado de la Sociedad.

3.3.2.4.2 Plan de compensacién 2013

En la Junta Extraordinaria de Accionistas celebrada con fecha 11 de junio de 2013, los
accionistas de la Sociedad aprobaron, entre otras materias, el aumento del capital social, del
cual 1.500.000 acciones, fueron destinadas a planes de compensacion para los trabajadores
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de la Sociedad y de sus filiales, conforme a lo dispuesto en el Articulo 24 de la Ley sobre
Sociedades Andnimas. Respecto del plan de compensacion 2013, no existe todavia una fecha
definida para su implementacion.

3.3.2.4.2 Plan de compensacion 2016-2018

La Sociedad implementé un plan de retencién de largo plazo para ejecutivos, que dura hasta
diciembre de 2018, con un periodo de exigibilidad entre octubre de 2018 y marzo de 2019, el
cual consiste en un bono extraordinario cuya férmula de calculo se basa en la variacién del
valor que experimente la acciébn de LATAM Airlines Group S.A. durante cierto periodo de
tiempo. Este beneficio se registra de acuerdo a lo establecido en la NIIF 2 “Pagos basados en
acciones” y ha sido considerado como un cash settied award y, por tanto, registrado al valor
justo eeme un pasive, el cual s actualizado a la fecha de cierre de cada estado finangiero con

afecto en resultado del ejercicio.

3.3.3

ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA.

El dia 22 de marzo de 2017, LATAM Airlines Group anuncia la reorganizacion de su alta administracién
de la compafiia, siguiendo una tendencia mundial de la industria aérea, donde se busca construir una
estructura mas simple y eficiente, que cumpla con las necesidades de los mercados donde opera y
haga frente al entorne competitive que cada vez es mas desafiante.

El Grupo se reestructurara haciendo énfasis en cuatro grandes areas, que seran la base de la
estrategia de negoecios y que le reportaran de manera directa al CEO de la compafia, Enrique Cueto:
Clientes; Ingresos; Operaciones y Flota; y Finanzas; cada una de ellas liderada por actuales ejecutivos
de LATAM, quienes ya han construido una destacada historia al interior del Grupo, ejecutando
proyectos de gran envergadura para éste. Ademas le reportaran las areas de: Recursos Humanos,
Legal, Planificacién, Tecnologia, Seguridad y Asuntos Corporativos.

CEOQ LATAM Directorio
] ] Comité de
LATAM Airtines Vicepresidencia Legal Directores
Brazil Clientes
LATAM Airlines e Planificacion Auditoria
Argentina Interna
Vicepresidencia
LATAM Airtines Operacionesy Flota Tecnologia
Chile <]
LATAM Afrtines Vicepresidencia Seguridad
Colombia Comereial
Asuntos
LATAM Airtines < Corporattvos
Ecuador
Vicepresidencia Recursas
LATAM Airtnes | | Finanzas Humanos
Peru
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3.3.4 GOBIERNO CORPORATIVQ.

La ley chilena dispone que las sociedades andnimas abiertas deben designar al menos un director
independiente y un Comité de Directores, cuando tengan un patrimonio bursatil igual o superior a
1.500.000 unidades de fomento y a lo menos un 12,5% de sus acciones con derecho a voto se
encuentren en poder de accionistas que individualmente controclen o posean menos del 10% de tales
acciones. De los nueve integrantes del Directorio, tres de ellos forman parte de su Comité de
Directores, el cual cumple tanto el rol previsto en la LSA, como las funciones del Comité de Auditoria
exigido por la Sarbanes Oxley Act de los Estados Unidos de América y la respectiva normativa de la
SEC.

El Comite de Directores y Auditaria tiene las funciones previstas en el articulo 50 bis de la LSA y
demas normativa aplicable, pudiéndose al efecto destacarse las siguientes materias:

» Examinar los informes de los auditores externos de LATAM Airlines Group, los balances
generales y otros estados financieros que los administradores de LATAM Airlines Group
entregan a los accionistas, y emitir una opinidn con respecto a dichos informes previo a la
presentacion a los accionistas para su aprobacién.

Proponer auditores externos y agencias de clasificacion de riesgos al Directorio.

Examinar los informes de control interno y denuncias al respecto.

Examinar e informar todo lo relacionado a transacciones con partes relacionadas.

Examinar la escala de pagos de los altos directivos de LATAM Airlines Group.

Los requerimientos correspondientes a la independencia de los directores estan estipulados en la LSA
y sus modificaciones posteriores por [a Ley N° 19.705, relativa a la relacién entre los directores y los
accionistas que controlan una sociedad.

Un director se considera como independiente cuande &l o ella no tienen, en general, vinculaciones,
intereses, dependencia econémica, profesional, crediticia o comercial, de una naturaleza o volumen
relevante, con la sociedad, las demas sociedades del grupo de que forma parte, su controlador ni con
los ejecutivos principales, ni relacionales de parentesco con estos Ultimas, ni tampoco otro tipo de
vinculaciones previstas en la LSA.

Las normas de los Estados Unidos de Ameérica exigen tener un Comité de Auditoria compuesto por lo
menos de tres miembras del Directorio, que se ajuste a los requisitos de independencia establecidos
en ta Regla 10A del Exchange Act,

Al 30 de abril de 2017 todos los miembros del Comité de Directores, quienes también ejercen como
parte del Comite de Auditoria, eran independientes de acuerdo a la Regla 10A del Exchange Act. A la
fecha, los miembros del comité eran los sefores Georges de Bourguignon Arndt (Presidente del
Comité de Directores), Eduardo Novoa Castellon y Nicolas Eblen Hirmas. Para los efectos de ia LSA, el
director sefor Nicolas Eblen Hirmas no tiene la calidad de director independiente.

3.4 EVOLUCION Y TENDENCIA ESPERADA RESPECTC DE LAS ACTIVIDADES QUE
DESARROLLA

Ver 3.2 DESCRIPCION DEL SECTOR INDUSTRIAL

3.5 FACTORES DE RIESGOS



Deseamos advertir a los inversionistas de los siguientes factores importantes que podrian afectar los
resultados actuales de la Sociedad, lo podria ocasionar que los mismos difirieran materialmente de
aquellos expresados en cualquier proyeccion futura hecha por la Sociedad o en representacién
nuestra. Invertir en |la presente emision de titulos de deuda de LATAM entrafa ciertos riesgos que no
son inherentes a las inversiones en acciones de otras compafias chilenas. Antes de tomar la decision
de invertir, el lector debe considerar cuidadosamente toda la informacion contenida en el presente
documento, incluidos los factores de riesgo.

3.5.1 Factores de riesgo relacionados con nuestra compaiiia

3.5.1.1 LATAM no controla las acciones con derecho a voto ni el directorio de TAM,

Debido a las restricciones legales impuestas a la propiedad extranjera de aerolineas brasilefias,
LATAM no controla las acciones con derecho a voto ni el directorio de TAM. Al 28 de febrero de 2017,
la estructura de la propiedad de TAM es la siguiente:

« Holdco | es la propietaria del 100% de las acciones ordinarias de TAM previamente en
circulacion;

o La familia Amaro (el "Grupa Amaro”) son propietarios del 51% de las acciones
en circulacion con derecho a voto de Holdco | a través de TEP Chile (una
entidad chilena conirolada en su totalidad por los accionistas controladores de
TAM), y LAN es propietaria del saldo de las acciones con derecho a voto;

o LATAM es propietaria del 100% de las acciones de Holdco | en circulacion sin
derecho a voto, lo que le otorga, esencialmente, |a totalidad de los derechos
econdmicos sobre las acciones ordinarias de TAM de propiedad de Holdco I, y

e LATAM es la propietaria del 100% de las acciones preferentes de TAM previamente en
circulacion.

Como consecuencia de esta estructura de propiedad:

. Los accionistas controladores del Grupo Amaro retienen los votos y el control del directorio
de TAM y de cada subsidiaria de TAM, y

. LATAM tiene derecho sobre todos los derechos econdmicos en TAM.

LATAM Airlines Group y TEP Chile y terceras partes han suscrito pactos de accionistas
estableciendo acuerdos y restricciones en relacion con el gobierno corporativo respecto a TAM. Ciertas
acciones especificas requieren de aprobaciones de mayoria calificada, lo que a su vez significa que
requieren ser previamente aprobadas tanto por LATAM como por TEP Chile. Algunos ejemplos de
acciones que requieren de aprobaciones de maycria calificada del directorio de Holdco | o de TAM
incluyen, entre otras, acordar adquisiciones o colaboraciones comerciales; modificar o aprobar
presupuestos, planes de negocio, estados financieros y politicas contables; incurrir en endeudamiento;
gravar activos; suscribir ciertos acuerdos; efectuar ciertas inversiones; medificar derechos o demandas:
ser parte de acuerdos; designar ejecutivos; crear intereses (garantias, acuerdos); emitir, rescatar o
readquirir valores y votar sobre asuntos en calidad de accionista de subsidiarias de TAM. Aquetlas
acciones que requieren de aprobacién de mayoria calificada de Holdco | o de TAM incluyen, entre
ofras, las siguientes: introducir ciertas modificaciones a los estatutos de Holdco |, de TAM o de las
subsidiarias de TAM o cualquier disolucién/liquidacion, efectuar una restructuracion corporativa, pagar
dividendos, emitir valores, enajenar o gravar ciertos activos, crear ciertos intereses sobre bienes
muebles o inmuebles o suscribir garantias o acuerdos con partes relacionadas.




3.5.1.2 Nuestros aclivos incluyen un importante monto de plusvalia.

Nuestros activos incluyen US$ 2.710,4 millones de plusvalia al 31 de diciembre de 2016, de los
cuales, US§ 2.582,5 millones corresponden al resultado de la asociacion entre LAN y TAM. Segun las
Normas Internacionales de Informacion Financiera, NIIF (IFRS, en su sigla en inglés) la plusvalia esta
sometida a una prueba de deterioro anual, pudiendo ser sometidas a dicha prueba con mayor
frecuencia de haber circunstancias o eventos que sugieran un potencial deterioro. En el afio 2016,
principalmente a consecuencia de la apreciacion del real brasilefio contra el ddlar estadunidense, el
valor de nuestra plusvalia aumenté en 18,8% en comparacion con el afic 2015, Cualquier deterioro
podria implicar el reconocimiento de un cambio significativo en los ingresos en nuestro estado de
resultados, lo que a su vez podria impactar de manera importante y negativa nuestros resultados
consolidados para aquel periodo durante el cual haya ocurrido semejante deterioro.

3.5.1.3 Una fracasada ejecucién o adaptacion de nuestra estrategia a la situacién economica actual
podria perjudicar nuestro negocio y el valor de mercado de nuestros ADS y acciones ordinarias.

Hemos desarrollado un plan estratégico con el objeto de convertirmos en una de las mejores
aerolineas del mundo y de renovar nuestro compromiso hacia una rentabilidad sostenida y con mejores
retornos para nuestros accionistas. Nuestra estrategia nos exige identificar propuestas de valor que
sean atractivas para nuestros clientes, buscar eficiencias en nuestras operaciones diarias, vy
transformarnos en una compafia mas sdélida y resistente al riesgo. Uno de los pasos para logar nuestro
objetivo consiste en la adopcion de un nueve modelo de viajes para nuestros servicios domésticos en
los seis paises en los que operamos vuelos nacionales, de manera de adaptarnos a las dinamicas
cambiantes tanto de nuestros pasajeros como de la industria y para aumentar nuestra competitividad.
El nuevo modelo de viaje se basa en una continua reduccion de tarifas aéreas de manera de ir
haciendo que estos viajes sean accesibles a un pdblico mas amplio y, particularmente, para aquellos
gque desean viajar con mayor frecuencia. Este modelo requiere de una continua reduccion de costos,
para lo cual la compafiia esta ejecutando una serie de iniciativas tendientes a reducir el costo por ASK
en todos sus vuelos domesticos.

3.6.1.4 Un fracaso para transferir con éxito la propuesta de valor de las marcas de LAN y TAM a una
nueva marca tinica, podria afectar negativamente nuestro negocio y el valor de mercado de nuestros
ADS y acciones ordinarias.

Luego de la asociacién de 2012, LAN y TAM han continuado operando con sus marcas
originales. Durante 2016, comenzamos la transicion de LAN y TAM hacia una marca Unica. LAN y
TAM tenian propuestas de valor diferentes y no podemos garantizar la total transferencia del valor
original de las marcas LAN y TAM a una nueva marca lnica LATAM. Eventuales dificultades en la
ejecucion de nuestra marca Gnica podrian impedir que nos consolidemos como aerolinea preferida de
los clientes, lo cual podria afectar negativamente nuestro negocio y los resultados de Ias operaciones y
los valores de mercado de nuestros ADS y acciones ordinarias.

3.5.1.5 Puede tomar tiempo combinar los programas de viajero frecuente de LAN y TAM,
Hemos integrado los programas de viajero frecuente de LAN y TAM de manera que nuestros

pasajeros puedan utilizar sus millas de viajero frecuente tanto en LAN como en TAM indistintamente y
de modo intercambiable. Durante afio 2018, LAN y TAM anunciaron sus programas renovados de



vigjero frecuente, denominados: Pass LATAM y LATAM Fidelidade, respectivamente. El cambio es
parte dei proceso de consolidacién de la nueva identidad de marca del grupo de aerolineas (LATAM) y
de la evolucion de los programas; los que realzan los beneficios existentes y ofrecen nuevos beneficios
a los miembros del programa. Sin embargo, no existe garantia alguna de que estos dos planes se
integren completamente en el futuro proximo o del todo. Incluso si se produce esta integracion, su
exitosa integraciéon podria tomar tiempo vy significar gastos adicionales. Ademas, durante el afio 2016,
LATAM Pass y LATAM Fidelidade aprobaron cambios en su politica de acumulacion de kildmetros que
pueden impactar el atractivo de los programas para los pasajeros. Hasta que no combinemos estos
programas efectivamente, los pasajeros podrian preferir programas de viajero frecuente ofrecidos por
otras aerolineas, lo cual podria afectar negativamente nuestro negocio.

3.5.1.6 Nuestros resuitados financieros estan expuestos a las fluctuaciones de monedas extranjeras.

Nosotros preparamos y presentamos nuestros estados financieros consolidados en dolares
estadounidenses. Operamos en numerosos paises y enfrentamos el riesgo de variacion de los tipos de
cambio de sus monedas conira el dolar estadounidenses o entre las monedas de estos diferentes
paises. Eventuales variaciones de los tipos de cambio entre el ddlar estadounidense y las monedas de
los paises en los que operamos podrian afectar negativamente nuestro negocio, las condiciones
financieras y los resultados de las operaciones. Casi el 100% de nuestra deuda al 31 de diciembre de
2016 estaba denominada en ddlares estadounidenses y aproximadamente el 42% de nuestros
ingresos y el 44% de nuestros gastos operativos de ese mismo afo estaban denominados en monedas
distintas al ddlar estadounidense, principalmente el real brasilefio y el peso chileno. En la eventualidad
de que el valor del real brasilefio, el peso chileno o alguna de las otras monedas en las que estan
denominados nuestros ingresos se devalie con respecto al délar estadounidense, el resultado de
nuestras operaciones y de nuestros estados financieros se veria afectado negativamente. El tipo de
cambio del pesc chileno, del real brasilefio y de otras monedas frente al ddlar estadounidense puede
fluctuar considerablemente en el futuro.

Cambios en Chile, Brasil y en otras politicas econdmicas gubernamentales que afectan los tipos
de cambio podrian tambien afectar nuestro negocio, condicion financiera, resultados de las
operaciones y el retorno a nuestros accionistas por sus acciones ordinarias o ADS.

3.5.1.7 Dependemos de alianzas estratégicas o relaciones comerciales en muchos de los palses en
que operamos y nuestro negocio puede sufrir si se termina alguna de nuestras alianzas estratégicas o
relaciones comerciales.

Mantenemos varias alianzas y ofras relaciones comerciales en muchas de las jurisdicciones en
que operamos. Estas alianzas o relaciones comerciales nos permiten mejorar nuestra red y, en algunos
casos, ofrecer a nuestros clientes servicios que de otra manera nosotros no podriamos ofrecer. Si
cualguiera de estas alianzas estratégicas o relaciones comerciales se deteriora o si cualquiera de estos
acuerdos se termina, entonces nuestro negocio, nuestra condicion financiera y los resultados de
nuestras operaciones podrian verse adversamente afectados.

3.5.1.8 Nuestro negocio y resultados operativos podrian verse afectados si no logramos obtener y
mantener rufas, aeropuertos convenientes, slot) y ofros permisos de operacion.



Nuestro negocio depende de nuestro accesc a los aeropuertos y rutas claves. Acuerdos de
aviacion bilaterales, ast como aprobaciones de aviacidn local con frecuencia involucran
consideraciones politicas y otras fuera de nuestro control. Nuestras operaciones se podrian ver
limitadas por cualquier retraso o incapacidad para acceder a rutas o aeropuertos clave, incluyendo:

. limitaciones en nuestra capacidad para atender mas pasajeros;
. la imposicion de restricciones de capacidad de vuelo;
. la incapacidad para garantizar o0 mantener los derechos de ruta en los mercados locales o

bajo acuerdos bilaterales; o
. la incapacidad para mantener nuestros slots actuales y de obtener slots adicionales

Nosotros operamos numerosas rutas internacionales, conforme a acuerdos bilaterales y tambign
vuelos internos en Chile, Peru, Brasil, Argentina, Ecuador, Colombia y otros paises, sujeto a
aprobaciones de acceso a rutas y aeropuertos locales.

No es posible garantizar la continuidad de los actuales acuerdos bilaterales con los paises en los
cuales se basan nuestras companias y permisos gubernamentales. Una medificacion, suspensién o
revocacion de uno o mas acuerdos bilaterales podria tener un efecto adverso importante en nuestro
negocio, condicion financiera y resultados de las operaciones. La suspension de nuestro permiso para
operar en ciertos aeropuertos, destinos o cupos, o la imposicién de otras sanciones también podria
tener un efecto adverso importante. Un cambio en la administracién de las leyes vigentes y
regulaciones o la adopcion de nuevas leyes y regulaciones en cualquiera de los paises en los que
operamos que restrinjan nuestras rutas, aeropuertos u otros accesos, podria tener un efecto adverso
importante en nuestro negocio, condicién financiera y resultados de las operaciones.

3.5.1.9 Una porcion significativa de nuestros ingresos de carga provienen de relativamente pocos tipos
de producto que podrian ser afectados por eventos que afecten su produccion, comercio o demanda.

Nuestra demanda por carga, especialmente de exportadores de América Latina, se concentra en un
pequefio nimero de categorias de productos tales como las exportaciones de pescado, productos del
mar y frutas desde Chile, esparragos desde Perl, y exportaciones de flores frescas desde Ecuador y
Colombia. Aguellos eventos que afecten negativamente la produccion, el comercio o la demanda de
estos bienes pueden afectar negativamente el volumen de mercancias que transportemos y pueden
tener un impacto significativo en nuestros resultados de operaciones. Algunos de nuestros productos
de carga son sensibles a los tipos de cambig y, por lo tanto, los volumenes de trafico podrian ser
afectados por la apreciacion o depreciacion de las monedas locales.

3.5.1.10 Nuestras operaciones estan sujetas a las fluctuaciones del suministro y costo de combustible,
lo que podria impactar negativamente nuestro negocio,

Mayores precios de combustible de aviacion (jet fuel) podrian tener un efecto significativamente
adverso en nuestro negocio, condician financiera y resultados de las operaciones. Los costos de
combustible para aviones han representado historicamente una cantidad importante de nuestros gastos
operativos, y representaron el 23,0% de nuestros gastos operacionales del afio 2018, Tanto el costo
como la disponibilidad de combustible estan sujetos a muchos factores economicos y politicos y a
eventos que escapan a nuestro contrel y capacidad de prediccion. Hemos suscrite acuerdos de
cobertura (hedging) de combustible, pero no se puede garantizar que dichos acuerdos seran
suficientes para protegernos de un aumento significativo en los precios de! combustible en un futuro
proximo o a largo plazo. Ademas, mientras que estos mecanismos de cobertura estan disefiados para
limitar el efecto de un aumento en los precios def combustible, nuestros métados de cobertura pueden




también limitan nuestra capacidad de tomar ventaja de cualquier disminucion de los precios del
combustible, como fue el caso en el afio 2015 y, en menor medida, en el afic 2016. Aungue hemos
implementado medidas para pasar una porcion de los costos incrementales de combustible a nuestros
clientes, nuestra capacidad para reducir el impacto de cualguier incremento utilizando este tipo de
mecanismos puede ser limitada.

3.5.1.11 Nos apoyamos en la mantencion de una alta tasa de utilizacidon diaria de aeronaves para
aumentar nuestros ingresos y diluir nuestros costos fijos, lo que nos hace especialmente vulnerables a
los atrasos.

Un elemento clave de nuestra estrategia consiste en mantener alta tasa de utilizacién diaria de
aeronaves, la que mide el numero de horas de vuelo diarias de nuestros aviones, Una alta tasa de
utiizacion diaria de aeronaves nos permite maximizar el ingreso generado por nuestros aviones. Lo
anterior se logra, en parte, reduciendo los plazos en los aeropuertos y desarrollando programas que
nos permiten aumentar el promedio de horas de vuelo dianas. Nuestra tasa de utilizacion de aeronaves
podria verse afectada por una serie de diferentes factores que estan fuera de nuestro control,
incluyendo la congestién de trafico aéreo y aeroportuario, condiciones climaticas adversas y retrasos
por parte de terceros proveedores de servicios tales como aprovisionamiento de combustible y
servicios en tierra. Si un avion retrasa su horario, los retrasos resultantes podrian alterar nuestro
rendimiento operativo.

3.5.1.12 Operamos y dependemos de aviones Airbus y Boeing, y nuestro negocio podria verse
negativamente afectado de no recibir las entregas de aeronaves a flempo, si los aviones de esfas
compafiias no estuvieran disponibles, o bien, si el publico percibiera negativamente nuestros aviones.

A medida que hemos expandido nuestra flota, nuestra dependencia tante de Airbus como de
Boeing también ha aumentado. Al 31 de diciembre de 2016, LATAM Airlines Group tenia una flota de
250 aviones Airbus y 82 aviones Boeing. Los riesgos relativos a Airbus y Boeing incluyen:;

. Fracaso o incapacidad para obtener aviones Airbus o Boeing, repuestos o servicios
relacionados de soporte a tiempo debido a una alta demanda u ofros factores;

. la interrupcion de servicios de flota como resultado de requisitos de mantenimiento no
programados o imprevistos para estas aeronaves;

. la emisidn, por parte de autoridades chilenas o aeronauticas, de otras directrices
restringiendo o prohibiciones el uso de aviones Airbus o Boeing, o bien, la exigencia de
demorosas inspecciones y mantenciones;

. la percepcion negativa de algun fabricante a consecuencia de algin accidente u otra
publicidad negativa; o

. retrasos entre el momento que nos damos cuenta de la necesidad de disponer de nuevos
aviones y el tiempo que nos lleva arreglar semejante pedide con Airbus, Boeing o con algun
tercer proveedor para la entrega de esos avicnes.

La ocurrencia de uno o mas de estos factores podria limitar nuestra capacidad de usar aviones
para generar utilidades, responder a un aumento de la demanda, o bien pedria, por el contrario, limitar
nuestras cperaciones y afectar negativamente nuestro negocio.

3.5.1.12 S1 no somos capaces de incorporar aeronaves arrendadas a nuestra flota a precios y en
condiciones aceptables en el futuro, nuestro negocio podria verse negativamente afectado.




Una gran parte de nuestros aviones estan sujetos a arriendos operativos de largo plazo. Nuestros
arriendos operacionales suelen ir desde 3 a 12 afios a partir de su fecha de entrega. Podriamos
enfrentar una competencia o un suministro limitade de aviones arrendados, todo lo cual dificultaria
nuestra capacidad de negociar en términos competitivos al vencimiento de nuestros actuales arriendos
operativos o de arrendar capacidad adicional requerida para nuestro nivel o meta de operaciones. Si en
el futuro nos viéramos obligados a pagar tasas superiores de arrendamiento para mantener la
capacidad y el numero de aviones de nuestra flota, nuestra rentabilidad podria verse afectada
negativamente.

3.5.1.14 Nuestro negocio puede verse afectado negativamente si fuésemos incapaces de pagar
nuestras deudas para satisfacer nuestra necesidad de financiamiento futuro.

La compafiia tiene un alto nivel de deuda y de obligaciones de pago bajo arriendos operacionales
de aeronaves y deuda financiera. Requerimos de cantidades importantes de financiamiento para
satisfacer los requerimientos de capital de nuestras aercnaves y podriamos requerir de financiamiento
adicional para financiar nuestras otras necesidades comerciales. No podemos garantizar que
tendremos acceso o gue seremos capaces de asegurar financiamiento futuro en términos favorables.
Luego de la combinacion de LAN y TAM, las agencias de clasificacion de riesgo, Fitch Ratings Inc. y
Standard and Poor's degradaron la clasificacion crediticia de LATAM Airline Group S.A. bajo el grado
de inversion ({investment grade). Cualquier degradacién adicional por parte de las agencias de
clasificacion de riesgo podria aumentar nuestro costo de financiamiento. Mayores costos de
financiamiento podrian afectar nuestra capacidad de ampliar o renovar nuestra flota, lo gque a su vez
podria afectar adversamente nuestro negocio.

Ademds, la mayoria de nuestras propiedades y equipos estan respaldando nuestra deuda
garantizada. En caso de incumpiir pagos de deuda garantizada, nuestros acreedores podrian hacer
cumplir esas garantias limitando o terminando nuestra capacidad para usar la propiedad afectada y
dichos equipos para cumplir con nuestras necesidades operativas y asi generar ingresos.

For otra parte, las condiciones externas en los mercados financieros y de crédito pueden limitar la
disponibilidad de fondos en momentos particulares ¢ aumentar su costo, lo que podria afectar nuestra
rentabilidad, posicidn competitiva y resultar en menores margenes de interés neto, ingresos y flujos de
efectivo, asi como menores retornos sobre el patrimonio neto y el capital invertido. Algunos factores
gue pueden afectar la disponibilidad de fondos o causar un aumento de nuestros costos de
financiacion incluyen crisis macro econémica, repentina reduccion de nuestra calificacion de crédito u
ofras posibles alteraciones del mercado.

3.5.1.15 Tenemos una exposicion significativa af LIBOR y otras tasas de interés flotantes; aumentos en
las tasas de interés aumentarian nuestros costos de financiamiento y podrian tener efectos adversos
sobre nuestra condicion financiera y resultados operacionales.

Estamos expuestos al riesgo de variaciones de la tasa de interés, principalmente en relacion con
la tasa interbancaria de Londres (LIBOR, en su sigla en inglés) en ddlares estadounidenses. Muchos
de nuestros arriendos operatives y financieros estan denominados en dblares y generan intereses a
una tasa flotante. Et 36,9% de nuestra deuda consolidada al 31 de diciembre de 2016 esta afecta a una
tasa de interés flotante luego de hacer efectivos nuestros acuerdos de cobertura de tasa de interés. La
volatilidad de la tasa LIBOR u otras tasas de referencia, podrian aumentar nuestro interés periédico y
pago de arriendos y tener un efecto negativo sobre nuestros costos financieros totales. Podriamos ser
incapaces de ajustar adecuadamente nuestros precios como para compensar cualguier aumento de
costo financiero, lo que tendria efectos adversos sobre nuestros ingresos vy el resultado de nuestras
operaciones.




3.5.1.16 Aumentos en el cosfo de seguros y/o reducciones significativas de cobertura podrian dafiar
nuestra condicion financiera y resuitados operacionales.

Acontecimientos de mayor envergadura que afecten la industria de los seguros de aviaciéon (como
ataques terroristas, secuestros o accidentes aéreos) pueden resultar en aumentos significativos de las
primas de seguro de las aerolineas © en una disminucion significativa de su cobertura de seguro, tal
como ocurrio tras los ataques terroristas del 11 de septiembre de 2001. Aumentos en los costos de
seguros y/o reducciones significativas de cobertura, podrian dafar nuestra condicion financiera y
resultados operacionales aumentando nuestro riesgo de experimentar perdidas sin cobertura.

3.5.1.17 Problemas con sistemas de control de trafico aéreo u otras fallas técnicos podrian interrumpir
nuestras operaciones y tener un efecto adverso en nuestro negocio.

Nuestras operaciones, incluyendo nuestra capacidad para ofrecer servicios a nuestros clientes,
dependen del funcionamiento eficaz de nuestros equipos, incluyendo nuestros aviones, mantenimiento
de sistemas y sistemas de reserva. Nuestras operaciones dependen también del funcionamiento eficaz
de sistemas de control de trafico aéreo nacionales e internacionales y de |a infraestructura de control
de trafico aéreo por parte de las correspondientes autcridades de los mercados en que operamos.
Fallas de equipos, escasez de personal, problemas de control de trafico aereo y otros factores que
pudieran interrumpir [as operaciones podrian afectar negativamente nuestras operaciones y resultados
financieros, asi como nuestra reputacion.

3.5.1.18 Dependemos de un niamero limitado de proveedores para ciertos aviones y repuestos de
motores.

Dependemos de un numere limitado de proveedores para aviones, motores de aviones y
muchos repuestos para aviones y motores. En consecuencia, somos vulnerables a cualguier problema
asociado con el abastecimiento de aquellas aeronaves, sus repuestos y motores, incluyendo defectos
de disefio, problemas mecanicos, cumplimiento contractual de proveedores, 0 percepcion adversa por
parte del publico que podria resultar en evitacion por parte de clientes o en acciones de las auteridades
aeronauticas cuyo resultado nos impida operar nuestros avicnes.

3.5.1.19 Nuestro negocio se apoya considerablemente en la tercerizacién de servicios. Un
incumplimiento por parte de semejantes proveedores en cuanto a desempefiarse segun lo esperado, o
interrupciones de nuestras relaciones con ellos o con sus prestaciones, podrian tener un efecto
adverso sobre nuestra posicion financiera y los resultados operacionales.

Hemos contratado los servicios de un numero creciente de proveedores externcs para llevar a
cabo un gran nimero de funciones que son parte integral de nuestro negocio, incluyendo operaciones
regionales, funcionamiento de centros de llamadas de servicio al cliente, distribucién y venta de
inventarios de asientos para vuelos en aviones, provision de infraestructura y servicios de tecnologia
informatica, prestacian de mantenimientc de aercnaves y reparaciones, servicios de catering, servicios
terrestres, provision de varios servicios publicos y desemperfio de operacicnes de abastecimiento de
combustible a los aviones, entre otras funciones y servicios vitales. Nosotros no controlamos
directamente a estos proveedores de servicios, si bien suscribimos acuerdeos con ellos definiendo el
rendimiento esperado de sus operaciones. Cualguiera de estos proveedores externos, sin embargo,
puede incurrir en incumplimientos significativos de sus servicios comprometidos, puede sufrir
interrupcion en sus sistemas que podria afectar sus servicios o los acuerdos con tales proveedores
podrian ser cancelados. Por ejemplo, fas reservas de vueles hechas por nuestros clientes y/o agencias




de viaje a través de sistemas mundiales de distribucion (Global Distribution Systems, GDS, en su sigla
en ingles) de terceros, podrian ser afectadas negativamente por perturbaciones de nuestras relaciones
comerciales con operadores de GDS. Semejantes trasternes, incluyendo la falta de acuerdo respecto
de las condiciones contractuales cuando los contratos expiran o guedan sujetos a renegociacion,
podrian limitar la disponibilidad y visualizacidn de informacion de vuelos, aumentar significativamente
las tarifas para nosotros y los usuarios de GDS, y deteriorar nuestras relaciones con clientes y
agencias de viaje. La falta de cualquiera de nuestros proveedores de servicios externos al momento
de desempefiar adecuadamente sus obligaciones de servicios, U otras interrupciones de servicios,
pueden reducir nuestros ingresos y aumentar nuestros gastos o impedirnos operar nuestros vuelos y
proporcionar otros servicios a nuestros clientes. Ademas de lo anterfor, nuestro negocio, desempefio
financiero y reputacion se podrian ver severamente dafados si nuestros clientes creyeran que nuestros
servicios no son confiables o satisfactorios.

3.5.1.20 Interrupciones o violaciones a la seguridad de nuestra infraestructura o sistemas de tecnologia
informatica podrian interferir con nuestras operaciones, comprometer informacién de nuestros
pasajeros 0 empleados y exponernos a eventuales responsabilidades legales, pudiendo dafiar nuestro
negocio y reputacion,

Un error ¢ falla tecnoldgica interna de importancia que impacte sistemas alojados internamente
en nuestros centros de datos o externamente con terceros, o interrupciones externas de gran escala en
infraestructura tecnoldgica de la que dependemos, tal como electricidad, telecomunicaciones o internet,
pueden afectar nuestra red tecnologica infligiendo un darfo potencial schre nuestras operaciones.
Nuestros sistemas de tecnologia y sus datos relacionados pueden también ser vulnerables ante una
variedad de fuentes (origenes) de interrupcion, incluyendo desastres naturales, ataques terroristas,
fallas de telecomunicaciones, virus computacionales, hackers y otros temas de seguridad. Si bien
hemos desplegado y seguimos invirtiendo en iniciativas de seguridad tecnoldgica y en planes vy
medidas de recuperacion ante desastres, semejantes planes y medidas pudieran no ser las adecuadas
0 no ser ejecutadas apropiadamente de modo de impedir una interrupcién del negocio al igual que sus
negativas consecuencias financieras y de reputacidn para nuestro negocio.

Adicionalmente, como parte de nuestra rutina operativa de negocios, nosotros obtenemos y
almacenamos datos sensibles, incluyendo informacién personal de nuestros pasajeros y empleados e
informacion de nuestros socios comerciales. La operacion segura de las redes y sistemas en los que
dichos datos se almacenan, procesan y mantienen es fundamental para nuestra operacion y estrategia
comercial. Personas no autorizadas podrian intentar acceder a nuestros sistemas o informacion
mediante fraude u otros medios de engafic. Tanto el hardware como el software que nosotros
desarrollamos © adquirimos pudieran contener defectos que a su vez pudieran comprometer la
seguridad de dicha informacidn. La violacion o quebrantamiento de nuestros sistemas de tecnologia
que resultaren en |la pérdida, divulgacion, apropiacion indebida de, o acceso a informacién de nuestros
clientes, empleados o socios comerciales pudiera resultar en demandas o procedimientos legales o
sanciones regulatorias de conformidad con leyes de proteccion de la privacidad de la informacion
personal, interrupcion de nuestras operaciones y dafio a nuestra reputacion, cualquiera de las cuales
pudiera afectar negativamente nuestro negocio.

3.5.1.21 Aumentos en nuestros costos de mano de obra, los que constituyen una parte sustancial del
total de gastos operatives, podrian impactar directamente huestros ingresos.

Los costos de mano de obra constituyen un porcentaje significativo de nuestros gastos operativos
totales (21,8% en 2016) y, en determinadas ocasiones de nuestra historia operativa, hemos
experimentado presiones de aumentar los salarios y los beneficios de nuestros empleados. Un



aumento significativo de nuestros costos de mano de obra por sobre lo proyectado podria representar
una significativa reduccion de nuestras ganancias.

3.5.1.22 Nuestro negocio puede experimentar consecuencias adversas si somos incapaces de flegar a
acuerdos colectivos satisfactorios con nuestros empleados sindicalizados.

Al 31 de diciembre de 2016 aproximadamente 72,9% de nuestros empleados, incluyendo el
personal administrativo, tripulacian de cahina, auxiliares de vuelo, pilotos y técnicos de mantenimiento
pertenecen a sindicatos y tienen contratos y convenios colectivos que van expirando regularmente.
Nuestro negocio, condicion financiera y resultados cperacionales podrian verse significativamente
afectados por la falta de acuerdo con cualquier sindicato que represente a tales empleados o por algin
acuerdo con algun sindicate que contenga condiciones generales que no se ajusten a nuestras
expectativas 0 que nos impidan competir eficazmente con otras lineas aéreas.

3.5.1.23 Acciones coleclivas de empleados podrian causar alteraciones operativas y afectar
negativamente nuestro negocio.

Ciertos grupos de empleados tales como pilotos, auxiliares de vuelo, mecanicos y nuestro
personal de aeropuerto tienen competencias altamente especializadas. En consecuencia, algunas
acciones de estos grupos tales como huelgas, abandono de funciones (walk-outs) o paros, podrian
perturbar seriamente nuestras operaciones y causar un impacto adversc scbre nuestras operaciones,
desempefio financiero e imagen corporativa.

3.5.1.24 Podriarnos expenimentar dificultades para encontrar, entrenar y retener a nuestros empleados.

Nuestro negocio es intensivo en mano de obra. Empleamos una gran cantidad de pilotos,
auxiliares de vuelo, técnicos de mantenimiento y otro personal operativo y administrative. De tiempo en
tiempo, la industria aercnautica experimenta escasez de personal calificado; especificamente, pilotos y
técnicos de mantenimiento. Ademas de lo anterior, como es comin con la mayoria de nuestros
competidores, podemos, de tiempo en tiempo, vernos enfrentados a una alta rotacion de nuestro
personal. Si la rotacion de nuestro personal, particularmente de pilotos y técnicos de mantenimiento,
aumentara fuertemente, nuestros costos de entrenamiento serian significativamente mayores. Nuestra
eventual incapacidad para contratar, entrenar y retener a empleados calificados a un costo razonable,
podria afectar negativa y severamente nuestro negocio, situacion financiera y resultados operativos.

3.5.2 Riesgos relacionados con la industria aeronautica y con los paises en los que operamos

3.5.2.1 Nuestro desempefiio es fuertemente dependiente de las condiciones econémicas en los paises
donde operamos. Condiciones economicas negativas en esos paises podrian afectar negativamente
nuestro negocio y los resultados de nuestras operaciones y hacer que el precio de mercado de
nuestras acciones ordinarias y ADS disminuya.

La demanda de pasajeros y de carga es fuertemente ciclica y allamente dependiente del
crecimiento economico mundial y local, de las expectativas economicas y de las variaciones de las
tasas de cambio, entre otros factores. En et pasado, nuestro negocio se ha visto negativamente
afectado por condiciones economicas recesivas a nivel mundial, un débil crecimiento econdmico en
Chile, recesion en Brasil y en Argentina, y el pobre desempefio eccndmico en ciertos paises de



mercados emergentes en los que operamos. La ocurrencia de eventos similares en el future podria
afectar negativamente nuestro negocio. Dado que planeamos continuar expandiendo nuestras
operaciones en Ameérica Latina, nuestro rendimiento, por lo tanto, seguira siendo muy dependiente de
las condiciones economicas imperantes en la region.

Cualquiera de los siguientes factores podria afectar negativamente nuestro negocio, condicidn
financiera y resultados operacionales en los paises en que operamos:

. cambios en politicas gubernamentales econémicas u otras;

. desempefio econdmico debil, incluyendo perc no limitado a, un bajo crecimiento econémico,
un bajo consumo y/o tasas de inversion, y aumentos en las tasas de inflacion; o

. otros acontecimientos politicos o econdmicos sobre los cuales no ejercemos control.

No se puede garantizar que reducciones de capacidad u otras medidas que pudiéramos adoptar
en respuesta a la debilitada demanda sera suficiente para compensar cualquier reduccion futura de
nuestra demanda de carga o viajes. Una continua demanda débil puede afectar negativamente
nuestros ingresos, resultados operacionales o situacion financiera.

3.5.2.2 Estamos expuestos a incrementos en tarifas de aterrizaje y otros cargos de acceso
aeroportuario que podrian afectar negalivamente nuestro margen y posicion competitiva.

Cada aerolinea debe pagar a [os operadores aeroportuarios por el uso de sus instalaciones. Los
impuestos a los pasajeros y las tasas aeroportuarias han aumentado considerablemente en los tltimos
anos. No podemos garantizar que los aeropuertos donde operamos no aumenten o mantengan altos
impuestos para pasajeros y tasas aeroportuarias en el futuro. Cualguier incremento sustancial de tasas
aeroportuarias podria tener un impacto negativo importante sobre la demanda y afectar nuestros
resultados.

3.5.2.3 Nuestro negocio esta altamente regulado, de manera tal que ciertos cambios en los entornos
regulatorios en los que operamos podrian afectar negativamente nuesfros negocios y resultados
operacionales.

Nuestro negocio esta altamente regulado y depende de manera importante del entorno
regulatorio en los paises en los que operamos o pretendemos operar. Por ejemplo, los controles de
precios de pasajes pueden limitar nuestra capacidad para aplicar efectivamente técnicas de
maximizacion de utilidades por segmentos de clientes ("gestion de ingreso por pasajeros") y ajustar los
precios para reflejar las presiones de costo. Elevados niveles de regulaciones gubernamentales
podrian limitar el alcance de nuestras operaciones y nuestros planes de crecimiento. El posible
incumplimiento por parte de las autoridades aeronduticas de las autorizaciones gubernamentales
requeridas, o bien, si nosotros no cumplimes con la normativa aplicable, esto podria afectar
negativamente nuestro negocio y resultados operacionales.

3.5.2.4 Eventuales pérdidas y responsabilidades legales, en caso de algun accidente que implique a
Uno 0 mas de nuestros aviones, podrian afectar significativamente nuestro negocio.

Estamos expuestos a perdidas catastroficas en caso de un accidente aeronautico, incidente
terrorista o cualquier otrc evento de similar naturaleza. No es posible asegurar, como censecuencia de
un accidente de avion o incidente de importancia:

. que no necesitaremos incrementar nuestra cobertura de seguros;



. que nuestras polizas de segurc no aumentaran significativamente;
. gue nuestra cobertura de seguro cubrira totalmente nuestra responsabilidad legal; o
. gue na nos veremos obligados a soportar pérdidas importantes.

Demandas importantes a consecuencia de algun accidente o incidente significativo por sobre el
montoc de cobertura de nuestras pdlizas de seguro podrian tener un impactc negativo severc en
nuestro negocio, condicién financiera y resultados operacionales. Mas adn, cualquier accidente
aeronautico, aungue estuviere totalmente asegurado, podria generar una percepcion publica negativa
en el sentido de que nuestros aviones son menos seguros o cenfiables que los cperados por otras
aerolingas, lo cual podria tener un efecto negativo importante en nuestro negocio, condicién financiera
y resultados operacionales.

Las primas de las pdlizas de seguro también pueden aumentar debido a un accidente o incidente
gue afecte a alguno de nuestros socios de la alianza o de otras aerolineas.

3.5.2.5 Altos niveles de competencia en la industria aeronautica pueden afectar negativamente nuestro
nivel operativo.

Nuestro negocio, condicion financiera y resultades operacionales podrian verse negativamente
afectados por altos niveles de competencia dentro de la industria, especialmente por el ingreso de
nuevos competidores a los mercados en los gque operamos. Las lineas aéreas compiten,
fundamentalimente, por niveles de tarifas, frecuencia y confiabilidad de servicio, reconocimiento de
marca, beneficios para pasajeros (tales como programas de viajero frecuente) y por la disponibilidad y
conveniencia de otros servicios de pasajeros o carga. Lineas aéreas nuevas y existentes (y empresas
proveedoras de servicios de transporte de carga terrestre) podrian ingresar a nuestros mercados y
competir con nosotros en cualquiera de estas plataformas, incluyendo una oferta de precios mas bajos,
servicios mas atractivos o aumentando sus capacidades de ruta en un esfuerzo por ganar una mayor
participacién de mercado.

3.5.2.6 Algunos de nuestros competidores podrian recibir apoyo externoc, lo que podria afectar
negativamente nuesitra posicion competitiva.

Algunos de nuestros competidores pueden recibir apoyo de fuentes externas, tales como sus
gobiernos nacionales, los que pueden no estar disponibles para nosotros. Semejante apoyo podria
incluir, entre otros, subsidios, ayuda financiera o exenciones de impuestos. Estos apoyos nos podrian
dejar en una situacidn de desventaja competitiva y, por lo tanto, afectar negativamente nuestras
operaciones y desempenio financiero.

3.5.2.7 Nuestras operaciones estan sujetas a regulaciones medioambientales locales, nacionales e
internacionales. Los costos de cumplimiento de las normas aplicables 0 fas consecuencias de
eventuales incumplimientos de las mismas podrian afectar negativamente nuestros resultados, nuestro
neqocio 0 nuestra reputacion.

Nuestras operaciones se rigen por regulaciones ambientales a nivel local, nacional e
internacional. Estas regulaciones cubren, entre otras cosas, las emisiones a la atmosfera, la
disposicion de residuos solidos y efluentes acuosos, el ruido de los aviones y otras actividades
incidentales de nuestro negocio. Fuiuras operaciones y resultados financieros pueden variar como
resultado de tales regulaciones. Cumplir con estas regulaciones o con regulaciones nuevas o
existentes gue puede ser aplicables a nosotros en el futurc pedria aumentar nuestra base de costos y
afectar negativamente nuestras operaciones y resultados financiercs. Ademas, no cumplir con estas




regulaciones nos podria afectar negativamente de varias maneras, incluyendo efectos adversos sobre
nuestra reputacién.

En 2016, la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) adoptd una resoluciéon creando el
Esquema de Compensacion y Reduccion de Carbono para la Aviacién Internacional (CORSIA, en su
sigla en inglés), proporcionando un marco para una medicion basada en el mercado mundial para
estabilizar las emisiones de COZ2 en la aviacion civil internacional (es decir; vuelos de la aviacion civil
que despegan desde un pais y aterrizan en uno diferente). El esquema CORSIA sera implementado
en fases, comenzando con la participacién de los estados miembros de OACI| de manera voluntaria
durante una fase piloto (desde 2021 hastz 2023), seguido de una primera fase (desde 2024 hasta
2026) y una fase obligatoria (desde 2027). Actualmente, CORSIA se enfoca en definir los estandares
de monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de |0s operadores aereos asi como en la definicién
de pasos para compensar las emisiones de CO2 después del 2020. En la medida en que la mayoria de
los paises en los que operamos continden siendo miembros de la QACI, en el futuro podriamos vernos
afectados por los reglamentos adoptados de conformidad con el marco de la CORSIA.

La proliferacion de regulaciones nacionales o de impuestos a las emisiones de CO2 en los paises
que tenemos operaciones domésticas, incluyendo las nuevas regulaciones medioambientales que
enfrenta la industria aérea en Colombia, podrian afectar nuestros costos de operaciéon y nuestros
margenes

3.5.2.8 Nuesiro negocio puede verse afectado negativamente por una desaceleracién en la industria
aeronautica por factores exdgenos que afecten el comportamiento de viajes 0 aumenten los costos,
tales como como el brote de alguna enfermedad, condiciones climaticas y desastres naturales, guerra
o afagues terroristas.

La demanda del transporte aéreo puede ser afectada negativamente por eventos exogenaos, tales
como condiciones climaticas adversas y desastres naturales, epidemias (como el Ebola y el Zika),
ataques terroristas, guerra o inestabilidad politica y social. Situaciones como éstas en una o mas de los
mercados en que operamos podrian tener un impacto significativo en nuestro negocio, condicién
financiera y resultados operacionales. Mas aln, este tipo de situaciones podria tener un efecto
prolongado en la demanda por transporte aéreo y en ciertas partidas de costos.

Los ingresos de las compafias aéreas dependen de la cantidad de pasajeros transportadaos, el
precio pagado por cada pasajero y factores de servicios tales como como la puntualidad en la salida y
llegada de los vuelos. Durante episodios de niebla, hielo, bajas temperaturas, tormentas u otras
condiciones climaticas adversas, algunos o todos nuestros vuelos podrian ser cancelados o retrasados,
reduciendo nuestros ingresos. Ademas, los precios de combustible y suministros, que constituyen un
costo significativo para nosotros, pueden aumentar como consecuencia de algin futuro ataque
terrorista, aumento general de hostilidades o reduccion en la produccién de combustible, sea o no
voluntaria, por parte de los paises productores de petrdleo. Tales aumentos podrian resultar en precios
mas altos para pasajes aéreos y una reduccion de la demanda por viajes aéreos en general, o que
podria tener un efecto negativo sobre nuestros ingresos y resultados operacionales.

3.5.2.9 Estamos sujelos a riesgos relacionados con litigios y procedimientos administrativas que
podrian afectar negativamente nuesiro negocio y nuestro desempefio financiero en caso de fallo
desfavorahle.

La naturaleza de nuestro negocio nos expone a litigios relacionades con asuntos laborales, de
seguros y de seguridad, procedimientos regulatorios, fiscales y administrativas, investigaciones
gubernamentales, demandas por agravios y disputas contractuales. Los litigios son intrinsecamente
costosos e impredecibles, siendo dificil estimar con precision el resultado, entre otros asuntos.
Actualmente, como en el pasado, estamos sujetos a procedimientos o investigaciones de litigios reales



o potenciales. Aunque establecemos las provisiones que consideramos necesarias, las cantidades que
reservamos podrian variar significativamente de cualquier cantidad que realmente pagamos debido a
las incertidumbres inherentes en el proceso de estimacion. No podemos asegurar que estos u otros
procedimientos legales no afectaran sustancialmente nuestro negocio.

3.5.2.10 Estamos sujetos a leyes y requlaciones anfi-corrupcion, anti-soborno, anti-lavado de dinero y
antimonopolio en Chile, Estados Unidos y en los distintos pafses en los que operamos. Las violaciones
de tales leyes o regufaciones podrian tener un impacto adverso importante en nuestra reputacién y
resultados de operaciones y situacion financiera.

Estamos sujetos a leyes anti-corrupcién, anti-soborno, anti-lavado de dinero, antimonopolio y
otras leyes y regulaciones internacionales y estamos obligados a cumplir con las leyes y regulaciones
aplicables de Chile, Brasil, Estados Unidos y otras jurisdicciones donde operamos. Ademas, estamos
sujetos a regulaciones de sanciones econdmicas que restringen nuestras relaciones con ciertos paises,
individuos y entidades sancionados. No podemos asegurar que nuestras politicas y procedimientos
internos sean suficientes para prevenir o detectar todas las practicas inapropiadas, fraudes o
violaciones de la ley por parte de nuestros afiliados, empleados, directores, oficiales, socios, agentes y
proveedores de servicios o que tales personas no tomaran acciones que violen nuestras politicas y
procedimientos. Cualquier violacion por parte nuestra de leyes anti-soborno y anticorrupcion o
sanciones podria tener un efecto adverso sustancial en nuestro negocio, reputacion, resultados de
operaciones y situacion financiera.

3.5.2.11 Ef gobierno brasilefio ha ejercido, y podria seguir ejerciendo, una influencia significativa sobre
la economia de ese pais, lo que podria tener un impacto negativo sobre nuestro negocio, condicion
financiera y resultados operacionales.

La economia brasilefia se ha caracterizado por la importante participacion del gobierno brasilefo,
gque a menudo cambia la politica monetaria, de crédito, fiscal y otras para influir en fa economia de
Brasil. Las acciones dei gobierno brasilefio para controlar la inflacidén y otras politicas han incluido
controles de sueldos, salarios y precios, depreciacion del real, ¢controles sobre remesas de fondos al
exterior, intervencion del Banco Central para afectar las tasas de interés de base y otras medidas.
Nosotros no tenemos control sobre alguna de estas medidas y no podemos predecir qué medidas o
politicas podria adoptar el gobierno brasilefio en el futuro.

3.5.3 Riesgos relacionados con nuestras Acciones Ordinarias y ADS

3.5.3.1 Nuestros accionistas mayoritarios podrian tener intereses diferenfes a los de los ofros
accionistas.

Uno de nuestros principales grupos de accionistas es el Grupo Cueto (los “Accionistas
controladores de LATAM, que al 31 de marzo de 2017 eran propietarios dei 28,27% de nuestras
acciones ordinarias, tiene derecho a elegir tres de los nueve directores del Directorio y esta en
condiciones de dirigir nuestra gestion. Ademas, los Acclonistas controladores de LATAM han suscrito
un pacto de accionistas con el Grupo Amarc (los "Accionistas controladores de TAM”), que al 31 de
marzo de 2017, tenian el 3,02% de las acciones de LATAM a través de TEP Chile, ademas de la
participacion indirecta que tienen a través del 21,88% de participacidon en Costa Verde Aeronautica
S.A., el principal vehiculo legal a través del cual el Grupa Cueto posee sus acciones de LATAM), en
virtud de lo cuat estos dos grupos de accionistas principales han acordado votar juntos para escoger
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personas para integrar nuestro directorio. De conformidad con el referido pacto de accionistas, los
Accionistas controladores de LATAM y el Grupo Amaro también acordaron hacer esfuerzos de buena
fe para llegar a acuerdos y actuar conjuntamente en todas las resoluciones a ser adoptadas por
nuestro directorio o junta de accionistas, y en caso de no llegar a acuerdo, seguir la propuesta hecha
por nuestro directorio. Aquellas decisiones de la compafiia que requieran de una votacion de mayoria
calificada, segun la ley chilena también estan sujetas a los acuerdos de votacion de los Accionistas
controladores de LATAM y del Grupo Amaro. Ademas de lo anterior, otro accionista maygritario, Qatar
Airways Investments (UK) Ltd., que al 31 de marzo de 2017 es propietaria del 10,03%'" de nuestras
acciones suscritas y pagadas, tiene derecho a designar a una persona para que integre nuestro
directorio. Las intereses de nuestros accionistas mayoritarios pueden diferir de los de otros accionistas.

Bajo los términos del acuerdo de depdésito que rigen los ADS, si los tenedores de ADS no le dan
instrucciones oportunas a JP Morgan Chase Bank, N.A., en su calidad de depositaric de los ADS,
respecto de la votacion de las acciones ordinarias subyacentes a sus ADS, el depositario considerara
haber sido en efecto mandado para dar a una persona designada por el directorio el derecho
discrecional a votar dichas acciones ordinarias. La persona designada por la Junta Directiva para
ejercer semejante derecho a voto discrecional puede tener intereses que estén alineados con los de
nuestros accionistas controladores, que pueden diferir de aquellos de otros de nuestros accionistas.
Historicamente, nuestro directorio ha designado a su Presidente, que actualmente es Mauricio Amaro,
para desempefiar esta funcién.

3.5.3.2 La transaccion de nuestros ADS y acciones ordinarias en los mercados de valores es limitada y
podria experimentar una mayor volatilidad de precio y falta de liquidez.

Nuesiras acciones ordinarias estan listadas en diversas bolsas de valores chilenas. Los mercados
de valores chilenos son significativamente mas pegquefios, menos liquidos y mas volatiles que los
mercados de valores mas importantes en Estados Unidos. Ademas, el mercado de valores chileno
puede verse afectado significativamente por acontecimientos en otros mercados emergentes,
particularmente en otros paises de América Latina. Por consiguiente, aunque usted tiene derecho a
retirar las acciones ordinarias subyacentes a los ADS del depositario en cualguier momento, su
capacidad para vender aquellas acciones ordinarias subyacentes a sus ADS segun la cantidad, precio
y tiempo de su preferencia podria verse significativamente limitada. Este mercado limitado de
transacciones también podria aumentar la volatilidad de los precios de los ADS o de las acciones
ordinarias subyacentes a los ADS.

3.5.3.3 Los tenedores de ADS podrian verse afectados negativamente por devaluaciones monetarias y
fluctuaciones def tipo de cambio.

St el tipo de cambio del peso chileno cae frente al délar estadounidense, el valor de los ADS y de
cualquier transferencia que de ellos efectie el depositario podria verse afectada. Las transferencias de
dinero en efectivo respecto de ADS es recibida por el depositario (representado por el banco custodio
en Chile} en pesos, luego estas son convertidas por &l banco depositario a délares estadounidenses al
tipo de cambio vigente entonces y posteriormente distribuidas por el mismo a los respectivos tenedores
de ADS debidamente acreditados. Ademas, el depositario incurrird en costos de conversion de moneda
extranjera (con cargo a los tenedores de ADS) en refacion con la conversion de moneda extranjera y la
posterior transferencia de dividendos u otros pagos respecto de tales ADS.

' Qatar tiene el 9.999999918% del total de acciones emitidas de LATAM.
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3.5.3.4 Futuros cambios sobre las inversiones extranjeras y la refencién de impuestos en Chile podrian
afectar negativamente a residentes no chilfenos que inviertan en nuestras acciones.

En el pasado, las inversiones de capital efectuadas en Chile por residentes extranjeros han
estado sujetas a varias regulaciones de control de cambios (divisas) para regular la repatriacion de
inversiones y utilidades al respecto. Aunque dichas regulaciones no estan actualmente vigentes, en el
pasado, el Banco Central de Chile requeria, y podria volver a requerir, que inversionistas extranjeros
adguieran valores en el mercado secundario de Chile para mantener una reserva en dinero o para
pagar derechos de conversion de moneda extranjera para la adquisicidon de tales valores. Es mas,
eventuales cambios futuros en materia de retencion de impuestos podrian afectar negativamente a
residentes extranjeros que inviertan en nuestras acciones.

No le podemos asegurar que restricciones chilenas adicionales a las actualmente aplicables a los
tenedores de ADS, a la disposicion de las acciones ordinarias subyacentes a los ADS, o bien a la
repatriacion de utilidades provenientes de una adquisicion, una disposicion o un pago de dividendos
queden exentos de tales restricciones o requerimientos en el futuro y, tampoco podemos evaluar su
eventual duracion o impacto, en caso que cualguiera de tales restricciones fueren impuestas o
requeridas.

3.5.3.5 Nuestros tenedores de ADS podrian quedar impedidos de ejercer derechos preferentes en
determinadas circunstancias.

La ley chilena sobre Sociedades Andnimas dispone |a concesidon de derechos preferentes a todos
los accionistas, siempre que una compafia emita nuevas acciones de efectivo (cash shares),
otorgando a tales titulares el derecho a adquirir un nimero suficiente de acciones como para mantener
su respectivo porcentaje de propiedad accionaria. Nosotros no estariamos en condicion de ofrecer
acciones a los tenedores de ADS y accionistas en Estados Unidos, segun los derechos preferentes
concedidas a los accionistas en refacidn con cualquier emisién futura de acciones, a menos que se
haga efectiva una declaracion de registro de conformidad con la US Securities Act de 1933 segun fuere
enmendada (la "Ley de Valores”), respecto de tales derechos y acciones, o bien, si se dispone de una
exencion del referido requerimiento de registro de conformidad con el US Securities Act. Al momento
de cualquier oferta de derechos, nosotros evaluaremos los potenciales costos y pasivos relacionados
can cualquiera decfaracion de registro a la luz de cualquier beneficio indirecto para nosotros de permitir
a tenedores estadounidenses de ADS que evidencien ADS y a accionistas ubicados en Estados Unidos
de ejercer derechos preferenciales, al igual que cualquier otro factor que pudiera ser considerado
apropiado en ese momento, y entonces decidiremos si acaso presentar semejante certificado de
registro. No le podemos asegurar que nosotros presentaremos un certificado de registro ni que tales
derechos seran puestos a disposicion de tenedores de ADS y accionistas ubicados en los Estados
Unidos.

3.5.3.6 No estamos obligados a divulgar tanta informacion a los inversionistas como lo esté un emisor
estadounidense y, en consecuencia, usted podria recibir menos informacion sobre nosoltros de la que
podria recibir de una empresa estadounidense comparable.

Los requisitcs de divulgacion corporativa aplicables a nuestra compafiia podrian no ser
equivalentes a los requisitos de divulgacidn aplicables a una empresa estadounidense y, en
consecuencia, usted podria recibir menos informacién sobre nesotros de ta que podria recibir de una
empresa estadounidense comparable. Nuestra comparia esta sujeta a los requisitos de ta Securities
Exchange Act (Ley de Intercambic de Valores) de 1934, segun haya sido enmendada o a la Exchange
Act (Ley de Intercambio). Los requerimientos de divulgacion aplicables a los emisores extranjeros bajo
el referido Exchange Act son mas limitados que los requerimientos de divulgacion aplicables a los



emisores estadounidenses. También, la informacién publica disponible respecto de los emisores de
valores inscritos en las bolsas de valores chilenas o brasilefias es menos detallada en ciertos aspectos
que la informacién publicada periddicamente por companiias que transan sus acciones en bolsa tanto
en Estados Unidos o en otros paises. Es mas, existe un menor nivel de regulacion de los mercados de
valores en Chile y de las actividades de los inversionistas en dichos mercado, en comparacion con el
nivel de regulacion de los mercados de valores en Estados Unidos y otros paises desarrollados.

3.6 POLITICA DE INVERSION Y FINANCIAMIENTO

La Direccion de Finanzas Corporativa es responsable de gestionar la Politica Financiera de la
Sociedad. Esta Politica permite responder efectivamente a cambios en condiciones externas a la
operacion normal del negocio y, de este modo, mantener y anticipar un flujo de fondos estable para
asegurar la continuidad de (as operaciones.

Adicionalmente, el Comité de Finanzas, compuesto por la Vicepresidencia Ejecutiva y miembros del
Directorio de LATAM, se reuné pericdicamente para revisar y proponer al Directorio la aprobacién de
temas no normados por la Politica Financiera.

La Politica Financiera de LATAM Airlines Group busca los siguientes objetivos:

» Asegurar un nivel de liquidez minimo para la operacion. Preservar y mantener niveles de caja
adecuados para asegurar las necesidades de |a operacion y el crecimiento. Mantener un nivel
adecuado de lineas de crédito con bancos locales y extranjeros para reaccionar ante
contingencias.

» Mantener un nivel y perfil de endeudamiento éptimo, en una proporcion que sea razonable en
funcidn del crecimiento de las operaciones y considerando el objetive de minimizar los costos
de financiamiento.

» Rentabilizar los excedentes de caja, mediante inversiones financieras que garanticen un riesgo
y liquidez consistente con la Politica de Inversiones Financieras.

+ Disminuir los impactos que implican los riesgos de mercado tales como variaciones en el precio
de combustible, los tipos de cambio y la tasa de interés sobre el margen neto de la compafia.

« Reducir el Riesgo de Contraparte, mediante la diversificacion y limites en las inversiones y
operaciones con las contrapartes.

« Mantener en todo momento una visibilidad de la situacion financiera proyectada de la
compafia en el largo plazo, de manera de anticipar situaciones de incumplimiento de
covenants, baja liquidez, deterioro de ratios financieros comprometidos con agencias de rating,
etc.

l.a Politica Financiera entrega directrices y restricciones para gestionar las operaciones de Liquidez e
Inversion Financiera, Actividades de Financiamiento y Gestion de Riesgo Mercado.

Politica de Liquidez e Inversion Financiera

Durante el afio 2016 LATAM Airlines Group mantuvo la liquidez en los niveles adecuados. con el
objetivo de resguardarse ante potenciales shocks externos y la volatilidad vy ciclos inherentes a la
industria, cerrando en Diciembre 2016 con un ratio de liquidez de aprox. 19% sobre las ventas totales



de los ultimos 12 meses, el que incluye una linea de crédito revolving comprometida por un monto total
de US$325 millones con nueve instituciones financieras, tanto locales come internacionales, la que al
cierre del ejercicio se encantraba completamente disponible.

Adicicnalmente, durante este afio 2016 se continud financiando con fondos propios una parte
importante de los anticipos asociados a la fabricacion de los aviones (pre-delivery payments),
vinculados a las aeronaves que LATAM recibira en el futuro, tanto de Boeing como de Airbus. El saldo
al 31 de Diciembre 2016 ascendia a US$170 millones en anticipos de aviones financiados con fondos
propios.

Durante el afio 20186, la compafia pudo disminuir el saldo de deuda bruta en aprox. US$412 millones,
explicado por el repago de vencimiento de deuda por aprox. US$1,816 millones y el giro de nueva
deuda por US$ 1,404 millones. Dentro de las principales actividades de financiamiento realizadas
durante el afio 2016, se encuentran la emision de deuda relacionada con la adquisicion de aercnaves y
motores por aprox. US3$3903 millones y aprox. US$501 millones de deuda bancaria para fines
generales.

En relacion a la Politica de Inversidn Financiera, el objetivo es centralizar las decisiones de inversion,
de forma de optimizar la rentabilidad, ajustada por riesgo moneda, sujeta a mantener un nivel de
seguridad y liguidez adecuado.

Adicionalmente, se busca gestionar el riesgo mediante la diversificacion de contrapartes, plazos,
monedas y de instrumentos.

Politica de Financiamiento

El alcance de la Politica de Financiamiento de LATAM es centralizar las actividades de financiamiento
y balancear |a vida (til de los activos con la madurez de la deuda.

La gran mayoria de las inversiones realizadas por LATAM Airlines Group corresponden a los
programas de adquisicion de flota, los que en general son financiados mediante la combinacion de
recursos propios y deuda financiera estructurada de largo plazoe. Normalmente LATAM financia entre
un 80% a 85% del valor de los activos con creditos bancarios, bonos garantizados por las agencias de
fomento a la exportacion o también bonos sin garantia de las agencias de fomento a la exportacion
como el EETC, siendo la porcion restante financiada con créditos comerciales o con fondos propios.

Los plazos de pago de las distintas estructuras de financiamiento son mayoritariamente a 12
afos. Adicionalmente LATAM contrata un porcentaje importante de sus compromisos de compra de
flota mediante arrendamientos operativos como una fuente adicional a los financiamientos.

Con el objetivo de diversificar las alternativas de financiamiento de aeronaves, LATAM realizd con
fecha 29 de mayo de 2015 [a emision y colocacion privada de titulos de deuda denominados Enhanced
Equipment Trust Certificates ("EETC") por un monto agregado de US$ 1,020.8 millones. La ejecucion
de esta operacion permitio ampliar el abanico de alternativas de financiamiento de aeronaves y
particularmente permitio financiar la adquisicion de once nuevos Airbus A321-200, dos Airbus A350-
900 y cuatro Boeing 787-9, cuyas entregas ocurrieron durante 2015 y el primer semestre de 2016. El
monto correspondiente a la deuda emitida durante el afio 2016 fue de US$345 millones.

Adicionalmente, con fecha 18 de mayc 2016, la comparia ejecuté un financiamiento comercial en
formato Senior y Junior por un monto total de US$456 millones para financiar la adquisicion de tres
Airbus A350-900 y un Airbus 320Neo.
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En relacion al financiamiento de corio plazo, LATAM mantiene al 31 de diciembre 2016
aproximadamente un 3% de su deuda total en préstamos a exportadores e importadores con el
propasito de financiar necesidades de capital de trabajo.

Otros de los objetivos de la Politica de Financiamiento es asegurar un perfil estable de vencimiento de
la deuda y compromisos de arriendos, incluyendo servicio de la deuda y el pago de arriendo de ta flota,
gue sea consistente con ia generacion de caja operacional de LATAM.

Politica de Riesgos de Mercado

Debido a la naturaleza de sus operaciones, LATAM Airlines Group estd expuesta a riesgos de
mercado, tales como: (i) riesgo de precio del combustible, (i} riesgo de tasa de interés y (iii} riesgo de
tipos de cambio. Con el objeto de cubrir total o parcialmente estos riesgos, LATAM opera con
instrumentos derivados para fijar o limitar las alzas de los activos subyacentes. La gestion del Riesgo
de Mercado se realiza de manera integral y considera la correlacién existe de cada exposicion. Para
poder operar con cada contraparte, la Sociedad debe tener una linea aprobada y un contrato
especifico firmado con la contraparte elegida. Las contrapartes deberan tener una Clasificacién de
Riesgo, emitida por alguna de las Clasificadoras de Riesgo internacionales, igual o superior a una
clasificacién equivalente de “A-*,

i. Riesgo de precio del combustible:

La variacion en los precios del combustible depende en forma impaortante de la oferta y demanda de
petrdlec en el mundo, de las decisicnes tomadas por la Organizacion de Paises Exportadores de
Petr6leo ("OPEP™), de la capacidad de refinacion a nivel mundial, de los niveles de inventario
mantenidos, de la ocurrencia o no de fendmenos climaticos y de factores geopoliticos. LATAM compra
combustible para aviones denominado Jet Fuel grado 54. Existe un indice de referencia en el mercado
internacional para este activo subyacente, que es el US Gulf Coast Jet 54, el cual fue utilizado por
LATAM Airlines Group para realizar coberturas durante 20186,

La Politica de Cobertura de Combustible restringe el rango minimo y maximo de combustible para
cubrir, en funcion de la capacidad de traspaso a clientes de las variaciones de estos costos y el
escenario de mercado reflejado en el precio del combustible. Adicionalmente restringe el plazo maximo
de cabertura y permite reestructuracion de portafolio.

En relacion a los instrumentos para cobertura de combustible, la Politica permite contratar Swaps y
Opcicnes combinadas.

ii. Riesgo de tasa de interés de los flujos de efectivo:

La variacion en las tasas de interés depende fuertemente del estado de la economia mundial. Un
mejoramiento en las perspectivas econdmicas de largo plazo mueve las tasas de largo plazo hacia el
alza, mientras gue una caida provoca un descenso por efectos del mercado. Sin embargo, si se
considera la intervencion gubernamental, en periodos de contraccion econdmica se suelen reducir las
tasas de referencia con el fin de impulsar fa demanda agregada al hacer mas accesible el crédito y
aumentar la produccion (de la misma forma que existen alzas en la tasa de referencia en periodos de
expansion econamica).
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La incertidumbre existente respecto de como se comportara el mercado y los gobiernos, y por ende
como variarg la tasa de interés, hace que exista un riesgo asociado a la deuda de LATAM sujeta a
interés variable y a las inversiones que mantenga. E! riesgo de las tasas de interés en la deuda
equivale al riesgo de los flujos de efectivo futuros de los instrumentos financieros, debido a la
fluctuacién de las tasas de interés en los mercados.

La exposicion de LATAM frente a riesgos en los cambios en la tasa de interés de mercado estd
relacionada, principalmente, a obligaciones de largo plazo con tasa variable.

Con el fin de disminuir el riesgo de una eventual alza en los tipos de interés, LATAM Airlines Group
mantiene vigente contratos a tasa fija y contratos swap.

Los instrumentos aprobadas en la Politica de Cobertura de Tasa de Interés son Swaps y Opciones de
tasa de interés.

iii. Riesgo de tipos de cambio:

La moneda funcional utilizada por la Sociedad matriz es el délar estadounidense en términos de fijacion
de precios de sus servicios, de composicion de su estado de situacion financiera y de efectos sobre los
resultados de las operaciones. Existen dos tipos de riesgos de tipo de cambios: riesgo de flujos y
riesgo de balance. Ei riesgo de flujo se genera como consecuencia de la posicion neta de ingresos y
costos en moneda no détar estadounidense.

LATAM vende la mayor parte de sus servicios en ddlares estadounidenses, en precios equivalentes al
dolar estadounidense y reales brasilefios. Aproximadamente un 58% de los ingresos estan
denominados en dolar estadounidense mientras que aproximadamente un 21% en real brasilefio. Gran
parte de los gastos estan denominados en doélares estadounidenses © equivalentes al dolar
estadounidense, en particular costos de combustible, tasas aeronauticas, arriendo de aeronaves,
seguros y componentes y accesorios para aeronaves. Los gastos de remuneraciones estan
denominados en monedas locales. El porcentaje total de costos denominados en doélar estadounidense
es de alrededor de un 56%, mientras que el porcentaje aproximado de costos en real brasilefio es de
un 17%.

LATAM Airlines Group tarifica los negocios de carga y pasajeros internacionales mayoritariamente en
dolares estadounidenses. Una porcion de las tarifas de los negocios de pasajeros internacionales
depende de manera importante del eurc. En los negocios domésticos la mayoria de las tarifas son en
moneda local sin ningun tipo de indexacion al dolar. Para el caso del negocio doméstico en Ecuador,
tanto las tarifas como las ventas son en dolares. Producto de lo anterior, LATAM se encuentra
expuesta a la fluctuacion en diversas monedas, principalmente real brasilefio y euro.

LATAM Airlines Group ha realizado coberturas de exposicidn al riesgo de tipo de cambio
principalmente utilizando contratos forward y opciones de moneda. Al 31 de diciembre 2016, LATAM
mantiene principalmente cabertura para el real brasilefio por US$ 60 millones para el periodo Enero-
Marzo 2017,

Por ofro lado, el riesgo de balance se presenta cuando partidas registradas en balance estan
expuestas a variaciones del tipo de cambic, dado que estas partidas estan expresadas en una unidad
monetaria distinta a la menada funcional. Si bien LATAM puede suscribir contratos de derivadeos de
cobertura para proteger el impacto de una posible apreciacion o depreciacion de monedas respecto a
la moneda funcional utilizada por la sociedad matriz, durante el afio 2016, LATAM no realizé cobertura
para cubrir el riesgo de balance.
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E! principal factor de descalce se produce en la sociedad TAM S.A, cuya moneda funcional es el real
brasilefio y gran parte de sus pasivos estan expresados en moneda délar, no obstante que sus activos
estan expresados en moneda local. Al cierre 2016 TAM suscribié un contrato de derivado de cobertura
(Cross Currency Swap) para cubrir parcialmente este descalce, cuyo valor neto en el balance de TAM
fue aproximadamente US$1.100 millones.

4.0 ANTECEDENTES FINANCIEROS

A continuacion se presentan los antecedentes financieros de LATAM Airlines Group S.A. bajo normas
internacionales de informacion financiera (*IFRS"), los que se encuentran disponibles en el sitio web de
la Superintendencia de Valores y Seguros ("SVS").

4.1 ESTADOS FINANCIEROS NORMAS IFRS

Las cifras de los estados financieres (auditados anualmente) se presentan en millones de dolares
4.2 ESTADOS DE SITUACION FINANCIERA

Al 31 de diciembre Al 31 de marzo

Balance Consolidado (en millones de US$) 2016 2015 2017 2016
Activos

Efectivo y equivalentes al efectivo 949 3 753,56 853,2 768,0
Otros activos financieros, corrientes 712,8 651,3 652,9 604,8
Otros activos no financieres, corrientes 2122 330,0 237,0 275,86
Deudores comerciales y otras cuentas acobrar  1.107,9 7970 1.0921 815,2
Cuentas por cobrar a entidades relacionadas 0.6 0,2 0,7 0,2
Inventarios 241 4 2249 235,3 2295
Activos por impuestos, corrientes 65,4 64,0 85,8 66,9
Activos no corrientes mantenidos para la venta 3372 2,0 3501 20
Total activos corrientes 3.626,8 28229 35070 27621
Otros activos financieros, no corrientes 1021 89,5 102,2 1031
Otros activos no financieros, no corrientes 237.3 235,5 2352 309,8
Cuentas por cobrar, no corrientes 83 10,7 8,3 7.0
Activos intangibles distintos de la plusvalia 1.610,3 1.321,4 1.656,3 1.443,5
Plusvalfa 27104 2.2806 27870 2.493,1
Propiedades, planta y equipos 10.498,1 10.938,7 10.386,5 11.116,7
Activos por impuestos corrientes, no corrientes 20,3 256 19,6 256
Activos por impuestos diferidos 3846 376,6 403,3 3709
Total activos no corrientes 155714 15.278,5 155985 15.869,8

Total actives 19.1982 18.101,4 19.1055 18.631,8

47




Patrimonio y Pasivos

Otros pasivos financieros, corrientes 1.839,5 16442 18239 1.641,6
Cuentas comerciales y otras cuentas por pagar,

corrientes 1.593,1 14840 15128 1.4528
Cuentas por pagar a entidades relacichadas,

corrientes 0,3 0.4 03 0,5
Otras provisiones, corrientes 26 29 2.7 2.4
Pasivos por impuestos, corrientes 14,3 19,4 18,4 258
Otros pasivos no financieres, corrientes 27622 24900 26937 24685
Pasivos incluidos en grupos de activos para su

disposicién clasificados como mantenidos para

la venta 10,2 - 138 -
Total pasivos corrientes 6.222,2 56410 6.065,6 5.591,6
Otros pasivos financieros, no corrientes 6.797,0 75324 66285 7.687.4
Otros cuentas per pagar, no corrientes 3594 4171 403,8 410,4
Otras provisiones, no corrientes 422 5 424 5 431,2 4641
Pasivos por impuestos diferidos 915,8 8116 962,1 857.1
Provisiones poer beneficios a los empleados, no

corrientes 82,3 65,3 84,0 71,5
Otros pasivos no financieros, no corrientes 2138 2721 199,0 273,0
Total pasivos no corrientes 8.790,7 95229 8.708,7 9.763,6
Total pasivos 15.012,9 15.163,9 14.774,2 15.355,1
Capital emitido 3.149,6 25457 31496 25457
(Ganancias acumuladas 366,4 318,0 4123 3892
Acciones propias en cartera (0,2) (0,2) (0,2) (0,2)
Otras reservas 5809 (6.9) 6789 256,4
Patrimonio atribuible al controlador 4.096,7 2.856,6 4.240,6 3.1911
Participaciones no controladoras 88,6 81,0 90,6 85,6
Total patrimonio 4.185,3 29375 4.331,2 3.276,7
Total pasivos y patrimonio 19.198,2 18.101,4 19.105/4 18.631,8
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4.3 ESTADO DE RESULTADO POR FUNCION

Para el trimestre

Ano terminado el 31 de terminado el 31 de

Estado de resultados consolidado (en diciembre

miliones de US$) : marzo
2016 2015 2017 2016

Ingresos Operacionales:

Pasajeros 7.877,7 8.410,6 2.106,2 1.958,3
Carga 1.110,6 1.3294 2537 276,0
Ingresos Operacionales Totales 8.988,3 9.740,0 2.359,9 2.2343
Costo de Ventas (6.967,0) (7.636,7) (1.857,8) (1.661,5)
Ganancia Bruta 2.021,3 2.103,3 502,1 5728
Otros Ingresos Operacionales 538,7 3858 117,5 93,4
Costos de Distribucion (747.4) (783,3) (173,5) (175,7)
Gastos de Administracion (873,0) (878,0) (204,9) (181.8)
Otros gastos (373,7) (324,0) (89,1) (89,5)
Oftras ganancias /(pérdidas) (72,6) (65,3) 136 36
Ingresos Financieros 74,9 75,1 229 10,9
Costos Financieros (418,3) (413,4) {95.8) {103,0)
Ganancias de Capital - - - -
Diferencias de tipo de cambio 121,7 (467,9) 354 67,9
Resultados por unidades de reajuste 0,3 0,5 0,0 -
Utilidad {pérdida)antes de impuestos 2739 {357,1) 128,3 198,4
Gasto por impuesto a las ganancias (163,2) 178,4 (53,5) (82,3)
Utilidad/ Pérdida Neta del Periodo 110,7 {178.,7) 748 116,0
Utilidad/ Pérdida atribuible a los propietarios

de la controladora 69,2 {219,3) 65,6 102,2
Utilidad/ Pérdida atribuible participaciones no

controladoras 415 40.5 9,2 13,8
Utilidad/ Pérdida neta del periodo 110,7 {(178,7) 74,8 116,0

La controladora ai 31 de marzo de 2017 registrd una ganancia de MUS$ 65.557, lo que representa una
disminucion del resultado de MUS$ 36.651 comparado con la utilidad de MUS$ 102.208 del mismo
periodo del afio anterior. El margen neto disminuy6 desde 4,4% a 2,6% durante 2017.

El Resultado operacional al 31 de marzo de 2017 asciende a MUS$ 152.278, que comparado con el
mismo periodo de 2016 registra una disminucién de MUS$ 66.832, equivalente a un 30,5%, mientras
que el margen operacional alcanza 6,1%, registrando una disminucién de 3,3 puntos porcentuales.

Los Ingresos operacionales al 31 de marzo de 2017 aumentaron un 6,4% con respecto al mismo

periodo de 20186, alcanzando MUSS$ 2.477.449. Lo anterior debido a un aumento de 76% en los
Ingresos pasajeros y de 259% en el item Otros ingresos, parcialmente compensado por una
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disminucion de 8,1% en los Ingresos de carga. El impacto de la apreciacion del real brasilefio
representa mayores ingresos ordinarios por aproximadamente US$ 130 millones.

Los Ingresos de pasagjeros alcanzaron MUS$ 2.106.161, que comparado con MUS$ 1.958.290 del
mismo periodo de 2018, representa un aumento de 7,6%. Esta variacion se debe, principalmente, a un
aumento de 7,5% en el RASK producto de un aumento de 6,9% en los yields, impulsados
principalmente por un mejor desempefo en los mercados internacional y domeéstico Brasil, sumado al
efecto de la apreciacidn de las monedas locales (especialmente el real brasilefio, el peso colombiano vy
el peso chileno). Adicionalmente, el factor de ocupacion alcanzd un 84,7%, lo que representa un
aumento de (0,5 puntos porcentuales con respecto al mismo periodo del afio anterior. Lo anterior fue
parcialmente compensado por una menor demanda en otros mercados de habla hispana, sin
variaciones importanies en la capacidad medida en ASK.

Al 31 de marzo de 2017, los Ingresos de carga alcanzaron MUS$ 253.746, lo que representa una
disminucién de 8,1% respecto al mismo periodo de 2016. Esta baja responde a una caida de 0,8% en
los yields y de 7,3% en el trafico medido en RTK. Esta caida en el tréfico se explica, principalmente,
por una menor produccion de la industria del saimon y a menores volimenes de exportacion de fruta
desde Chile, en comparacién con el mismo periodo del afio 2016. Lo anterior fue parcialmente
compensado por una recuperacion de las importaciones desde Norteameérica y Europa a Brasil.
Adicionalmente, la capacidad medida en ATK disminuyd un 10,2%.

Por otro lado, el item Otros ingresos presenta un aumento de MUS$ 24.182 debido, principalmente, a
mayores ingresos del programa de fidelizacién en Brasil, sumado al impacto de la apreciacion del real
brasilefio. Adicionalmente, durante el primer trimestre de 2017 se percibieron mayores ingresos por
servicios terrestres y arriendo de aeronaves a terceros.

Al 31 de marzo de 2017, los Costos operacionales ascienden a MUS$ 2.325.171, que comparados con
el mismo periodo del afio anterior, representan mayores costos por MUS$ 216.664, equivalentes a un
10,3% de aumento, mientras que el costo unitario por ASK-equivalente aumenté en 12,1%.
Adicionalmente, el impacto de la apreciacion del real brasilefic en este rubro representa mayores
costos por aproximadamente US$ 108 millones. Las variaciones por item se explican de la siguiente
manera:

a) Las Remuneraciones y beneficios aumentaron MUS$ 36.503 debido, principalmente, a la
apreciacion del real brasilefio y del peso chileno de 19,4% y 6,6% respectivamente, y a mayores costos
por pago de indemnizaciones. Lo anterior fue parcialmente compensado por una disminucion de 12,4%
de |a plantilla media para el periodo, en linea con la reduccion de la oferta en Brasil v las iniciativas de
control de costos impulsadas por la Compaiia.

b) El Combustible aumentd 29,0% equivalente a MUS$ 133.598 de mayor costo. Esta alza responde
principalmente a un aumento de 44,4% en los precios sin cobertura, levemente compensado por una
caida de 4,6% en el consumo medido en galones. La Sociedad reconocio durante el primer trimestre
de 2017 un ingreso de MUS$ 2.428 por cobertura de combustible, comparado con una pérdida de
MUS$ 28.755 durante el mismo periodo del afio anterior, y una pérdida de MUSS$ 2.923 por cobertura
de moneda.

¢} Las Comisiones muestran una disminucion de MUSS$ 4.937, |a que se debe, principalmente, a menor
pago de comisiones de venta a agencias y la disminucion de los ingresos del negocio carguero.

d) La Depreciacion y amortizacion aumenté en MUS$ 12.764. Esta variacion se explica, principalmente,
por la incorporacion a la flota de 11 aeronaves Airbus familia A320, 5 Airbus A350 y 3 Boeing 787,
sumado al efecto de la apreciacion del reai brasilefic. Lo anterior fue parcialmente compensado con la
salida de 11 Airbus familia A320, 9 Airbus A330 y 2 Boeing 767.

e) Los Otros arriendos y tasas de aterrizaje aumentarocn MUS$ 17.168, debido, en gran medida, al

impacto de la apreciacion de las monedas locales en las tarifas de tasas aeronauticas y a menores
ingresos por arriende de espacio en aeronaves de carga a terceros.
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f) El Servicio a pasajeros disminuyé en MUS$ 3.136, lo que representa una variacién de 4,0%,
explicado, principalmente, por una disminucion de las compensaciones a pasajeros, ademas de una
disminucién de 2,4% en el numero de pasajeros transportados.

g) El Arriendo de aviones aumentd en MUSS 16.793, debido, principalmente, a la incorporacién de 8
Airbus familia A320, 2 Airbus A350 y 3 Boeing 787. Lo anterior se encuentra parcialmente compensado
por la devolucién de 9 Airbus familia A320, 2 Airbus A330 y 2 Boeing 767.

h) EI Mantenimiento presenta menores costos por MUS$ 9.610Q, equivalentes a una variacion de 10,1%
debido, principalmente, a menores costos por develucidn de aeronaves y a eficiencias producto de la
renovacion de flota.

i) Los Otros costos operacionales presentan un aumento de MUS$ 17.521, equivalentes a una
variacion de 6,1% debido, principalmente, a la apreciacion del real brasilefio y al aumento de los costos
por canje de puntos con terceros asociade al programa de fidelizacion de Brasil.

Los Ingresos financieros totalizaron MUS$ 22.924, que comparados a los MUS$ 10.864 del mismo
periodo de 2016, representan mayores ingresos por MUS$ 12.060 debido, principalmente, al aumento
en &l nivel de la caja.

Los Costos financieros disminuyeron 7,0%, totalizando MUS$ 65.788 ai 31 de marzo de 2017 debido,
principalmente, a menores costos producto de un menor nivel de deuda.

Los Ofros ingresos / costos registraron un resultado positivo de MUS$ 48.874, explicado
principalmente, por ingresos mayormente reconocides por TAM como resultado de la apreciacién del
real brasilefio durante el primer trimestre de 2017.

4.4 ESTADO DE FLUJOS DE EFECTIVO

Afio terminado ef 31, ara el trimestre

Flujo de caja consolidado {en millones de de diciembre terminado el 31 de

US$) marzo
2016 2015 2017 2016

Flujos de efectivo procedentes de
actividades de operacion

Cobros procedentes de las ventas de bienes y

prestacién de servicios 95186 113724 25177 2.388,3
Otros cobros por actividades de operacion 70,4 88,2 131 12,6
Pagos a proveedores por el suministro de

bienes y servicios (6.756,1) (7.029,6) (1.757,8) (1.665,2)
Pagos a y por cuenta de los empleados (1.820,3) (2.165,2) (496,6) (581,1)
Otros pagos por actividades de operacion (162,8) (351,2) (63,6) (44,5)
Intereses recibidos 11,2 43,4 57 94
Impuestos a las ganancias pagados (69,6) (58,0) (18.8) (12,0)

Otras entradas (salidas) de efectivo (209,3) {184,6) (26,2) (32,3)
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‘Flujos de ofectivo neto procedentes de

actividades de operacion

Flujos de efectivo utilizados e actividades
de inversién

Otros cobros por 1a venta de patrimenio o
instrumentos de deuda de otras entidades
Otros pagos para adquirir patrimonio o
instrumentos de deuda de ofras entidades
Importes procedentes de la venta de
propiedades, planta y equipo

Compras de propiedades, planta y equipo
Importes procedentes de la venta de activos
infangibles

Compras de activos intangibles

Ofras entradas (salidas) de efectivo

Flujos de efectivo netos utilizados en
actividades de inversién

Flujos de efectivo procedentes de
(utilizados en) actividades de financiacién
Importes procedentes de la emision de
acciones

Importes procedentes de préstamos de largo
plazo

Importes procedentes de préstamos de corto
plazo

Reembolsos de préstamos

Pagos de pasivos por arrendamientos
financieros

Dividendos pagados

Intereses pagados

Otras entradas (salidas) de efectivo

Flujos de efectivo neto procedentes de
(utilizados en) actividades de financiacion

Incremento (disminucién) neto en el efectivo y
equivalentes al efectivo, antes del efecto de
los cambios en la tasa de cambio

Efectos de |a variacién en la tasa de cambio
sobre el efectivo y equivalentes al efectivo

Incremento (disminucién) neto de efectivo y
equivalentes al efectivo

EFECTIVO Y EQUIVALENTES AL
PRINCIPIO DEL PERIODO

EFECTIVO Y EQUIVALENTES AL FINAL
DEL PERIODO

992,1

2.969,7
(2.706,7)

76,1
(694,4)

(88,6)
08

(443,0)

608,5
1.820,0

2796
(2.121,1)

(314.6)

(41,2)
(398,3)
(229.2)

(396,3)

152.8
43,0

195,8
753,5

949,3

1.715,5

519,5
(704,1)

571
(1.569,7)

0,1
(52,4)
10,6

{1.739,1)

1.791,5

205,0
(1.263,8)

(342,6)
(35,0)

(383,6)
(99,8)

(128,4)

(152,0)
(83,9)

(235,9)
989,4

753,5

173,5

742,5
(719,9)

15
(67,1)

(18,5;
(17

(63,3)

49,7

100,0
(288,2)

(84,5)
(11,8)

(83,9)
80,6

(218,1)

(107.9)
11,7

(98,2)
949,3

853,2

75,1

755,5
(664,8)

12,4
(290,1)

(13,2)
(3.4)

(203,4)

607,6

120,0
(405,8)

(90,3)
(13.9)
(73,3)
(82,9)

61,6

(66,7)
81,2

14,5
753,5

768,0
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4.5 RATIOS FINANCIEROS

Al 31 de diciembre Al 31 de marzo
2016 2015 2017 2016
Activos
INDICES DE LIQUIDEZ
Liquidez Corriente (veces) 0,58 0,50 0,58 0,48
Activo corriente / Pasivo corriente
Razé6n Acida (veces) 0,15 0,13 0,14 0,14
Fondos disponibles' / Pasivo corriente
INDICES DE ENDEUDAMIENTO
Razén de endeudamiento (veces) 3,66 531 3,48 4,81
(Pasivo cerriente + Pasivoe no corriente) /
patrimonio neto
Total pasivos corrientes / Total pasivos(%) 41,38 37,20 40,96 36,41
Totat pasivos no corrientes / Total
pasivos(%) 58,55 62,80 58,95 63,59
Cobertura de gastos financieros (veces)
Utilidad antes de impuesto e intereses / (Ingresos
financieros + Costos Financieros) 1,80 -0,06 2,76 3,06
INDICES DE ACTIVIDAD
Total Activos (US$m) 19.198.194 18.101.418 19.105.401 18.631.847
Inversiones (US3m) 3.401.103 1.533.637 787.021 939.827
Enajenaciones (US$m) 3.046.658 587.153 742.240 764.414
INDICES DE RENTABILIDAD
Rentabilidad del patrimonio (veces) 0,02 -0,08 0,02 0,03
Utilidad neta / patrimonio neto promedio
Rentabilidad del activo (veces) 0,00 -0,01 0,00 0,01
Utilidad neta / total activos promedio
Rendimiento de activos operacionales
{veces) 0,00 -0,01 0,00 0,01
Utilidad neta / activos operacionales promedio
Utilidad por accién (US$) 0,11 -0,40 0,11 0,19
Utilidad neta / N° de acciones suscritas y
pagadas al final del periodo
Retorno de dividendos (US$) 0,00 0,00 0,00 0,00

Dividendos pagados / precio de mercado
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{1} Fondos disponibles: Total efectivo y equivalentes al efectivo

Nota: Las cuentas de estado de resultado utilizadas para calcular los indices de rentabilidad
consideran el periode enero a la fecha de que se trate, esto es, 1° de enero de 2015 al 31 de
diciembre del mismo afo; 1° de enero de 2016 al 31 de diciembre del mismo afio; 1° de enero de 2016
al 31 de marzo del mismo afio; y 1° de enero de 2017 al 31 de marzo del mismo afio, segln sea el
caso.

46 CREDITOS PREFERENTES

Salvo por excepciones limitadas, la mayorfa de los bienes que conforman el actlivo fisico de la
Compafia, esto es, inmuebles, flota de aeronaves, motores, repuestos u otros, se encuentran
gravados con prendas o hipotecas, segun el caso, para responder al pago del financiamiento de sus
respectivos costos de adquisicion y respecto de un financiamiento especifico, de costos generales de
la operacion. Por lo anterior, dichos acreedores, hasta por la concurrencia de! valor de ejecucion de sus
respectivas garantias, de corresponder, seran acreedores preferentes por sobre los acreedores de las
obligaciones que emanan de los Bonos, que no tendran preferencia.

Be los flujos derivados del negocio de la Compafiia, todos se encuentran libres de gravamen, con
excepcién de los flujos cedidos a Guanay Finance Limited, una compafia de las Islas Caiman con
responsabilidad limitada, quién emitio US $450 millones de sus Notas 2013-1 negociables a tasa fija
con vencimiento en 2020. Este bono esta respaldado por los flujos futuros de las ventas de tarjetas de
credito de LATAM Airlines en los Estados Unides y Canada. Al 31 de marzo de 2017 aproximadamente US
$350 millones correspondian al saldo insoluto del bono.

4.7 RESTRICCIONES AL EMISOR EN RELACION A OTROS ACREEDORES

Los contratos de financiamiento suscritos por la Compafia le imponen ciertas restricciones gue se
encuentran debidamente reveladas en los estados financieros de la Compaiiia:

- En relacion con los diversos contratos celebrados por la Sociedad para el financiamiento de
aeronaves Boeing 767, 767F, 777F y 787 que cuentan con la garantia del Export — Import Bank de
los Estados Unidos de Nerteamérica, se han establecido limites a algunos indicadores financieros
de la Sociedad matriz sobre base consolidada. Por otra parte, y relacionado con estos mismos
contratos, se establecen restricciones a la gestion de la Sociedad en términos de composicion
accionaria y disposicion de los activos.

- La Sociedad y sus filiales no mantienen contratos de crédito financiere con bancos de la plaza que
sefialen limites a algunos indicadores financieros de la Sociedad o las filiales.

- La linea de crédito renovable (“Revolving Credit Facility”) garantizada con gravamenes sobre
aviones, motores, repuestos y suministros por un monto total disponible de US$325 millones
contempla restricciones de liquidez minima medida a nivel de la Sociedad Consaolidada y medida a
nivel individual para las sociedades LATAM Airlines Group S.A. y TAM Linhas Aéreas S.A.

Al 31 de marzo de 2017, la Sociedad estaba en cumplimiento de todos los indicadores y restricciones
detallados anteriormente.



5.0 DESCRIPCION DE LA EMISION

5.1 ANTECEDENTES LEGALES

51.1 ACUERDO DE EMISION

Por acuerdo adoptado en sesion ordinaria del Directorio de la Compania celebrada con fecha 21 de
abril de 2017, cuya acta se redujo a escritura publica con fecha 24 de abril de 2017, en la Notaria de
Santiago de don Roberto Antonio Cifuentes Allel bajo el nimero de repertorio 3.438/2017, se acordo la
emision de bonos por lineas de titulos de deuda desmaterializados (los “Bongs”), en los términos ahi
establecidos. Dicho acuerdo fue confirmado por sesion ordinaria del Directorio de la Compariia
celebrada con fecha 6 de junio de 2017, cuya acta se redujo a escritura puiblica con fecha 9 de junio de
2017, en la Notaria de Santiago de don Patricio Raby Benavente bajo el nimero de repertorio
5634/2017.

5.1.2 ESCRITURA DE EMISION

El contrato de emision fue otorgado por escritura publica de fecha 24 de abril de 2017 en la Notaria de
Santiago de don Roberto Antonic Cifuentes Allel bajo el repertorio N° 3.439/2017, modificado por
escritura publica otorgada con fecha 12 de junio de 2017, en la Notaria de Santiago de don Roberto
Antonio Cifuentes Allel bajo el nimero de repertorio 5184/2017 y por escritura publica otorgada con
fecha 12 de julio de 2017, en la Notaria de Santiago de don Roberto Antonio Cifuentes Allel bajo el
numero de repertorio 6.256/2017 (en adelante el “Contrato de Emision”™).

La escritura complementaria que establece la "Serie A", la “Serie B", la “Serie C" y ta “Serie D" fue
otorgada por escritura poblica en la notaria de Santiago de don Roberto Antonio Cifuentes Allel con
fecha 28 de julio de 2017, bajo el repertorio N° 6.879/2017 y modificada por escritura pablica de fecha
9 de agosto de 2017, otorgada en la Notaria de Santiago de don Roberto Antonio Cifuentes Allel, bajo
el repertorio N° 7.298/2017 (la "Escritura Complementaria Serie A, Serie B, Serie C y Serie D").

5.2 INSCRIPCION EN EL REGISTRO DE VALORES.

Inscripcion bajo el nimero 862 con fecha 26 de julio de 2017.

5.3 CARACTERISTICAS DE LA EMISION.

531 EMISION POR MONTO FIJO O POR LINEA DE TiTULOS DE DEUDA.

La emisién que se inscribe corresponde a una linea de titulos de deuda (la “Linea”).

5.3.2 MONTO MAXIMO DE LA LiNEA

El monto maximo de la emision por Linea es la suma de 9.000.000 Unidades de Fomento (en adelante
UE).

En todo caso, el monto colecado en Unidades de Fomanto no podra exceder el monte autorizado de la
Linea a la fecha de inicio de ia colocacion de cada emision. Del mismo modo, en ningin momento el
valor de los bonos emitidos con cargo a la Linea y que estuvieren vigentes podra exceder el monto




maximo en UF de 9.000.000 UF considerando los bonos vigentes y emitidos con cargo a la Linea. Lo
anterior es sin perjuicio que dentro de los 10 dias habiles anteriores al vencimiento de los bonos, el
Emisor podra realizar una nueva colocacion dentro de la Linea, por un monto de hasta el 100% del
maximo autorizado de dicha Linea, para financiar exclusivamente el pago de los instrumentos que
estén por vencer.

El monto nominal de los Bonos en circulacién emitidos con cargo a la Linea de Bonos y el monto
nominal de los Bonos que se colocaran con cargo a la Linea de Bonos, se determinara en cada
Escritura Complementaria que se suscriba con motivo de cada una de las respectivas colocaciones de
Bonos que se efectlen con cargo a la Linea de Bonos. Toda suma que represente los Bonos en
circulacién y los Bonos que se colocaran con cargo a la Linea de Bonos, se expresara en Unidades de
Fomento, segun ef valor de esta unidad a la fecha de cada Escritura Complementaria que se emita con
cargo a la Linea.

El Emisor podra renunciar a emitir y colocar el total de la Linea y, ademas, podra reducir su monto al
equivalente del valor nominal de los bonos emitidos con cargo a la Linea y colocados a la fecha de la
reduccion. Para este Ultimo efecto debera contar con la autorizacion expresa del Representante de los
Tenedores de Bonos (en adelante tambien el “Representante”). Esta renuncia y la consecuente
reduccion del valor nominal de la Linea, debera constar por escritura publica otorgada por el Emisor y
el Representante de los Tenedores de Bonos, y ser comunicadas al Deposito Central de Valores S.A.
{en adelante el “DCV”) y a la SVS. A partir de |la fecha en que dicha declaracidn de reduccion se
registre en la SVS, el monto de la Linea quedara reducido al monto que se sefiale en la declaracion.
Desde la fecha del Contrato de Emisién el Representante se entiende facultado para concurrir, en
conjunto con el Emisor, al otorgamiento de la escritura publica en que conste la reduccidn del monto
maximo de la Linea, pudiendo acordar con el Emisor los términos de dicha escritura sin necesidad de
autorizacion previa por parte de la junta de tenedores de bonos.

5.3.3 PLAZO DE VENCIMIENTO DE LA LINEA
La Linea tiene un plazo maximo de duracién de 11 afios contado desde su fecha de inscripcién en el
Registro de Valores, dentro del cual deberan colocarse y vencer todas las obligaciones de pago de las
distintas emisiones de Bonos que se efectiuen con cargo a la Linea.

5.3.4 BONOS AL PORTADOR, A LA ORDEN O NOMINATIVOS
Los titulos de los Bonos que se emitan con cargo a la Linea seran al portador.

5.3.5 BONOS MATERIALIZADOS O DESMATERIALIZADOS
| os titulos de los Bonos que se emitan con cargo a la Linea seran desmaterializados.

5.3.6 AMORTIZACION EXTRAORDINARIA
5.3.6.1 Clausula de Rescate Anticipado.

£l Emisor definird en cada Escritura Complementaria si podra o no rescatar anticipadamente
en forma total o parcial los Benos de cualquiera de las series, y en su caso, los términos, las
condiciones, las fechas y los pericdos correspondientes, en cualguier fecha, sea o no una fecha de
pago de intereses o de amortizaciones de capital, a contar de la fecha que se indique en la respectiva
Escritura Complementaria para la respectiva serie o sub-serie.
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5.3.6.2 Determinacién de la Tasa de Prepago.

En la Escritura Complementaria, se especificard si los Bonos de la respectiva serie tendran la
opcion de amortizacion extraordinaria al equivalente del saldo insoluto de su capital o si tendran la
opcion de ser rescatados al mayor valor entre:

/il el equivalente al saldo inscluto de su capital debidamente reajustado, o

fiif el equivalente a la suma del valor presente de los pagos de intereses y la amortizacion de
capital establecidos en la respectiva Tabla de Desarrollo fexcluidos los intereses devengados y no
pagados a la fecha de prepago/ descontados a la Tasa de Prepago, compuesta semestralmente sobre
semestres de 180 dias; en ambos casos més los intereses devengados durante el dltimo periodo de
intereses anterior a la fecha de la amortizacion extraordinaria.

La Tasa de Prepago aplicable a los Bonos gue sean objeto de rescate anticipado, sera la resultante de
sumar la Tasa Referencial mas los puntos porcentuales que se indiguen en la respectiva Escritura
Complementaria /en adelante, la “Tasa de Prepago’/. Se entenderad por “Tasa Referencial’ aquella
que se determine dependiendo o no de la posibilidad de utilizar categorias referenciales de renta fija
fen adelante, las "Categorias Benchmark de Renta Fija"/, segln éstas sean determinadas por la
Bolsa de Comercio o, en su defecto, el promedio de cotizaciones de Bancos de Referencia /en
adelante, el “Promedio de Cotizaciones Bancarias”/.

Para estos efectos, se entenderd por; /i/ "Bancos de Referencia” a los siguientes bancos o sus
sucesores legales: Banco de Chile; Banco BICE; Banco Bilbao Vizcaya Argentaria, Chile; Banco
Santander-Chile; Banco del Estado de Chile; Banco de Crédito e Inversiones; Scotiabank; Itad
Corpbanca y Banco Security; y /iif "Bolsa de Comercio” la Bolsa de Comercio de Santiago, Bolsa de
Valores S.A.

5.3.6.3 Determinacion de la Tasa Referencial mediante la utilizacion de Categorias Benchmark
de Renta Fija.
{i} Tipos de Categorias Benchmark de Renta Fija. Se utilizaran las siguientes
Categorias Benchmark de Renta Fija de instrumentos emitidos por el Banco Central de Chile y
la Tesoreria General de la Republica de Chile: "UF-02", "UF-05" y "UF-07", “UF-10", de acuerdo
al criterio establecido por la Bolsa de Comercio;

(i) Para calcular el precio y la duracion de los instrumentos y de las Categorias
Benchmark de Renta Fija, se utilizara el valor determinado por la “Tasa Benchmark trece horas
veinte minutos” del sistema valorizador de instrumentos de renta fija del sistema computacional
de la Bolsa de Comercio ("SEBRA") o aquel sistema que lo suceda o reemplace.

(iii) El quinto Dia Habil Bancario previo a la fecha de amortizacion extraordinaria, todos los
instrumentes que componen las Categorias Benchmark de Renta Fija antes mencionadas se
ordenaran de menor a mayor duracién, obteniéndose un rango de duracicnes para cada una
de las categorias antes sefaladas.

(iv) Si la duracion de los Bonos amortizables, determinada utilizando la tasa de caratula de
tales Bonos, estuviere contenida dentro de alguno de los rangos de duraciones de las
Categorfas Benchmark de Renta Fija, se utilizard como Tasa Referencial la tasa de la
Categoria Benchmark de Renta Fia respectiva. En caso contrario, se realizard una
interpolacion lineal sobre la base de las duraciones y tasas de las Categorias Benchmark de
Renta Fija antes sefialadas. Estas determinaciones seran efectuadas por el Emisor y seran
definitivas, salvo error de hecho gue aparezca de manifiesto en las determinaciones, como por



5.3.6.4

gjemplo, errores numeéricos, de referencias, ¢ los que resulten de haberse realizado las
determinaciones sobre bases incorrectas o distintas de la realidad.

{v) A mas tardar a las 15:00 horas del Dia Habil Bancario previo al dia en que se realice la
amortizacion extraordinaria, el Emisor debera comunicar por escrito al Representante de los
Tenedores de Bonos la Tasa de Prepago que se aplicara.

{(vi) Si se agregaran, sustituyeran o eliminaran Categorias Benchmark de Renta Fija para
operaciones en UF por parte de la Belsa de Comercio, se utilizaran las Categorias Benchmark
de Renta Fija que estén vigentes al quinto Dia Habil Bancario previo al dia en que se realice la
amortizacion extraordinaria, sobre ta base del mismo procedimiento establecido en el numeral
(i} anterior. Si no hubiere Categorias Benchmark de Renta Fija, se utilizaran los
procedimientos establecidos en el nimero 5.4.6.4 siguiente en relacion con esta circunstancia.

Determinacion de la Tasa Referencial mediante la utilizacién del Promedio de
Cotizaciones Bancarias.

(i} Si al quinto Dia Habil Bancario previo al de la fecha de la amortizacion extraordinaria la
Tasa Referencial no pudiere ser determinada en la forma indicada en el numero 5.4.6.3
anterior, el Emisor dara aviso de ello por escrito al Representante de los Tenedores de Bonos,
tan pronto como tenga conocimiento de esta situacion. Recibida dicha comunicacion, el
Representante de los Tenedores de Bonos procedera a solicitar, ese mismo dia, al menos a 5
de los Bancos de Referencia que libremente escoja, una cotizacién de la tasa de interés para
las Categorias Benchmark de Renta Fija referidas en el numero 5.4.6.3 anterior, tanto para
una oferta de compra como para una oferta de venta. Las correspondientes cotizaciones
deberan realizarse y entregarse al Representante de los Tenedores de Bonos por los Bancos
de Referencia a los cuales les hubieran sido solicitadas, antes de las 14:00 horas de ese
mismo dia, y se mantendran vigentes hasta la fecha de la respectiva amaortizacion
extraordinaria de 105 Bonos.

(i) El Representante de los Tenedores de Bonos debera entregar por escrito la
informacién de las cotizaciones bancarias recibidas al Emisor en un plazo maximo de dos dias
corridos, contados desde la fecha en que el Emisor hubiere dado al Representante de los
Tenedores de Bonos el aviso sefialado en el numeral {i} de este nimero 5.4.6.4.

{iii) La Tasa Referencial sera en estos casos el promedio aritmético de las cotizaciones
bancarias recibidas de parte de los Bancos de Referencia. La Tasa Referencial asi
determinada por el Emisor sera definitiva, salvo error de hecho que aparezca de manifiesto en
las determinaciones, como por ejemplo, errores numeéricos, de referencias o los que resulten
de haberse realizado las determinaciones schre bases incorrectas o distintas de la realidad.

(iv) A mas tardar a las 17.00 horas del Dia Habil Bancario previo al dia en que se realice la
amartizacion extraordinaria, €l Emisor debera comunicar por escrito ai Representante de los
Tenedores de Bonos la Tasa de Prepago que se aplicara, calculada sobre la base del
Promedio de Cotizaciones Bancarias.

(v) Si no hubiere Categorias Benchmark de Renta Fija, las cotizaciones de los Bancos de
Referencia de que trata este numero 54.6.4 deberan referirse a instrumentos de deuda
emitidos o garantizados por el Estado de Chile que se encuentren entonces vigentes, de una
duracion similar a la de los instrumentos constitutivos de Categorias Benchmark de Renta Fija,
y se aplicara para la determinacion de la Tasa de Prepago el procedimiento establecido en los
numerales anteriores de este numerc 54 6.4



5.3.6.5 Procedimiento de Rescate Anticipado de Parte de los Bonos.

En caso que se rescate anticipadamente so6lo una parte de los Bonos, el Emisor efectuara un
sorteo ante Notario para determinar los Bonos que se rescataran anticipadamente. Para estos
efectos, el Emisor publicara un aviso en el Diario y notificara al Representante de los Tenedores de
Bonos y al DCV mediante carta certificada, tedo ello con a lo menaos veinte Dias Habiles Bancarios de
anticipacion a fa fecha en que se vaya a efectuar el sortec. En tal aviso se sefialara el monto que se
quiere rescatar anticipadamente, el Notario ante el cual se efectuara el sorteo, el dia, hora y lugar en
que este se llevara a efecto y si correspondiere, €l mecanismo para calcular la Tasa de Prepago o
indicar la clausula del Contrato de Emisién donde se establece la tasa a la cual corresponde el
prepago y la oportunidad en que la Tasa de Prepago serd comunicada al Representante de los
Tenedores de Bonos. A la diligencia del sorteo podran asistir €l Emisor, el Representante de los
Tenedores de Bonos y los Tenedores de Bonos que lo deseen, sin que la presencia de ellos sea un
requisito de validez del rescate anticipado. El Notario levantara un acta en la que se dejara constancia
del numero y serie o sub-serie de los Bonos sorteades. El acta sera protocolizada en los registros de
escrituras ptiblicas del Notario ante el cual se hubiere efectuado el sorteo. El sorteo debera realizarse
con a le menos treinta dias corridos de anticipacién a la fecha en el cual se vaya a efectuar el rescate
anticipado. Dentro de los cinco Dias Habiles Bancarios siguientes al sortec se publicarad por una sola
vez, en el Diario, la lista de los Bonos que segln el sorteo seran rescatados anticipadamente con
indicacion del nimero y serie de cada uno de ellos. Ademas, copia del acta se remitira al DCV a mas
tardar at Dia Habil Bancario siguiente a |a realizacion del sorteo, para que éste pueda informar a través
de sus propios sistemas del resultado del sorteo a sus depositantes. Si en el sorteo resultaren
rescatados Bonos desmaterializados, esto es, que estuvieren en deposito en el DCV, se aplicara lo
dispuesto en el Reglamento del DCV para determinar los depositantes cuyos Bonos han sido
rescatados, conforme a lo dispuesto en el articulo noveno de la Ley del DCV. Los intereses y reajustes
de los Bonos sorteados cesaran y seran pagaderos desde la fecha en que se efectie el pago de la
amortizacion correspendiente.

5.3.6.6 Procedimiento de Rescate Anticipado de la Totalidad de los Bonos.

En caso que el rescate anticipado contemple la totalidad de los Bonos en circulacion, se
publicara un aviso en el Diario, por una vez, indicando este hecho, el mecanismo de rescate y, en caso
que sea a valor presente, la formula de calculo de la Tasa de Prepago y se notificara al Representante
de los Tenedores de Bonos y al DCV mediante carta entregada en sus domicilios por intermedio de
Notario Publico, todo ello con a lo menos 30 Dias Habiles Bancarios de anticipacion a la fecha en que
se vaya a efectuar el rescate anticipado. Igualmente, se procurara que el DCV informe de esta
circunstancia a sus depositantes a través de sus propios sistemas. La fecha elegida para efectuar el
rescate anticipado deberad ser un Dia Habil Bancario. Los intereses y reajustes de los Bonos
rescatados se devengaran sclo hasta el dia en que se efectlie el rescate anticipado.

5.3.7 REAJUSTABLE/NO REAJUSTABLE

Los Bonos emitidos con cargo a fa Linea y el mento a pagar en cada cucta, tanto de capital como de
intereses, estaran expresados en UF, y deberan pagarse en su equivalente en Pescs conforme al valor
gue la UF tenga el dia del pago de la respectiva cuota, por lo que tendran la reajustabilidad que
experimente 1a referida unidad.
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5.3.8 MONEDA DE PAGO
Los Bonos que se emitan con cargo a la Linea se pagaran al respectivo vencimiento en Pesos,
conforme al valor de la UF a fa fecha del pago de la respectiva cuota.

5.3.9 GARANTIAS
Los Bonos que se emitan con cargo a Linea no tendran garantia alguna, salvo el derecho de prenda
general sobre los bienes del Emisor de acuerdo a los articulos 2.465 y 2.479 del Cédigo Civil.

5.3.10 USO GENERAL DE LOS FONDOS
Los fondos provenientes de la colocacion de los Bonos correspondientes a la Linea se destinaran a
fines generales del Emisor, incluyendo tanto el financiamiento de sus inversiones, como el

refinanciamiento de sus pasivos de corto y large plazo, independientemente de que estén expresados
en moneda nacional o extranjera.

5.3.11 CLASIFICACIONES DE RIESGO
La Linea y los Bonos de la Serie A, Serie B, Serie C y Serie D han recibido las siguientes

clasificaciones por las entidades clasificadoras de riesgo que se indican a continuacion:

Clasificador: Feller Rate Clasificadora de Riesgo Ltda.
Categoria; BBB+ (Estable)
Fecha ultimos estados financieros considerados en la clasificacién: 31 de marzo de 2017.

Clasificador: Standard & Poor's Rating Chile Clasificadora de Riesgo Ltda.
Categoria: cIBBB-
Fecha ultimos estados financieros considerados en la clasificacion: 31 de marzo de 2017.

5.3.12 CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DE LA EMISION

5.3.13 MONTO DE LA EMISION A COLOCAR

El monto de la emisidn a colocar es de 8.700.000 de Unidades de Fomento compuesto por 4 series:
Serie A, Serie B, Serie C y Serie D.

Serie A: La Serie A, expresada en Unidades de Fomento, considera Bonos por un valor nominai de
hasta 2.500.000 de Unidades de Fomento.

Serie B: La Serie B, expresada en Unidades de Fomento, censidera Benos por un valor nominat de
hasta 2.500.000 de Unidades de Fomente.

Serie C: La Serie C, expresada en Unidades de Fomento, considera Bonos por un valor nominal de
hasta 1.850.0C0 de Unidades de Fomento.
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Serie D: La Serie D, expresada en Unidades de Fomente, considera Bonos por un valor nominal de
hasta 1.850.000 de Unidades de Fomento.

Se deja expresa constancia que el Emisor sélo podra colocar Bonos por un vaior nominal total maximo

de hasta 8.700.000 de Unidades de Fomente, considerando conjuntamente los Bonos Serie A, Serie B,
Serie C y Serie D emitidos mediante |a Escritura Complementaria Serie A, Serie B, Serie C y Serie D.

5.3.14 SERIES Y/O SUB-SERIES

La Escritura Complementaria Serie A, Serie B, Serie C y Serie D contempla 4 series de Bonos
denominadas “Serie A", “Serie B”, "Serie C" y “Serie D",

5.3.15 CANTIDAD DE BONOS
Serie A: La Serie A contempia hasta 5.000 Bonos.
Serie B: La Serie B contempla hasta 5.000 Bonos.
Serie C: La Serie C contempla hasta 3.700 Bonos.

Serie D; La Serie D contempla hasta 3.700 Bonos.

5.3.16 CORTES
Serie A: Bonos de 500 Unidades de Fomento de capital cada uno.
Serie B: Bonos de 500 Unidades de Fomento de capital cada uno.
Serie C: Bonos de 500 Unidades de Fomento de capital cada uno.

Serie D: Bonos de 500 Unidades de Fomento de capital cada uno.

53.17 VALOR NOMINAL DE LA SERIE
Serie A: 2.500.000 Unidades de Fomento.
Serie B: 2.500.000 Unidades de Fomento.
Serie C: 1.850.000 Unidades de Fomento.

Serie D: 1.850.000 Unidades de Fomento.

5.3.18 NUMERACION DE LOS TiTULOS CORRESPONDIENTES
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Serie A: Desde el nimero 1 hasta el nidmero 5.000, ambos inclusive.
Serie B: Desde el nimerc 1 hasta el nimero 5.000, ambos inclusive.
Serie C: Desde el nimero 1 hasta el nimero 3.700, ambos inclusive.

Serie D: Desde el nimero 1 hasta el numero 3.700, ambos inclusive.

5.3.19 MONEDA DE PAGO
Serie A: Pesos.
Serie B: Pesos.
Serie C: Pesos.

Serie D: Pesos.

5.3.20 REAJUSTABLE / NO REAJUSTABLE

Serie A: Los Bonos Serie A emitidos con cargo a la Linea y el monto a pagar en cuotas, tanto de
capital como de intereses, se encuentran denominados en UF, por lo que el monto de los mismos se
reajustara segun la variacion que experimente el valor de la UF, debiendo pagarse en su equivalente
en Pesos al dia de vencimiento de la respectiva cuota.

Serie B: Los Bonos Serie B emitidos con cargo a la Linea y el monto a pagar en cuotas, tanto de
capital como de intereses, se encuentran denominadas en UF, por lo gue el monto de los mismos se
reajustara segun la variacion que experimente el valor de la UF, debiendo pagarse en su equivalente
en Pesos al dia de vencimiento de la respectiva cuocta.

Serie C: Los Bonos Serie C emitidos con cargo a la Linea y el monto a pagar en cuotas, tanto de
capital como de intereses, se encuentran denominados en UF, por lo que el monto de los mismos se
reajustara segun la variacion que experimente el valor de la UF, debiendo pagarse en su eguivalente
en Pesos al dia de vencimiento de la respectiva cuota.

Serie D: Los Bonos Serie D emitidos con carge a la Linea y el monto a pagar en cuotas, tanto de
capital como de intereses. se encuentran dencminados en UF, por lo que el monto de los mismos se
reajustara segln la variacion que experimente el valor de la UF, debiendo pagarse en su equivalente
en Pesos al dia de vencimiento de |a respectiva cuota.

5.3.21 TASA DE INTERES

Serie A: Los Bonos Serie A devengaran scbre el capital insoluto, expresade en Unidades de Fomento,
un interes de 525% anual, lineal, vencido, calculade sobre la base de semestres iguales de ciento
ochenta dias, equivalente a 2 625% semestral.

Serie B: Los Bonos Serie B devengaran scbre el capital insoluto, expresado en Unidades de Fomento,
un interés de 575% anual, lineal, vencido, calculade sobre la base de semestres iguales de ciento
ochenta dias, equivalente a 2,875% semestral con excepcidn del dltimo cupon, nimero 21, que,



teniendo igual tasa, se pagard en 7 meses, igual a 210 dias sobre una base de 360 dias, equivalente a
una tasa de 3,3542%.

Serie C: Los Bonos Serie C devengaran sobre el capital insoluto, expresado en Unidades de Fomento,
un interes de 5,25% anual, lineal, vencido, calculado sobre la base de semestres iguales de ciento
ochenta dias, equivalente a 2, 625% semestral.

Serie D: Los Bonos Serie D devengaran sobre el capital insoluto, expresado en Unidades de Fomento,
un interés de 5,75% anual, lineal, vencido, calculado sobre la base de semestres iguales de ciento
ochenta dias, equivalente a 2,875% semestral con excepcion del ultimo cupén, nimero 21, que,
teniendo igual tasa, se pagara en 7 meses, igual a 210 dias schre una base de 360 dias, equivalente a
una tasa de 3,3542%.

5.3.22 FECHA INICIO DEVENGO DE INTERESES Y REAJUSTES
Los intereses de los Bonos de las Serie A, Serie B, Serie C y Serie D se devengaran desde el dia 1 de

junio del afio 2017 y se pagaran semestralmente en los dias 1 de junio y 1 de diciembre de cada afio
sequn se indican en las respectivas Tablas de Desarrollo.

5.3.23 TABLAS DE DESARROLLO

Serie A:

Monto Maximo Serie A UF  2.500.000,00000

Valor Nominal UF 500,00000
Cantidad de Bonos 5.000
Intereses Semestrales

1 de Junio de 2617

5,25000% anual

2,62500% semestral

1 de junic de 2017

1 de junio de 2022

En cualquier fecha, sea o no fecha de pago de intereses o amortizaciones

Amortizacion desde

Tasa Caratula Anual

Tasa Caratula Semestral

Fecha Inicio Devengo de Intereses
Fecha Vencimiento

Prepago a partir de

Cupdn ﬁ::::siz Amg:t?zt:c(ijsnes Fecha de Vencimiento Interés | Amortizacién gilc?t; ﬁ;‘gﬁ] to

1 1 1 de diciembre de 2017 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
2 2 1 de junio de 2018 13,12500 ( - 13,12500 | 500,00000
3 3 1 de diciembre de 2018 13,12500| - 13,12500 | 500,00000
4 4 1 de junio de 2019 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
5 5 1 de diciembre de 2019 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
6 6 1 de junio de 2020 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
7 7 1 de diciembre de 2020 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
8 8 1 de junio de 2021 13,12500 | - 13,12500 |500,00000
9 g 1 de diciembre de 2021 13,12500 | - 13,12500 | 500,00000
10 10 1 1 de junio de 2022 13,12500 | 500,00000 513,12500 | -




Serie B:

Monto Maximo Serie B
Valor Nominazl

Cantidad de Bonos
Intereses

Amortizacion desde
Tasa Caratula Anual
Tasa Caratula Semestral
Fecha Inicic Devengo de
Intereses

Fecha Vencimiento

Prepago a partir de

UF 2.500.000,00000
UF 500,00000
5.000

Semestrales

1 de Junio de 2017
5,75000% anual
2,8750% semestral

1 de junio de 2017
1 de enero de 2028

En cualguier fecha, sea o no fecha de pago de

intereses 0 amortizaciones

Cupén Culota de Cuota de Fecha de Vencimiento Interés Amortizacion valor Saldo
Intereses | Amortizaciones Cuota Insoluto
1 1 1 de diciembre de 2017 14,37500 - 14,37500 500,00000
2 2 1 de junio de 2018 14,37500 - 14,37500 500,00000
3 3 1 de diciembre de 2018 14,37500 - 14,37500 500,00000
4 4 1 de junio de 2019 14,37500 - 14,37500 500,00000
5 5 1 de diciembre de 2019 14,37500 - 14,37500 500,00000
6 6 1 de junio de 2020 14,37500 - 14,37500 500,00000
7 7 1 de diciembre de 2020 14,37500 - 14,37500 500,00000
8 8 1 de junio de 2021 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2021 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2022 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2022 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2023 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2023 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2024 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2024 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2025 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2025 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2026 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de diciembre de 2026 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de junio de 2027 14,37500 - 14,37500 500,00000
1 de enero de 2028 16,77083 500,00000 516,77083 |-
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Serie C:

Monto Maximo Serie C

Valor Nominal

Cantidad de Bonos

Intereses

Amortizacidn desde

Tasa Caratula Anual

Tasa Caratula Semestral

Fecha Inicio Devengo de Intereses
Fecha Vencimiento

Prepago a partir de

UF 1.850.000,00000
UF 500,00000
3.700

Semestrales

1 de Junio de 2017
5,25000% anual
2,62500% semestral

1 de junio de 2017

1 de junio de 2022

En cualquier fecha, sea o no fecha de pago de intereses o amortizaciones

Cupdn I(:ll::rt:sgz Amg:t?zt:c?gnes Fecha de Vencimiento Interés | Amortizacidn gSnI)(:; Ins:c:;:f:o
1 1 1 de diciembre de 2017 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
2 2 1 de junio de 2018 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
3 3 1 de diciembre de 2018 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
4 4 1 de junioc de 2019 | 13,12500 - 13,12500 [ 500,00000
5 5 1 de diciembre de 2018 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
=] 5] 1 de junio de 2020 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
7 7 1 de diciembre de 2020 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
8 8 1dejunio de 2021 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
9 9 1 de diciembre de 2021 | 13,12500 - 13,12500 | 500,00000
10 10 1 1 de junio de 2022 | 13,12500 | 500,00000 513,12500 | -

Serie D:

Monte Maximo Serie D
Vaior Nominal
Cantidad de Bonos
Intereses
Amortizacién desde
Tasa Caratula Anual

Tasa Caratula Semestral
Fecha Inicio Devengo de
Intereses

Fecha Vencimiento
Prepago a partir de

UF 1.850.000,00000
UF 500,00000
3.700

Semestrales

1 de Junio de 2017
5,75000% anual

2.87500% semestral

1 de junio de 2017
1 de enero de 2028

En cualquier fecha, sea o no fecha de pago de intereses o amortizacicnes




Cupén ﬁlt];)::s:z Amg:;t:c(ij:nes Fecha de Vencimiente Interés | Amortizacion (\:lf::;; Saldo Insoluto
1 1 1 de diciembre de 2017 14,37500 - 14,37500 500,00000
2 2 1 de junio de 2013 14,37500 - 14,37500 500,00000
3 3 1 de diciembre de 2018 14,37500 - 14,37500 500,00000
4 4 1 de junio de 2019 14,37500 - 14,37500 500,000600
5 5 1 de diciembre de 2019 14,37500 - 14,37500 500,00600
6 6 1 de junio de 2020 14,37500 - 14,37500 500,00000
7 7 1 de diciembre de 2020 14,37500 - 14,37500 500,00000
8 8 1 de junio de 2021 14,37500 - 14,37500 500,00000
9 9 1 de dictembre de 2021 14,37500 - 14,37500 500,00000
10 10 1 de junio de 2022 14,37500 - 14,37500 500,00000
11 11 1 de diciembre de 2022 14,37500 - 14,37500 500,00000
12 12 1 de junio de 2023 14,37500 - 14,37500 500,00000
13 13 t de diciembre de 2023 14,37500 - 14,37500 500,00000
14 14 1 de junio de 2024 14,37500 - 14,37500 500,00000
15 15 1 de diciembre de 2024 14,37500 - 14,37500 500,00000
16 16 1 de junio de 2025 14,37500 - 14,37500 500,00000
17 17 1 de diciembre de 2025 14,37500 - 14,37500 500,00000
18 18 1 de junio de 2026 14,37500 - 14,37500 500,00000
19 19 1 de diciembre de 2026 14,37500 - 14,37500 500,00000

20 20 1 de junio de 2027 14,37500 - 14,37500 500,00000
21 21 1 1 de enero de 2028 16,77083 500,00000 516,77083 -

5.3.24 FECHAS DE AMORTIZACION EXTRAORDINARIA

El Emisor podra rescatar anticipadamente los Bonos Serie A, Serie B, Serie C y Serie D, en cualquier
tiempo, sea o no en una fecha de pago de intereses o de amortizacion de capital, y de acuerdo al
procedimiento establecido en el numeral Uno de la Clausula Séptima del Contrato de Emision.

Los Bonos Serie A, Serie B, Serie C y Serie D se rescataran al mayor valor entre: (i) el equivalente al
saldo insoluto de su capital debidamente reajustado, o {ii) el equivalente a la suma del valor presente
de los pagos de intereses y la amortizacion de capital establecidos en la respectiva Tabla de Desarrollo
(excluidos los intereses devengados y no pagados a la fecha de prepago) descontados a la Tasa de
Prepago, compuesta semestralmente sobre semestres de 180 dias; en ambos casos mas los intereses
devengados durante el Gltimo periodo de intereses anterior a la fecha de la amortizacién extraordinaria,
Se entendera por “Tasa de Prepage’, el equivalente a la suma de la Tasa Referencial (segun dicho
termino se define en el Contrato de Emision) mas 1,5 puntos porcentuales, esto es, 1,5%.

5.3.25 PLAZO DE COLOCACION
Serie A: El plazo de colocacion de los Bonos Serie A sera de 36 meses, contados a partir de la fecha
del oficio por el gue la Superintendencia de Valores y Seguros autorice la colocacion de los Bonos
Serie A. De corresponder, los Bonos Serie A que no se colocaren en dicho plazo quedaran sin efecto.
Serie B: El plazo de colocacion de los Bonos Serie B sera de 36 meses, contados a partir de la fecha

del oficio por el que la Superintendencia de Valores y Seguros autorice la colocacion de los Bonos
Serie B. De corresponder, los Bonos Serie B que no se colocaren en dicho plazo quedaran sin efecto.
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Serie C: El plazo de colocacién de los Bonos Serie C sera de 36 meses, contados a partir de la fecha
del oficio por el que la Superintendencia de Valores y Seguros autorice la colocacion de los Bonos
Serie C. De corresponder, los Bonos Serie C que no se colocaren en dicho plazo quedaran sin efecto.

Serie D: El plazo de colocacion de los Bonos Serie D sera de 36 meses, contados a partir de la fecha
del oficio por el que la Superintendencia de Valores y Seguros autorice la colocacion de los Bonos
Serie D. De corresponder, los Bonos Serie D que no se colocaren en dicho plazo quedaran sin efecto.

5.3.26 USO ESPECIFICO DE LOS FONDOS

Serie A: Los fondos provenientes de fa colocacion de los Bonos Serie A se destinaran en un 100 % a
proporcionar recursos parciales a TAM S A, compaiiia que consolida sus estados financieros con el
Emisor, para que proceda al rescate anticipado total de los bonos de su filial TAM Capital 3 Inc.,
colocados en el extranjero con fecha 3 de junio de 2011, por un monto de 500 millones de dolares de
los Estados Unidos de Ameérica a una tasa de 8,375% y con fecha de vencimiento el 3 de junio de
2021, de conformidad a las condiciones de mercado existentes a la fecha de dicho rescate parcial.

Serie B: Los fondos provenientes de la colocacién de los Bonos Serie B se destinaran en un 100 % a
proporcionar recursos parciales a TAM S.A., compariia que consolida sus estados financieros con el
Emisor, para que proceda al rescate anticipado total de ios bonos de su filial TAM Capital 3 Inc.,
colocados en el extranjero con fecha 3 de junio de 2011, por un monto de 500 millones de défares de
los Estados Unidos de Ameérica a una tasa de 8,375% y con fecha de vencimiento el 3 de junio de
2021, de conformidad a las condiciones de mercado existentes a la fecha de dicho rescate parcial.

Serie C: Los fondos provenientes de la colocacion de los Bonos Serie C se destinaran en un 100 %
proporcionar recursos parciales a TAM S.A., compariia que consolida sus estados financieros con el
Emisor, para gue proceda al rescate anticipado total de los bonos de su filial TAM Capital 3 Inc.,
colocados en el extranjero con fecha 3 de junio de 2011, por un monto de 500 millones de dolares de
los Estados Unidos de América a una tasa de 8,375% y con fecha de vencimiento ef 3 de junio de
2021, de conformidad a las condiciones de mercado existentes a la fecha de dicho rescate parcial.

Serie D: Los fondos provenientes de la colocacian de los Bonos Serie D se destinaran en un 100 %
proporcionar recursos parciales a TAM S A, compafiia que consolida sus estados financieros con el
Emisor, para que proceda al rescate anticipado total de los bonos de su filial TAM Capital 3 Inc.,
colocados en el extranjero con fecha 3 de junio de 2011, por un monto de 500 millones de délares de
los Estado1s Unidos de América a una tasa de 8,375% y con fecha de vencimiento el 3 de junio de
2021, de conformidad a las condiciones de mercado existentes a la fecha de dicho rescate parcial.

5.3.27 CODIGO NEMOTECNICO

Serie A: BLATM-A.
Serie B: BLATM-B.
Serie C: BLATM-C.

Serie D: BLATM-D.
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5.3.28 PROCEDIMIENTO PARA BONOS CONVERTIBLES

Los Banos emitidos con carge a la Linea no seran convertibles en acciones.

5.3.29 REGIMEN TRIBUTARIO APLICABLE

Los Benos Serie A, Serie B, Serie C y Serie D se acogen al régimen tributario establecido en el articulo
104 de la Ley sobre Impuesto a la Renta contenida en el Decreto Ley Numero 824 de 1974 y sus
maodificaciones. Ademas de |a tasa de cupon o caratula se determinara, después de la colocacion, una
tasa de interés fiscal para los efectos del calculo de intereses devengados, en los términos
establecidos en el numeral 1} del referido articulo 104 de la Ley sobre Impuesto a la Renta. Se deja
constancia que, para los efectos de las retenciones de impuestos aplicables de conformidad con el
articulo 74 de la Ley sobre Impuesto a la Renia, los Bonos Serie A, Serie B, Serie C y Serie D se
acogen a la forma de retencion sefialada en el numeral 8 del citado articulo.

54 RESGUARDOS Y COVENANTS A FAVOR DE LOS TENEDORES DE BONOS

Mientras el Emisor no haya pagado a los Tenedores de Bonos el total det capital e intereses relativos a
los Bonos en circulacion emitidos con cargo a la Linea, éste se sujetara a las siguientes obligaciones,
limitaciones y prohibiciones, sin perjuicio de las que le sean aplicables conforme a las normas
generales de |a legislacion chilena.

541 OBLIGACIONES

Uno/ Sistemas de Contabilidad y Auditoria.
/al El Emisor debera establecer y mantener adecuades sistemas de contabilidad sobre la base de las
normas IFRS y las instrucciones de la SVS,

/b Ademas, el Emisor debera contratar y mantener a una firma de auditores externos independientes
que forme parte del registro que para este efectos lleva la SVS, de acuerdo con el articulo 91 del
Decreto Supremo de Hacienda numero 702 de 2011 que aprueha el Nuevo Reglamento de Sociedades
Anbnimas de Sociedades para el examen y analisis de sus Estados Financieros Consolidados,
respecto de los cuales ésta debera emutir una opinion al 31 de diciembre de cada afio, en cumplimiento
de la normativa vigente. No obstante lo anterior, se acuerda expresamente que: (i) en caso que por
disposicion de la SVS, se modificare la normativa contable actualmente vigente, sustituyendo las
normas IFRS, y ello afecte una o mas restricciones contempladas en el Contrato de Emision y/o ias
definiciones sefialadas en la seccién Definiciones del Contrato de Emisién que se relacionen con esta
seccion y/o cualguier otra clausula o seccion del Contrato de Emision, o (ii) se modificaren por la
entidad competente facultada para emitir normas contables, los criterios de valorizacion establecidos
para las partidas contables de los actuales Estados Financieros Consolidados, el Emisor debera,
dentro del plazo de 15 Dias Habiles contados desde que las nuevas disposiciones hayan sido
reflejadas por primera vez en sus Estados Financiercs Consolidados, exponer estos cambios al
Representante de los Tenedores de Bonos. El Emisor, dentro de un plazo de 20 Dias Habiles contados
tambiéen desde que las nuevas disposiciones hayan sido reflejadas por primera vez en sus Estados
Financieros Consolidados, solicitard a sus auditores externos para que en el plazo de 30 dias corridos
procedan a adaptar las obligacicnes indicadas en esta seccion y/o las definiciones sefaladas en la
seccion Definiciones del Contrato de Emision que se relacionen con esta seccidn y/o cualquier otra
seccion o clausula del Contratc de Emision segUn la nueva situacion contable. El Emisor y el
Representante de los Tenedores de Bonos deberan modificar el Contrato de Emision a fin de
ajustarlo a lo que determinen los referidos auditores, dentro del plazo de 20 Dias Habiles
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contados a partir de la fecha en que los auditores evacuen su informe, debiendo el Emisor
ingresar a la SVS la solicitud relativa a esta modificacion al Contrato de Emision, junto con la
documentacion respectiva. El procedimiento antes mencionado debera estar completado en forma
previa a la fecha en que deban ser presentados los Estados Financieros Consolidados ante la SVS por
parte del Emisor, por el periodo de reporte posterior a aquel en gue las nuevas disposiciones hayan
sido reflgjadas por primera vez en sus Estados Financieros Consolidados. Para lo anterior no se
necesitara de consentimiento previo de la Junta de Tenedores de Bonos, sin perjuicio de lo cual, el
Representante de los Tenedores de Bonos debera informar a los Tenederes de Bonos respecto de las
modificaciones al Contrato de Emision mediante una publicacion en el Diario, y en caso de suspension
o desaparicién de éste, en el Diario Oficial, la cual debera efectuarse dentro de los 10 Dias Habiles
siguientes a fecha en que la SVS emita el certificado respectivo aprobando la modificacion del Contrato
de Emision. En tos casos mencionados precedentemente, y mientras el Contrato de Emisién no sea
maodificado conforme al procedimiento anterior, tas infracciones que se produzcan con motiva del
cambio de las normas contables utilizadas en los Estados Financieros Consolidades del Emisor antes
de tal modificacion, no seran consideradas como un incumplimiento del Emisor al Contrato de Emisidn
en los terminos de la Clausula Undécima del mismo y/o alguna otra seccion de dicho Contrato. Una vez
modificado el Conirato de Emisién conforme a lo antes sefalado, el Emisor debera cumplir con las
modificaciones que sean acordadas para reflejar la nueva situacién contable. Se deja constancia que el
pracedimiento indicado en la presente seccion tiene por objetivo resguardar los cambios generados
exclusivamente por disposiciones relativas a materias contables, y en ningun caso aquéllos generados
por variaciones en las condiciones de mercado que afecten al Emisor. Todos los gastos que se deriven
de lo antericr, seran de cargo del Emisor.

Dos/ Clasificadoras de Riesgos. El Emisor debera contratar y mantener en forma continua e
ininterrumpida a 2 clasificadoras de riesgo inscritas en la SVS, las que deberan realizar la clasificacion
de riesgo en tanto se mantenga vigente la Linea de Bonos, Dichas entidades clasificadoras de riesgo
poedran ser reemplazadas en la medida que se cumpla con la obligacion de mantener 2 de ellas en
forma continua e ininterrumpida en tanto se mantengan vigentes las emisiones efectuadas de
conformidad con la Linea.

Tres!/ Entrega de Informacion Tenedores de Bonos. El Emisor deberd entregar, mediante correo
electronico, al Representante de los Tenedores de Bonos en el mismo plazo en que deba entregarla a
la 5VS, copia de toda la informacion que conforme a la legislacion chilena esté obligado a enviar a
ésta, siempre que no tenga la calidad de informacion reservada, segun ésta se define en la Norma de
Caracter General numero 30 de la SVS y sus modificaciones posteriores. El Emisor deberd también
enviar al Representante de los Tenedores de Bonos, mediante correa electrénico, en el mismo plazo
en que deban entregarse a la SVS, copia de sus Estados Financieros Consolidados trimestrales y
anuales, en la forma que éstos sean requerides por la SVS. Asimismo, el Emisor debera enviar al
Representante de los Tenedores de Bonos, mediante correo electrénico, copias de los informes de
clasificacion de riesgo, a mas tardar dentro de los 5 dias habiles después de recibidos de sus
clasificadores privados. Ademas, el Emisor debera comunicar por escrito al Representante de los
Tenedores de Bonos: a) tan pronto como tenga conocimiento, y en todo caso dentro de un plazo de 5
dias habiles, cualquier hecho esencial, siempre que no tenga la calidad de reservado, segln este se
define en la Norma de Caracter General numero treinta de la SVS y sus modificaciones posteriores; y
b} cualquier infraccion o incumplimiento a sus obligaciones bajo el Contrato de Emision, tan pronio
como el hecho de |a infraccion o incumplimiento llegue a su conocimiento. EI Emisor debera entregar,
mediante correo electronico, al Representante de los Tenedores de Bonos, la informacién que
proporcione a la SEC /U.S. Securities and Exchange Commission de los Estados Unidos de América/
siempre gue dicha informacion sea aquella que estara disponible al publico general, al mismo tiempo
en que entregue esa informacion a esa autoridad.

Cuatro/ Entrega de Informacion SVS. El Emisor debera informar a la SVS el estado de la emision y

colocacion de los Bonos con cargo a la Linea de Bonos conforme a las instrucciones que dicho
organismo ha impartido o imparta en el futuro.
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Cinco/ Cumplimiento de la Legislacion Aplicable. EI Emisor debera cumplir con las leyes,
reglamentos y demas disposiciones legales que le sean aplicables, debiendo incluirse en dicho
cumplimiento, sin limitacidn alguna, el pago en tiempo y forma de todos los impuestos, tributos, tasas,
derechos y cargos que afecten ai propio Emisor o a sus bienes muebles e inmuebtes, salve aquellos
que impugne de buena fe y de acuerdo a los procedimientos judiciales y/o administrativos pertinentes,
y siempre que, en este caso, s& mantengan reservas adecuadas para cubrir tal contingencia, de
conformidad con HFRS.

Seis/ Pago de Capital e Interés. El Emisor debera pagar puntualmente el capital e interés devengado,
en las fechas y de la manera establecida en el Contrato de Emisién y en las escrituras
complementarias respectivas, y debera proveer de los fondos necesarios al efecto, al Banco Pagador,
en una fecha que no sea posterior a un dia habil bancario anterior a la fecha de pago respectiva.

Siete/ Mantenimiento de Existencia Corporativa. El Emisor debera y hara que cada una de sus
Filiales deba, (i) mantener su existencia corporativa y todos los registros necesarios para ello, siempre
gue estas restricciones no prohiban Ja transferencia, arriendo o venta de todo o mas del 50% de sus
activos como universalidad, o la fusién de cualquier Filial con 0 en LATAM Airlines Group S.A. o con o
en cualquier otra filial de propiedad exclusiva de LATAM Airlines Group S.A,; (i) tomar todas las
medidas razonables para mantener todos [os derechos, privilegios, titulos de propiedad, franquicias y
similares necesarios para el normal desarrollo de sus actividades, actividades u operaciones; y (iii)
mantener o hacer que se mantengan en buen estado, orden y condicién (exceptuadc el desgate
ordinario) todos los bienes usados en su negocio; en el entendido, que, ni LATAM Airlines Group S.A.
ni sus Filiales quedaran impedidas de interrumpir aquellas operaciones (incluso mediante la
transferencia o disolucion de una Filial) o de suspender el mantenimiento de esos bienes (incluso
mediante la venta de los mismos) que, en juicio razonable de LATAM Airlines Group S.A. ya no sean
necesarias en la conduccion de los negocios de LATAM Airlines Group S.A. 0 de sus Filiales; y en el
entendido, ademas, que tales interrupciones de las operaciones ¢ tal suspension del mantenimiento no
produciran un Efecto Material Adverso.

Ochol/ Pago de impuestos y Reclamos. LATAM Airlines Group S.A. deberd, y hara que cada una de
sus Filiales pague todos los impuestos, tasaciones y demas cargos administrativos que se le impongan
a ellas o alguno de sus bienes con respecto a cualquiera de sus franquicias, negocios, ingresos o
ganancias antes de que se devenguen las multas o intereses, y pague todos los reclamos (incluyendo
reclamos de mano de obra, servicios, materiales y suministros) por las cantidades devengadas y
exigibles y las que por ley tienen o podrian convertirse en un gravamen sobre sus bienes; en el
entendido, sin embargo, que dicho pago no sera requerido a menos que la falta de dicho pago tenga
un Efecto Material Adverso; y en el entendido, ademas, que ninguna carga ¢ reclamo debera ser
pagada mientras sea impugnada de buena fe, en procedimientos apropiados y respecto de las que se
hubieran hecho reservas apropiadas u ctras provisiones.

Nueve/ Pago de cantidades adicionales. Todos los pagos gue sean realizados por el Emisor con
respecto a los Bonos (incluidos los costos de prepago), deberan ser libres de, y sin retencion ni
deduccion o a cuenta de, impuestos, derechos, gravamenes u otros cargos gubernamentales, de
cualquier naturaleza, sean presentes o futuros, gravados por o impuestos por Chile o cualquier
autoridad chilena o de cualquier otra jurisdiccion en que el Emisor esté organizado, en que haga
negocios o a traves de la cual se efectuen pagos de los bonos. Lo anterior, a menos que el Emisor esté
obligada por la ley a deducir o retener tales impuestos, dereches, cargos administrativos. En tal ¢aso,
el Emisor realizara dicha deduccion o retencion, efectuara el page de la cantidad asi retenida a la
autoridad gubermamental apropiada y pagara las cantidades adicionales que sean necesarias para
asegurar que los valores netos que reciban los Tenedores de Bonos, después de dicha retencion o



deduccidn, sean iguales a los montos de capital y de intereses {y de ofros importes que deban
pagarse) que hubieran debido recibir los Tenedores de Bonos hajo el Contrato de Emision, si tales
deducciones o retenciones no hubiesen existido,

Diez/ Oferta de Rescate Anticipado de los Bonos por Cambio de Control. No mas alla de 30 dias
después de ocurrido un Evento de Cambio de Control, el Emisor debera realizar una Oferta de Rescate
Anticipado al representante de los Tenedores de Bonos actuando en representacion de todos los
Tenedores de Bonos cuyos Bonos hayan sido colocados y se encuentren pendientes de pago (sea que
hayan vencido o no las fechas de pago). E! Representante de los Tenedores de Bonos deberd, no mas
alla de 3 dias contados desde la fecha en que haya recibido la Oferta de Rescate Anticipado,
comunicarla a los Tenedores de Bonos. Los Tenedores de Bonos seran libres de aceptar o rechazar la
Oferta de Rescate Anticipado en un periodo de 20 Dias Habiles Bancarios contado desde su
comunicacion por el Representante de los Tenedores de Bones. En caso que los Tenedores de Bonos
no se prenuncien respecto a si aceptan o rechazan dicha Oferta de Rescate Anticipado, se entendera
que la rechazan. En caso que los Tenedores de Bonos acepten la Oferta de Rescate Anticipado, se
procedera de conformidad a lo establecido en la Clausula Séptima numero Uno/ letras /e/ o /i del
Contrato de Emision, segin corresponda, excepto que el valor del rescate sera igual a un 101% del
valor nominal de los Bonos, entendiendose por tal el monto de capital adeudado mas los intereses
devengados y adeudados a esa fecha, pere sin incluir la fecha de rescate anticipado en el calculo. El
Emisor no estara obligado a efectuar una Oferta de Rescate Anticipado, en el caso que, /a/ un tercero
realice una Oferta de Compra, segun dicha expresion se define mas adelante, en los mismos términos
en que debiese efectuarse por el Emisor el rescate anticipado bajo esta seccion y /b/ dicho tercero
compre todos los bonos validamente colocados y no retirados bajo su Oferta de Compra.

Para estos efectos se entenderd por /A/ "Evente de Cambio de Control™ /if La venta o transferencia
directa o indirecta de al menos el 70% de los activos de LATAM Airlines Group S.A. y sus filiales,
consideradas come un conjunto /a/f a cualquier otra persona, natural o juridica, distinta de un
Comprador Permitido; o /b/ gue tengan un origen distinto a, o bien no se hayan producido a través de,
una Fusién Permitida; /ii/ Llevar a cabo una transaccién f/incluyendo, aunque no limitado a, una fusion,
consolidacién, adquisicion, ete./ cuyo resultado sea que cualquier Persona que no sea un Comprador
Permitido, pase a ser el beneficiario /*beneficial owner”, segun dicho término es utilizado en la Regla
trece /df guion tres del Securities Exchange Act de Estados Unidos de América, de 1934/, directa o
indirectamente, del 51% o mas de las acciones con derecho a voto emitidas por LATAM Airlines Group
S5.A.. /B/ "Comprador Permitido” significa /i Enrique Cueto Plaza, Ignacio Cueto Plaza y/o Juan José
Cueto Plaza; /b/ la conyuge, descendiente o heredero de Enrique Cuete Plaza, Ignacio Cueto Plaza o
Juan José Cueto Plaza; o /iiif cualquier persona juridica en la cual el cincuenta por ciento o mas de las
acciones con derecho a voto, o de los derechos sociales en dicha entidad, pertenezcan, directa o
indirectamente, en calidad de beneficiario /*beneficial owner”, segan diche término se utiliza en la Regla
trece fd/ guion tres del Securities Exchange Act de Estados Unidos de Ameérica, de 1934 / a uno 0 mas
de las personas indicadas en los numeros /if y fif precedentes. /C/ "Fusion Permitida” significa /if la
consolidacion o fusion o fiif la compra directa o indirecta, transferencia, asignacion, acuerdo, arriendo o
cualquier otra disposicion de al menos el 50% de los activos de LATAM Airlines Group S.A. y sus
filiales a cualquier otra Persona gue no se encuentre considerada como un Comprador Permitido
cuando: /a/ LATAM Airlines Group S.A. sea la sociedad continuadora legal y/o la persona formada o
continuadora legal resultante de cualquier tipo de consolidacién o fusidon, o a quien dicha venta,
transferencia, asignacion, acuerdo, arriendo, y cualquier otro tipo de disposicién, se haya hecho, es
una entidad constituida bajo las leyes de Chile; o /bf la persona formada o continuadera legal resultante
de aquella consolidacion o fusion o a cualquier tipo de venta, transferencia, asignacion, acuerdo,
arriendo y cualquier ofro tipo de division o transformacion, asuma todas las obtigaciones de LATAM
Airlines Group S A bajo el Contrato de Compraventa. Cualquier Fusion Permitida estara sujeta a que
LATAM Airlines Group S.A. mantenga al menos clasificaciones de riesge equivalentes a las que se
encuentran vigentes a la fecha de suscripcion del Contrato de Compraventa /D/ "Oferta de Rescate
Anticipada”, serd aquella oferta que el Emisor debe realizar a todos los Tenedores de Bonos para
rescatar anticipadamente los Bonos, en caso de la ocurrencia de un Evento de Cambio de Control. /E/




“Oferta de Compra”, debera ser una oferta por escrito que especificara el precio de compra. La oferta
debera especificar una fecha de vencimiento que no podra ser menos de treinta dias ni mas de sesenta
dias después de la fecha de la oferta y una fecha de liquidacién para la compra de no mas de cinco
Dias Habiles después de la fecha de vencimiento. Una Oferta de Compra puede realizarse antes de
verificarse un Evento de Cambio de Control en la medida que se realice sujeta a la condicién que
ocurra un Evento de Cambio de Control y siempre que a la fecha de la Oferta de Compra condicional
se hubiere celebrado un acuerdo definitivo que, si estuviere en vigor, daria lugar a un Evento de
Cambio de Control. La oferta debera incluir la informacion requerida por la Ley de Mercado de Valores
o cualquier otra ley aplicable. La oferta también contendra instrucciones y materiales necesarios para
permitir a los Tenedores de Bonos vender sus Bonos en conformidad a la oferta.

Once/ Obligacién de Informar el Cumplimiento e Incumplimiento de Obligaciones. El Emisor
debera informar al Representante de los Tenedores de Bonos, a mas tardar, 5 Dias Habiles Bancarios
despues del plazo en que deban eniregarse los Estados Financieros bajo IFRS a la SVS, del
cumplimiento continuo y permanente de las obligaciones contraidas en la Clausula Décima del
Contrato de Emisidn, con el grado de detalle que el Representante de los Tenedores de Bonos solicite.
Sin perjuicio de lo anterior, el Emisor se obliga a dar aviso al Representante de los Tenedores de
Bonos, de todo hecho relevante vinculado a, o de cualquier infraccién a, dichas obligaciones, tan
pronto como el hecho se produzca ¢ llegue a su conocimiento. Se entendera que los Tenedores de
Bonos estan debidamente informados de los antecedentes del Emisor, a través de los informes que
éste proporcione al Representante de los Tenedores de Bonos.

54.2 LIMITACIONES Y PROHIBICIONES DEL EMISOR

Uno/ El Emisor debera, y velara porque sus Filiales deban cumplir con, las normas legales aplicables a
sociedades andnimas abiertas y filiales de las mismas, en la ley chilena, en sus operaciones con
Personas Relacionadas.

Dos/ El Emisor deberd contratar y mantener seguros que protejan razonablemente los activos del
Emisor, de acuerdo a las practicas usuales de la industria donde opera el Emisor. El Emisor velara a su
vez porque sus sociedades Filiales se ajusten a la misma condicion.

5.5 CAUSALES DE INCUMPLIMIENTO DEL EMISOR RESPECTO DE LAS OBLIGACIONES
ASUMIDAS EN EL CONTRATO DE EMISION.

El Emisor otorgara una proteccion igualitaria a todos los Tenedores de los Bonos emitidos y colocados
en virtud del Contrato de Emision. En consecuencia, y en defensa de los Tenedores de Bonos, estos,
por intermedio del Representante de los Tenedores de Bonos y previo acuerdo de la Junta de
Tenedores de Bonos tomado con el quérum establecido en el articulo 124 de la Ley de Mercado de
Valores, podran hacer exigible integra y anticipadamente el capital insoluto, los reajustes y los
intereses devengados por |a totalidad de los Bonos. Asi todas las obligaciones asumidas por el Emisor
para con los Tenedores de Bonos en virtud del Contrato de Emision se consideraran como de plazo
vencido, en la misma fecha en que la junta de Tenedores de Bonos adopte el acuerdo respectivo, si
ocurriere cualquiera de los siguientes eventas, y sin perjuicio del ejercicio de los derechaos que asisten
a cada Tenedor de Boros al amparo de los dos primeros incisos del articulo 120 de la Ley de Mercado
de Valores:

Uno. Mora o Simple Retardo en el Pago de Intereses de los Bonos. Si el Emisor incurriere en mora
0 simple retardo en el pago de cualquier cuota de intereses de los Bonos, sin perjuicio de la obligacion
de pagar los intereses penales que correspondan; siempre y cuando dicho incumplimiento no hubiera



sido remediado satisfactoriamente por el Emisor dentro del plazo de 30 Dias Habiles Bancarios
contados desde la fecha del incumplimiento. No constituird mora o simple retardo, el atraso en el cobro
en que incurran los Tenedores de Bonos.

Dos. Mora o Simple Retardo en el Pago de Capital de los Bonos. Si el Emisor incurriere en mora o
simple retardo en el pago de cualquier cuota de capital de los Bonos, incluyendo aquellos casos en que
el pago sea exigible en virtud del acaecimiento de una causal de aceleracion, o a causa del rescate
anticipado de los Bonos, sin perjuicic de la obligacion de pagar los intereses penales que
correspondan.

Tres. Declaraciones Falsas o Incompletas. Si cualquier declaracion efectuada por el Emiser en los
instrumentos otorgados o suscritos con motiva de la obligacion de informacion derivada del Contrato de
Emision o en las Escrituras Complementarias que se otorgaren al emitir los Bonos con cargo a esta

Linea, fuere o resultare ser falsa o incompleta de forma tal que produzca un Efecto Material Adverso.

Cuatro. Incumplimiento de Otras Obligaciones del Contrato de Emision. Si el Emisor infringiere
cualguier obligacion, limitacion o prohibicion establecida en los nimeros Uno al Cinco, Siete al Nueve y
Once, todos de la clausula Decima del Contrato de Emision, y no hubiere subsanade tal infraccion
dentro de los 60 dias siguientes a la fecha en que hubiese sido requerido par escrito para tales efectos
por el Representante de los Tenedores de Bonos, mediante carta certificada. Las obligaciones de los
numerales Seis y Diez de la clausula Décima del Contrato de Emision, tendran el plazo de subsanacion
indicado en el numeral Uno de esta seccién 5.6.

Cinco. Incumplimiento Maximo Linea. Si, mientras permanezcan vigentes colocaciones de Bonos
efectuadas con cargo a la Linea de Bonos, el Emisor infringiera la obligacién establecida en el nimero
Uno/ de la clausula Sexta del Contrato de Emisidn, esto es, que en ninglin momento el valor nominal
de la totalidad de Bonos emitidos con cargo a [a Linea de Bonos que simultaneamente estuvieren en
circulacion exceda de la cantidad de 9.000.000 de Unidades de Fomento.

Seis. Insolvencia y Reorganizacion. Si, una vez registrada la Linea, el Emisor incurriera en cesacién
de pagos o suspendiera sus pagos o reconociera por escrito la imposibilidad de pagar sus deudas, o
hiciere cesion general 0 abandono de bienes en beneficio de sus acreedores o solicitara el inicio de un
procedimiento concursal de liquidacion; o si se iniciare cualquier procedimienta por o en contra del
Emisor con el objeto de que éste sea objeto de un procedimiento concursal de liquidacion; o si se
iniciare cualguier procedimiento por o en contra del Emisor tendiente a su disolucion, liquidacion,
acuerdo de reorganizacion, concurso o arreglo de pago, de acuerdo con la Ley nimero veinte mil
setecientos veinte de Reorganizacion y Liquidacion de Activos de Empresas y Personas o la que |a
modifique o reemplace; o solicitara la designacion de un liguidador, veedor, interventor u otro
funcionario similar respecto del Emisor o de parte importante de sus bienes, o si el Emisor tomare
cualguier medida para permitir alguno de los actos sefalados precedentemente en este nimero. No se
considerara que el Emisor ha incurrido en esta causal si dichos procedimientos son objetados o
disputados en su legitimidad por parte del Emisor con antecedentes escritos y fundados ante los
tribunales de justicia, dentro de los plazos que al efecto estan establecidos en la ley y hasta en tanto
esas objeciones y disputas no sean desechadas por el tribunal respectivo. Para todos los efectos de
esta seccion, se considerara que se ha iniciado un procedimiento, cuando se hayan notificado las
respectivas acciones judiciales de cebre en contra del Emisor.

Siete. Disolucién del Emisor. Si, mientras permanezcan vigentes cotocaciones de Bonos efectuadas
con cargo a la Linea de Bonos, el Emisor modificare su plazo de duracion social a una fecha anterior al
plazc de vigencia de los Bonos o si se disolviere antes del vencimiento de los Bonos.

Ocho. Mora o Simple Retardo en el Pago de Obligaciones de Dinero. Si el Emisor incurriere en
mora o simple retarda en el pago de obligaciones directas o indirectas de dinero por un monto total
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acumutado superior a 75.000.000 dolares de los Estados Unidos de América /en adelante, Dolares™, la
fecha de pago de las obligaciones incluidas en ese monto no se hubiera prorrogado, y no subsanare
esta situacion dentro del plazo de subsanacion que se contemple en el titulo de la obligacion
incumplida respectiva. En dicho monto no se consideraran las obligaciones que se encuentren sujetas
a juicios o litigios pendientes, en los cuales exista defensa judicial del Emisor, por obligaciones no
reconocidas por el Emisor en su contabilidad ni en sus notas.

Nueve. Aceleracion de créditos por préstamos de dinero. {i) Si uno o mas acreedores del Emisor o
de cualquiera de sus Filiales Relevantes cobraren al Emisor ¢ a cualquiera de sus Filiales Relevantes,
iudicialmente y en forma anticipada, |a totalidad de uno o mas créditos por préstamaos de dinero sujetos
a plazo por un monto total acumulado igual o superior a 75.000.000 de Doélares, en virtud de haber
gjercido el derecho de anticipar el vencimiento del respectivo crédito por una causal de incumplimiento
por parte del Emisor contenida en el contrato que dé cuenta del mismo, o (i) si se dictase una
sentencia firme y ejecutoriada, no susceptible de recurso alguno en su contra, que obligue al Emisor o
a cualguiera de sus Filiales Relevantes a pagar una suma igual o superior a 75.000.000 de Délares, en
su equivalencia a la fecha de determinacion de la suma (neto de toda suma cubierta por una o mas
poélizas de seguro emitidas por compariias de seguros con suficientes recurscs para responder de sus
obligaciones respecto de dichas polizas), y dicha suma no fuere pagada por el Emisor o la Filial
Relevante dentro del plazo correspondiente, y, ademas, respecto de la referida sentencia, se hubiere
iniciado el procedimiento de cumplimiento forzado por parte del acreedor correspondiente y ésta no
hubiere sido desestimado en un plazo de treinta dias contados desde el inicio del procedimiento de
cumplimiento forzado. Para estos efectos se entendera por Filiales Relevantes a una filial de LATAM
Airlines Group S.A. o de su sucesor, que tenga (i) activos, medidos en la fecha de cierre de los estados
financieros trimestrales consclidados mas reciente, equivalentes a lo menos al 10% del total de activos
consolidados del Emisor o (i) ingresos, medidos en {a fecha de cierre de los estados financieros
trimestrales consolidados mas reciente, equivalentes a lo menos al 10% del total de ingresos
consolidados del Emisor.

Tan pronto ocurra alguno de los eventos de incumplimiento indicados en esta seccién 5.8, y en todo
caso no mas tarde que en 156 Dias Habiles Bancarios contados desde su ocurrencia, el Emisor debera
entregar una comunicacion escrita al Representante de los Tenedores de Bonos entregando los
detalles respectivos y explicando las acciones gue acometera para su solucion.

5.6 EFECTOS DE FUSIONES, D!VISIONES Y OTROS

Unof Fusién. En caso de fusion del Emisor con otra u otras sociedades, sea por creacién o por
incorporacion, siempre que no se trate de un Evento de Cambia de Control (en cuyo caso aplicaran las
disposiciones del numeral Diez de la Clausula Décima del Contrato de Emision), la nueva sociedad que
se constituya 0 la absorbente, en su caso, asumira todas y cada una de las obligaciones que el
Contrato de Emisién y sus Escrituras Complementarias imponen al Emisor.

Dos/ Division. Si se produjere una division del Emisor, seran responsables solidariamente de las
obligaciones estipuladas en el Contrato de Emisién y sus Escrituras Complementarias todas las
sociedades que de la division surjan, aun cuando ellas estipulasen que las obligaciones de pago de los
Bonos seran proporcionales a la cuantia de! patrimonio del Emisor que a cada una de eflas se asigne u
otra proporcion cualguiera.

Tres/ Transformacion. Si el Emisor alterare su naturaleza juridica, todas las obligaciones emanadas
del Contrato de Emision de Linea de Bonos y sus Escrituras Complementarias seran aplicables a la
sociedad transformada, sin excepcion alguna.

Cuatro/ Creacién de filiales. La creacion de una filiat no afectard los derechos de los Tenedores de
Bonos ni las obligaciones del Emisor bajo el Contrato de Emisién o sus Escrituras Complementarias:
sin embargo el Emisor comunicara esta circunstancia al Representante de los Tenedores de Bonos




dentro de fos 30 dias siguientes a la fecha de la constitucion de la filial. Dicha creacion no afectara los
derechos de los Tenedores de Bonos ni las obligaciones del Emisor bajo el Contrato de Emision.

5.7 DEFINICIONES

Para efectos de este Prospecto los términos en maylscuia, salvo disposicién en contrario, tendran las
definiciones que se le asignan a continuacion:

Uno) “Agente Colocador”: significara J.P. Morgan Corredores de Bolsa SpA u otra entidad que en el
futuro pueda ser designada unilateralmente por ei Emisar en su reemplazo;

Dos) “Banco Pagador™ significara el BANCO DEL ESTADO DE CHILE u otra entidad que en el
futuro pueda ser designada por el Emisor en su reemplazo;

Tres) "Bono” o "Bonos™ significara los titulos de deuda a largo plazo, desmaterializados, emitidos y
colocados en virtud DEL Contrato de Emision, en cualquiera de sus series;

Cuatro) “Colocacion{es)”: significara la primera adquisicion de el o los Bonos por parte del Tenedor de
Bonos;

Cinco) “Depésito Central de Valores” o "DCV"™: significard Depdsito Central de Valores S.A.,
Depodsito de Valores;

Seis) “Dia Habil": significara los dias que no sean domingo ni festivos;

Siete) "Dia Habil Bancario™ significard cada dia en que los bancos estén autorizados para abrir sus
oficinas al publico en Santiago de Chile,

Ocho) “Diaric”: significara el diario El Mercurio de Santiago o, si éste dejare de existir, el Diario
Oficial de la Republica de Chile;

Nueve} “Docurmentos de la Emisidn”: significara el Contrato de Emision, el Prospecto y fos
antecedentes adicionales que se hayan acompafiado a la SVS con ocasidén del proceso de
inscripcion de los Bonos;

Diez) “Efecto Material Adverso”™ significara todo hecho, situacién o circunstancia que acontezca y
que i) afecte la legalidad y/o, validez, del Contrato de Emisidén, de modo tal que impida su
ejecutabilidad u obligatoriedad y i/ afecte los negocios, condicion, operaciones, resultados,
propiedades o fa capacidad del Emisor en una forma tal que le impida cumplir con sus obligaciones
conforme al Contrato de Emision;

Once) “Escrituras Complementarias™ significara las respectivas escrituras complementarias del
Contrato de Emision, que deberan otorgarse con motivo de cada emision con cargo a la Linea y que
contendran las especificaciones de los Bonos que se emitan con cargo a la Linea, su monto,
caracteristicas y demas condiciones especiales;

Doce) “Estados Financieros Consolidados™ Corresponde al estado de situacion financiera
consolidado, estado de resultados integrales consolidado, estado de cambios en el patrimonio neto




consolidado, estado de flujos de efectivo consolidado y demas notas explicativas, que en conjunto
conforman los Estados Financieros Consolidados bajo IFRS segun las normativas aplicables de la
SVS, que &l Emisor trimestralmente registra en la SVS;

Trece) “Filial": significara aquellas sociedades a las que se hace mencion en los articulos ochenta y
seis y ochenta y siete de la Ley de Sociedades Andnimas, respecto del Emisor;

Catorce) “IFRS” o "Normas Internacionales de Informacion Financiera IFRS": significara los
International Financial Reporting Standards o Estandares Internacionales de Informacion Financiera,
esto es, el método que las entidades inscritas en el Registro de Valores deben utilizar para preparar
sus Estados Financieros Consolidados y presentarlos periédicamente a la SVS, conforme a las
normas impartidas al efecto por dicha entidad,;

Quince) “Juntas de Tenedores de Bonos”: significara las juntas de Tenedores de Bonos referidas en
el Titulo V del Contrato de Emision;

Dieciséis) "Ley de Mercado de Valores™: significara la ley numero 18.045 de Mercado de Valores y
sus modificaciones posteriores;

Diecisiete} "Ley de Sociedades Anognimas” significara la ley nimero 18.046 de Sociedades
Andnimas y sus modificaciones posteriores;

Dieciocho) “Ley del BCV": significara la ley numero 18.876 sobre Entidades Privadas de Depdsito y
Custodia de Valores y sus modificaciones posteriores;

Diecinueve) “Perscnas Relacionadas”: tendra el significado establecido en el articulo 100 de la Ley
de Mercado de Valores;

Veinte) “Peso™ significara [a moneda de curso legal en la Republica de Chile

Veintiuno) “Prospecto™ significara el prospecto o folleto informativo de la Emisién que debera ser
remitido a la SVS conforme a lo dispuesto en la Norma de Caracter General nimero treinta de la SVS;

Veintidds) “Reqistro de Valores”™: significara el registro de valores que lleva la SVS de conformidad a la
Ley de Mercado de Valores y a su normativa organica;

Veintitrés) “Reglamento del DCV": significara el Decreto Supremo de Hacienda numero 734 de 1901;

Veinticuatro) “Representante de los Tenedores de Bonos™ El BANCO DEL ESTADQ DE CHILE, en su
calidad de representante de los Tenedores de Bonos u otra entidad que en el futuro lo pudiera
reemplazar;

Veinticinco) "Superintendencia de Valores y Seguros”, “Superintendencia” o “SVS" significara el
organismo autonomo del Estado con personalidad juridica y patrimonio propio, creado por ef Decreto
Ley numero tres mil quinientos treinta y ocho, o el organismo que lo reemplace o asuma sus funciones;
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Veintiséis) “Tabla de Desarrollo™ significara Ia tabla en que se establece el valor de los cupones de los
Bonos;

Veintisiete) "Tenedores de Bones”: significara cualquier inversionista que haya adquirido y mantenga
inversion en Bonos emitidos conforme al Contrato de Emision.

Veintiocho) “Unidad de Fomento” o “UF": significara la unidad reajustable fijada por el Banco Central
de Chile conforme al articulo treinta y cinco, nimeroc nueve de la Ley diecioche mil ochocientos
cuarenta, Ley Orgéanica Constitucional del Banco Central de Chile, y al Capitulo Dos B Tres del
Compendic de Normas Financieras del Banco Central de Chile. Si por cualquier motivo dejase de
existir la Unidad de Fomento o se modificare la forma de su célculo, sustitutivamente se aplicara como
reajuste la variacion que experimente el indice de Precios al Consumidor en igual periodo con un mes
de desfase, calculado por el Instituto Nacional de Estadisticas o el Organismo que lo reemplace o
suceda, entre el dia primero del mes calendario en que la Unidad de Fomento deje de existir o que
entren en vigencia las modificaciones para su célculo, y el (ltimo dia del mes calendario
inmediatamente anterior a la fecha de vencimiento de |a respectiva cuota.

6.0 DESCRIPCION DE LA COLOCACION DE LOS VALORES

El mecanismo que serd utitizado para llevar a cabo el proceso de colocacion, el plazo invelucrado, los
intermediarios que estaran a cargo de este proceso y cualquier relacion significativa que exista con
LATAM (distinta de la originada por el contraio de colocacidn) se identificara e informara en el
prospecto complementario que para cada emision con cargo a la Linea se prepare al efecto.

7.0 INFORMACION A LOS TENEDORES DE BONOS

7.1 LUGAR DE PAGO

Los pagos se efectuaran en la oficina principal del Banco del Estado de Chile, actualmente ubicada en
esta ciudad, calle Avenida Libertador Bernardo O'Higgins numero 1.111, ciudad y comuna de Santiago,
en horario bancario normal de atencion al publico.

7.2 FORMA EN QUE SE AVISARA A LOS TENEDORES DE BONOS RESPECTO DE LOS
PAGOS

No se contemplan avisos de pago a fos tenedores de bonos.

7.3 INFORMES FINANCIEROS Y DEMAS INFORMACION QUE EL EMISOR PROPORCIONARA
A LOS TENEDORES DE BONOS

El Representante de los Tenedores de Bonos y los tenedores de bonos se entenderan informados
respecto de aquella informacion relevante desde que el Emisor informe la misma a la SVS, en los
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términos y condiciones establecidos en la Ley de Mercado de Valores, en la Ley de Sociedades
Anodnimas y demas normas y reglamentos pertinentes y/o en el Contrato de Emisién. Dicha informacion
se encuentra disponible en la pagina web de la Superintendencia de Valores y Seguros, www.svs.cl.

8.0 OTRA INFORMACION

8.1 REPRESENTANTE DE LOS TENEDORES DE BONOS

Banco del Estado de Chile, con domicilio en Avenida Libertador Bernardo O'Higgins N° 1111, ciudad y
comuna de Santiago.

Se deja constancia que no existe refacion de propiedad, negocios o parentesco entre el Representante
de los Tenedores de Bonos y los administradores de LATAM.

Como contacto del Representante de los Tenedores de Bonos, por favor dirigirse a:
Nombre: Mariela Frias Jones
Telefono: +56 229707841
Contacto: mfrias@bancoestado.cl

8.2 ENCARGADO DE LA CUSTODIA
El encargado de la custodia de los bonos desmaterializados es el Depodsito Central de Valores S.A.,
Depédsito de Valores. Este fue designado por el Emisor y sus funciones y responsabilidades son las
sefaladas en la Ley N° 18.876, que establece el marco legal para la constitucion y operacién de
entidades privados de depésito y custodia de valores.
El domicilio del Deposito Central de Valores S.A., Deposito de Valores corresponde a calle Apoguindo
4001, piso 12, comuna de Las Condes, Santiago.

8.3 PERITO(S) CALIFICADOQ(S)
No corresponde.

8.4 RELACION CON REPRESENTANTE DE LOS TENEDORES DE BONOS, ENCARGADO DE

LA CUSTODIA Y PERITO(S) CALIFICADO(S)

No existe relacion de propiedad entre el Representante de los Tenedores de Bonos vy los principales
accionistas y administradores del Emisor, debiendo sefialarse en todo caso gue el Representante de
los Tenedores de Bonos es uno de los tantos bancos comerciales que realiza operaciones propias de
su giro con el Emisor.

8.5 ADMINISTRADOR EXTRAORDINARIO

No corresponde.
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8.6 ASESORES LEGALES EXTERNOS

Carey y Cia. Limitada.

8.7 AUDITORES EXTERNOS

PriceWaterhouseCoopers Consultores, Auditores y Cia. Limitada

8.8 LUGARES DE INFORMACION

Copias del presente Prospecto y demas informacién de LATAM se encuentra a disposicion de los
interesados en los siguientes lugares:

a) En la Superintendencia de Valores y Seguros, Avenida Libertador Bernardo O'Higgins 1449,
Santiago, entre las 9:00 y fas 13:30 horas y en su pagina web: www.svs.cl.

b) En las oficinas de LATAM, ubicadas en Presidente Riesco 5711, piso 20, comuna de Las Condes y

ciudad de Santiago, entre las 900 y las 1800 horas y en su pagina web:
hitp://www.latamairlinesgroup. net.
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