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Organigrama de Gerencia de Operaciones

El 17 de Noviembre de 1970 el Sr. Presidente
de LAN Don Ignacio Aliaga S. expresa:

“A fin de dar cumplimiento al acuerdo entre el
Circulo de Pilotos y la Empresa, el Departamerito
Pilotos dependera en forma directa de la Gerencia
de Operaciones, en consecuencia del Sub-Gerente
de Operaciones de Vuelo dependerén los
Departamentos de Tripulantes Técnicos; Auxiliares
y Sobrecargos y Roles.

“En lo que al Departamento de Roles se refiere
la parte inherente a Pilotos serd atendida por el

Departamento con instrucciones directas de la Ge-
rencia de Operaciones.

“El Comité de Inspectores, de acuerdo al
organigrama que se adjunta para el mejor
entendimiento de los puntos anteriores, sera
presidido por el Gerente de Operaciones cuando el
problema a tratar sea atingente exclusivamenta a
Pilotos.

“El Consejo de Inspectores de Pilotos, tal como el
organigrama lo indica, es de dependencia exclusiva
del Jefe de Pilotos y Gerencia de Operaciones.”

GERENCIA OPERACIONES

COMITE
ANALISIS
COMITE SUBGERENCIA OPERAC,
INSPECTORES DE VUELO
COMITE
TRABAJO
TRIPULANTES AUXILIARES
=
PHEOTERS ROLES TECNICOS SOBRECARGOS
CONSEJO CONSEJO CONSEJO
INSPECTORES INSPECTORES INSPECTORES
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Toda una serie de hechos estdn configurando una nueva dingmica en I conduccion
y marcha de nuestra empresa que es necesario destacar y apoyar. Efectiva participacion de
los trabajadores en todos los niveles que ha resultado claramente peneficiosa al permitir
aprovechar la critica constructiva, la idea que emana de cada sector lahoral, la experiencia
acumulada por los mas antiguos, el discernimiento y estudio de los més capaces.

Hace pocos dias atrds se reunieron en Santiago empleados de [ AN provenientes de
Alemania, Francia, Espafia, Brasil, Uruguay, Argentina, Paraguay, Peri, Ecuador, Colombia,
Panamd, EE.UU., y Tahiti, los que junto a la plana directiva de la empresa y con la
concurrencia de representantes de todos los sectores hicieron un descarnado diagnéstico de
nuestra realidad, analizando los errores cometidos en el pasado y los que ain perduran. En
un franco y abierto depate cada uno expresd sus puntos de vista frente a /a estructura
organizativa, situacion financiera, sistemas de ventas, politicas de personal y politicasde
operaciones. Sin ninguna duda este evento sefala un hito en la historia de LAN. Se vi6 caras
de sorpresa en los ejecutivos al ofr antecedentes insospechados que eran expresados
por nuestros Gerentes Internacionales y reciprocamente hubo momentos en que nuestros
representantes en el exterior fueron “periodisticamente golpeados " por los funcionarios de
acd al serles entregados datos y cifras que ignoraban. En resumen fueron tres dias de trabajo
(week end incluido Domingo de 08:30 a 19:00 hrs, entre el 18 y el 20 de Junio) de
extraordinario provecho tanto Ppara el presente como para el futuro mediato e inmediato. Por
supuesto que el Circulo de Pilotos estuvo presente.

Nuestra organizacién gremial a su vez estd sefalando derroteros en Ia avanzada de
esta nueva LAN., propiciando y actuando seriamente en /3 reestructuracion de /os
procedimientos de seleccién de postulantes de pilotos, en el nuevo Manual de Operaciones,
Reglamento General de Tripulaciones, Comité de Andlisis, Comité de Trabajo, Comité de
Empresa, Directorio de /a empresa, Asesorfa a la Gerencia de Operaciones, Planes y
Programas del Centro de Instruccién, etc.

Terminamos nuestro Editorial de hoy sefialando una nueva iniciativa, cual es la
conveniencia de llevar a cabo tan pronto sea posible un Symposium del Area de Operaciones,
que redna a representantes del sector vuelo, terrestre y mantenimiento. Estamos ciertos que
un franco y descarnado andlisis de nuestra realidad actual nos llevard paralelamente a
mejorar las condiciones de seguridad de /as operaciones, conjugandolas con una mayor
economia o mejor aprovechamiento de nuestra potencialidad.

Los pilotos estamos muy concientes de que los problemas de LAN son nuestros
problemas y por ello aportaremos algo mds que buena voluntad: aportaremos nuestra
experiencia y capacidad constructiva.

el SRS



INTERNATIONAL FEDERATION OF
AIR LINE PILOTS’ ASSOCIATIONS

ARTICLES OF FEDERATION

ARTICULOS DE LA FEDERACION

CONSIDERANDO que cada Asociacion Miembro tiene sus objetivos bésicos, el desarrollo de un
sistema seguro y ordenado de transporte y la proteccion de los intereses de los piiotos de |neas aéreas; y

CONSIDERANDO que la extensibn del transporte aéreo a todos los pafses del mundo justifica
|a afiliacion de Asociaciones Nacionales en una Federacion Internacional para el progreso del bien
comun; y

CONSIDERANDO que estas Asociaciones desean cooperar en llevar a cabo estos objetivos por medio
del intercambio de ideas y la coordinacion de sus actividades y planes en los intereses de sus miembros y
de la gente de todos los pafses:

POR TANTO, las partes firmantes acuerdan:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

luchar en todo momento por mantener el honor y la dignidad de sus miembros, de su Asociacion y
de la Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas;

cooperar entre ellos en todo lo que afecta su interés comun;
respetar sus |mites jurisdiccionales en relaci6n a territorio y afiliacion;
intercambiar informacién pertinente sobre materias de interés comun;

respetar la maquinaria constitucional para solucionar las diferencias que puedan surgir entre
Asociaciones Miembros y atenerse a las decisiones tomadas;

abstenerse de abusar o aprovecharse de la confianza depositada en ellos por la Federacién
Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas o de cualquier Asociacibn Miembro;

hablar sin temor o favor en ta exposicién de cualquier persona o Asociacién culpable de una
accion perjudicial para los intereses de los pilotos de Iineas aéreas, o de cualquiera Asociacion
Miembro o de la Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas;

no permitir que consideraciones de tipo polftico, racial, color o credo influyan la libre y justa
determinacién de asuntos presentados para decision;
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9) observar fielmente las disposiciones, de la Constitucién de la Federacion ahora adoptada y sus
futuras enmiendas; y

10) abstenerse de cualquier conducta perjudicial para los intereses de |a profesiéon o que caiga fuera
de las bien establecidas normas de conducta y ética.

Dentro del marco de este acuerdo, las Asociaciones Miembros pueden adoptar corno suya cualquier
Constitucién que, en su juicio, fuere en el interés de sus miembros pilotos y de la Federacion
Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas.

Toda Asociacién Miembro puede desistir en cualquijer momento de las obligaciones expuestas,
antes del 30 de Noviembre de cada afio dando aviso escrito al Secretario Ejecutivo de la intencion de
retiro y dentro de los procedimientos de la Constitucion.

(Art. 111, parrafo 5).

Estos Articulos son vélidos hasta que sean enmendados o hasta que se disuelva la Federacion de

acuerdo con su Constitucion.

Capitan Sr. RENE BOBE V.

l

Con fecha 11 de Mayo de 1971 el Jefe de
Pilotos expresa:

“Durante un breve periodo he tenido Ia
oportunidad de apreciar la confusa situacién en
que se desarrolla actualmente |a administracion de
Nuestras operaciones de vuelo. Esta situacién es,
a mi juicio, nada mas que la culminacién de un

Extracto Documento presentado por el Dr,
Feliciano Merayo Magdalena, Doctor en Medicina,
al Simpasio sobre ““El Estatuto Internacional del
Comandante de Aeronave" Madrid, 11 y 12 de
Diciembre de 1970.

En la vida del

aviador existen cuatro

B proceso de crecimiento sin el respaldo adecuado perfodos: “los afios triunfales”, son los dos a cuatro
de una idea clara de conduccién y organizacion de primeros afios en donde existen pocas inhibiciones;
estas actividades. El acostumbrado cambio sexenal, | |como resultado de la edad y experiencia. El
nos enfrenta peri6dicamente a una crisis de mando | | aviador encuentra la mayor satisfaccion en el

4 al nombrarse jefes y crear nuevas dependencias “sefiorfo” de un poderoso y potencialmente
Que no siempre corresponden a las reales peligroso instrumento. La segunda época est4
necesidades de la empresa. sefialada por el “aumento de precaucion”, dura

; unos cuatro afios durante los cuales el piloto

i “Un ejemplo tipico de Ia situacién descrita es |a comienza a sentirse  consciente de “sus

|
|
|

creacién de las dos nuevas oficinas de operaciones,
a saber: Sub Gerencia de Operaciones de Vuelo y
Departamento de Pilotos. Por razones de todos
conocidas, se tuvo que adecuar el nuevo
organigrama a la creacidn de estas dos oficinas,
haciendo mas evidente que los intereses de grupo
Y compromisos se anteponen a las reales
necesidades o simplemente impiden la implantacién

de una polftica administrativa seria’’

limitaciones”. A continuacion aparece el “miedo
controlado” equilibrandose cualquier tendencia
hacia el atrevimiento y descuido de los afios
anteriores con ‘las defensas profesionales” vy
finalmente los ““afios seguros” que desde los 38
junta la experiencia junto con el instinto
conservador,




APROXIMACION FINAL A PISTA 01 DEL “AEROPUERTO” CAVANCHA EN 1QUIQUE

1- GRUA QUE NO RESPETA EL SEMAFORO

2- MICRO QUE TAMPOCO LO HARA
GEN1E QUE ESPERA QUE PASE EL AVION PARA CRUZAR LA PISTA

4- PERROS Y MASPERROS

ESTANQUES QUE CONTRAVIENEN EL DTO. 2. 1.5 ANEXO 14 OACI PAG. 24 5

6.- LUCES DEL ESTADIO QUE CONTRAVIENEN LOS PUNTOS 2. 1. 4 — 2. 1.6 ANEXO 14 OACI

PAG. 24

7.- BOMBA DE INCENDIO QUE NO ALCANZARIA A APAGAR EL INCENDIO DE UN PIPER.

FRASES CELEBRES

CONTROL VUELO PROPONE
PERO

EL CAPITAN AL MANDO ES QUIEN

DISPONE




e O R e Y e el

B Manual Médico ATA s

Traducido por el Dr. Luis de Ia
Serna y Espina, Jefe del Servicio Médico
[ de IBERIA,
Con la colaboraci6n de:
Don José Luis Jorganes G6mez y Srta,
Beatriz Canelas Garcfa.
Editado por IBERIA.

§

CONTENIDO

-

Cap. Normas Médicas para pilotos

Cap. 2 Cuidado Y atencién del personal de
vuelo

Cap. 3 E Ambiente de |a Cabina en la Altura

o

Cap. 4 Conservacién del Ordo

Cap. 5 Vuelos de Pasajeros enfermos e
incapacitados

Cap. 6 Botiquines para primeros auxilios
Cap. 7 Enfermedades cuarentenarias
Cap. 8 Desinsectacién de la Aeronave
Cap. 9 Desinfeccion de |a Aeronave
) Cap. 10 Riesgos en el transporte de Ia carga

Cap. 11 Transporte  Aéreo de  Mercancras
Peligrosas

Cap. 12 Colaboracién médica en caso de
Accidentes Aéreos

Cap. 13 Enfermedades tropicales.

Este manual consta de 13 caprtulos y fue traducido al espafiol por el Dr, Luis de Ia Sernay Espina,
jefe del servicio médico de IBERIA,

Para aquellos que se interesen por profundizar sobre esta materia tan interesante |es informamos
que el Manual Médico se encuentra a su disposicién en la oficina del Crrculo de Pilotos.




PARA TRIPULACIONES EN VUELO
Primera Parte (Capitulo 11)

Higiene y Alimentacion

El piloto profesional debe llevar una vida
muy equilibrada, tanto fisica como psicologica-
mente. Hay que tener en cuenta que la vida que
lleva el personal de vuelo puede poner en peligro
su equilibrio fisiolégico vy psicolégico; Y
precisamente por esta razén las actividades
realizadas fuera de servicio tienen gran importancia.
Aunque se ha comprobado que el personal de
vuelo no envejece méas pronto que en otra
profesion o actividad, el proceso mismo del
envejecimiento es muy importante, para lo cual
serfa muy Gtil crear un buen programa de medicina
preventiva para dicho personal, a fin de reducir la
marcha de este proceso en muchos casos.

Reconocimientos Médicos

El médico encargado del personal de vuelo
debe ser muy competente en varias de las muchas
especialidades existentes en el campo de la
Medicina. Deberd estar también muy bien
preparado en fisiologia espacial y conocer las
condiciones de trabajo del personal de vuelo. Su
influencia serd muy eficaz unicamente si dicho
personal confiaen él completamente. Debe prestar
atencion a las actividades rutinarias de cada dia
para evitar a la larga malas consecuencias. Su
labor no serd Unicamente curativa sino también
preventiva, tomando asf en cuenta tanto los
factores profesionales como aquellos ajenos a la

profesion.

En cualquier situaciébn, ya sea en un caso
patolégico o en un reconocimiento periddico, el
médico deberé realizar una labor cuidadosa. OACI
ya ha establecido la frecuencia de estos reconoci-
mientos, y aunque todos los paises y lineas
aéreas adoptan las normas de OACI, en algunos
casos éstos sufren un ligero cambio en cada pais,
de acuerdo a sus propias necesidades.

8

_

CUIDADO Y ATENCION DEL PERSONAL DE

VUELO

/

Gracias a estos reconocimientos peribdicos,
el médico llega a estar bien informado sobre las
condiciones  fisicas del tripulante (apetito,
funciones digestivas, suefio, procesos secundarios,
accidentes, resistencia a la fatiga), y también sobre
su equilibrio psicolégico (dificultades en la vida
privada, preocupaciones, adaptacién profesional,
contactos sociales con los otros miembros de la
tripulacién y con el personal).

Estos reconocimientos deben incluir:

— un examen clinico completo

— analisis de orina

— recuento globular de ambas series

— composicion  qufmica de la
incluyendo determinaciones de
Ifpicos (colesterol) y nitrogeno ureico.

— exploracién radiol6gica de térax

— electrocardiograma, vy si fuera necesario
electroencefalograma.

sangre,
glucosa,

Resultarad una larga lista que se completara
con cualguier otra prueba que se considere
necesaria: p. e. andlisis de heces para investigar la
existencia de parésitos y sus huevos, velocidad de
sedimentacion, electroforesis proteica y consulta
con un especialista cuando asi se indique:
(gastroenterélogo, urélogo, cardi6logo, neur6logo
o psiquiatra).

Higiene Cotidiana

Es muy importante aconsejar al personal de
vuelo que se atenga a las instrucciones basicas
sobre el cuidado de su salud personal. Varias de
estas instrucciones serén de mucha utilidad para la
tripulacién y les facilitard una mejor adaptacion a
su trabajo. En algunos casos, estas normas
preventivas redundarén en una prolongacién de la
vida y una continuidad de su carrera profesional.
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Alimentacion

Una dieta defectuosa es causa de transtornos
digestivos los que pueden alterar la habilidad
profesional: a la larga puede dafiar la salud del
hombre y acortar su vida profesional. Ello es
dependiente, en gran parte, del cumplimiento de
algunas instrucciones sobre alimentacién.

Alimentacion en su relacién con el vuelo

Antes del vuelo.- Los tripulantes no deben
permanecer con el estdbmago vacio. Deberan comer
1 6 2 horas antes de partir, preferentemente una
comida frugal, rica en hidratos de carbono y
proteinas, pero de poco contenido en grasas.
Deberédn evitar aquellos alimentos que produzcan
gases, los condimentos, salsas de carne, fritos,
feculentos, mariscos, quesos grasos o cualquier
otro de dificil digestion.

Durante el vuelo.- Los tripulantes deberan tomar
mucho Iiquido, preferentemente agua natural y
jugos de fruta, evitando las aguas minerales o
carbénicas. Reducir al minimo la ingestion de
café y té. Alimentarse frugalmente, evitando las
comidas que produzcan fermentaciones. Son
desaconsejables las comidas a bordo, en vuelos
cortos; éstas deberdn tomarse antes del vuelo.
En las escalas bastaran bocadillos y fruta. En
vuelos largos se podran hacer varias tomas muy
ligeras de alimentos y su composicién sers como
ya se ha indicado en este mismo apartado. Siempre
y cuando se sirvan las comidas de pasajeros,
éstas deberan ser ligeras, evitando los platos ya
mencionados anteriormente. La tripulacién debers
tomar una comida ligera por cada 8 horas de vuelo.

En las escalas.- Se podra ingerir una comida ligera
caliente, siguiendo las instrucciones indicadas.

Después del vuelo.- Se aconseja a los tripulantes
que tomen una comida substanciosa, incluyendo
una cantidad adecuada de proteinas,

Durante las  escalas en paises célidos
la comida serd menos rica en calor{as que en las
zonas templadas o frias. La carne estar4 muy bien

cocida; se deberan evitar el cerdo, las grasas y
pasteles con crema. Por otra parte debera ingerirse
agua en gran cantidad (unos 3 a 4 litros al dra)
para mantener un equilibrio hidromineral y un
balance de eliminacién por diuresis adecuados.
Para evitar la deshidratacién ha de ingerirse cloruro
de sodio en cantidad de 3 a 5 gramos por dfa, y
en paises muy céalidos se deben alcanzar los 10
gramos diarios.

Dieta diaria.- Deberan seguirse las costumbres
locales en coordinacién con las preferencias
individuales. Sin embargo, hay ciertas reglas basicas
que han de ser observadas:

— La comida no debera ser rica en calorfas
para evitar la obesidad. Tres mil calorfas
por dfa es una dieta basica muy aceptable,

— Deberé prestarse especial cuidado a que
exista una proporcion adecuada entre los
diferentes tipos de carnes, aunque se
permita un gran margen en la eleccién:
la relacion de los principios inmediatos
en la dieta diaria cubrira la siguiente
Proporcion: protefnas un 159/o: hidratos
de carbono 609/0; grasas 259/o.

— Es necesario aportar diariamente una
adecuada  cantidad de vitaminas
(Vitamina C anti-infecciosa; Vitamina A
para proporcionar una 6ptima visién
nocturna). Es opinién de meédicos
especialistas en nutricion que no hace
falta administrar vitaminas suplementarias
cuando éstas ya van inclufdas en la
comida diaria.

Vinos vy licores

Esté prohibido tomar vinos o licores durante
el vuelo o en las 12 6 24 horas que preceden al
mismo. La razén es que el alcohol se elimina muy
lentamente (unos 10 miligramos por hora). A
concentraciones bajas de alcohol en sangre (de
0,03 a 0,050/0) ya se producen disturbios en el
sistema senso-motor, transtornos en la visién y en
las reacciones corticales. Unos 30 gramos de
Whisky haran subir el nivel de alcohol en sangre
hasta una concentracion de 0,05%/0. Ademas, el
alcohol queda retenido mas tiempo en el tejido
nervioso cerebral que en Ia sangre. El alcohol
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interfiere los procesos celulares enzimaticos de
oxidacién; en consecuencia, s una causa de
hipoxia y reduce la tolerancia individual a la
altura. El alcoholismo cronico es, desde luego,
incompatible con la profesién aeronéutica, Y
constituye una causa para el pase permanente a
tierra.

Tabaco

Muchos tripulantes fuman moderadamente
y otros lo hacen con exceso. No creemos necesario
poner incapié en el peligro que representa tal
costumbre respecto al céncer bronquial. Ademas
de irritar los pulmones, transtorna el sistema
nervioso vegetativo, ya que la nicotina es un vaso-

10

constrictor. En algunos casos éste puede ser un
factor causal de la hipertension, Existe una mayor
afinidad entre el mondxido de carbono y la
hemoglobina, que entre el oxigeno y la hemoglo-
bina, por lo que el uso del tabaco durante el vuelo
puede originar una hipoxia relativa. Se ha
comprobado que la existencia del monéxido de
carbono en la sangre puede disminuir la tolerancia
a la altura en unos 1.500 m. y debido a la
afinidad entre el monoéxido de carbono y la
hemoglobina aquel se elimina muy lentamente.

Por ello, serfa aconsejable el exponer a los
tripulantes la conveniencia de suprimir el tabaco
durante el vuelo y aGn algunas horas antes del
mismo.
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A fines de 1969 con motivo del estudio de nuevas rentas para el personal de LAN y como
consecuencia de la publicacion del DFL N©O 3 y del D. S. NO 260 ambos de fecha 27 de Junio de 1969,
el CIRCULO DE PILOTOS obtuvo la firma de un Acta de Acuerdo que entre otras cosas fijaba por
primera vez cierta proporcionalidad en las rentas de los pilotos, la cual en principio fue aplicada a los
estudios de nuevas rentas.

En esa misma oportunidad, atn cuando no qued6 por escrito, se obtuvo la aprobacion del
Presidente de LAN., del Vicepresidente, de los Gerentes de Operaciones, Finanzas e Ingenieria y personal
calculista, para que se aceptara nuestra posicion de que las rentas de los Tripulantes de Mantenimiento
guardara cierta proporcién con la de los pilotos, tomandose como base para ello los cuadros de
Lufthansa donde un T/M de Segunda tiene Ila misma renta que un Piloto Segundo Oficial, y un T/M de
Primera tiene la misma renta que un Piloto Primer Oficial.

Explicaciones posteriores de todo tipo nunca nos han convencido del como y por qué se lleg6 a
deformar una sana politica de evaluacion de funciones.

En el hecho solamente los pilotos tienen una carrera funcionaria definida y clara, y mantienen un
cuadro proporcional entre si para sus remuneraciones.

Los demés tripulantes atn conservan los vicios derivados de la antigua costumbre de evaluar
“la persona’ y no ““la funcién’’. Con ello se ha creado un caos de remuneraciones cuya Unica justificacion
es el no atreverse a ordenar algo que pueda herir susceptibilidades.

EL CIRCULO DE PILOTOS estima absolutamente necesario que se ordene ““ahora’” todo el sistema
de proporcionalidad de remuneraciones en base a las funciones desempefiadas, como Gnica forma de
lograr la clarificacién necesaria en esta materia con lo que habran de evitarse problemas mayores a corto
plazo.

Nuestra posicion es que el siguiente debe ser el cuadro tipo en las remuneraciones proporcionales
de los tripulantes:

CAPITANES A (CAPITANES DE BOEING 707)......cooooeoooooo 1009/0 (Indice base)
CAPITANES B (CAPITANES DE BOEING 727 Y OV ) irscvamssisimammanes 90%/0
CAPITANES C (CAPITANES DE DC6B / AVRO / DC3)...cerrrrrn 809/0
PRIMER OFICIAL A (COPILOTOS DE JET).oovvmmoooooooooooooon 600/0
PRIMER OFICIAL B (COPILOTO DE AVION CON HELICE)........ 500/0
NAVEGANTE DE 1a. y TRIP. DE MANT. DE 1a. (JET)....o..... 500/0
SEGUNDO OFICIAL (COPILOTO OPERADOR DE SISTEMAS)..... 409/0
NAVEGANTE DE 2a. y TRIP. DE MANT. DE 2a, (HELICE)........ 409/0
RADIOTRIPULANTES........omoiucemmreeaeneieeseeeeeeees oo 359/0
SOBRECARGOS Y AUXILIARES DE 1a.....oovveooooereoooooooooooo 259/0
SOBRECARGOS Y AUXILIARES DE 2a.....ooveoooerooooooooooo 209/0

Cabe destacar que el personal de Sobrecargos y Auxiliares tiene en la actualidad rentas que lo
sitia a un 99/0 promedio respecto de los Capitanes A., de tal modo que no debe caber dudas respecto a
Nuestra posicion de apoyarlos para obtener una revalorizacion justa y adecuada a las funciones que
cumplen.
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¢DEBE UN TRIPULANTE NO PILOTO
DESEMPENAR LA SUBGERENCIA
DE OPERACIONES DE VUELO?

Existen varias consideraciones que es necesa-
rio analizar en relacion con el tema que hoy nos
preocupa, las que desarrollaremos en formaclaray
objetiva.

La existencia misma o justificacion de dicha
Sub-Gerencia no nos merece duda alguna, como
asimismo nos parece perfectamente ldgica y racio-
nal la existencia de la Sub-Gerencia de Operaciones
Terrestres, la que conjuntamente con la primera
dependen de una Gerencia de Operaciones. Se
resquarda asi la debida coordinacion de toda el
area de operaciones, sin imponer limitaciones a
a cada una de estas sub-areas en aquellos aspec-
tos que les son propios.

Chile, que en modo alguno posee el nGmero
suficiente de profesionales aeronduticos directivos
como es posible encontrar en paises desarrollados,
debe confiar multiples tareas a sus pilotos mas
experimentados en servicio activo, en razbn de que
éstos se encuentran sometidos a un proceso perma-
nente de seleccion, perfeccionamiento, intercambio
de experiencia a nivel internacional y exigidos a
estudiar y visualizar las mas modernas técnicas que
se estan viviendo en el mundo contemporaneo
aeronautico.

Tanto el cargo de Gerente de Operaciones
como el de Sub-Gerente de Operaciones de Vuelo
deben ser desempefiados por pilotos en servicio
activo, ya que las obligaciones y atribuciones que
les competen caen directamente en el campo de
actividades que Unicamente los pilotos dominan en
forma amplia, completa y en propiedad. Mas aun
tratandose de que corresponde al Sub-Gerente de
Operaciones de Vuelo el reemplazo del Gerente
todavez que éste se encuentre en vuelo, vacaciones,
comisiones, enfermo, etc.
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La experiencia realizada durante la anterior
administracién de designar Gerente de Operaciones
aun piloto retirado demostré claramente constituir
un error, puesto que en un periodo relativamente
corto tal persona quedd totalmente desvinculada
de la realidad técnico profesional que se estaba
viviendo, vy ello debido al répido e incesante
cambio que se opera en el campo aerondutico. La
delicada funcién que cumple tras su escritorio un
Gerente de Operaciones necesita de la vivencia que
Gnicamente se logra tras los mandos de un avion.

En la actualidad la Sub-Gerencia de Opera-
ciones de Vuelo no estd siendo ain desempefiada
por un piloto por lo que se ha tenido que recurrir
a un organigrama ficticio para que el actual Sub-
Gerente no tenga ingerencia con los pilotos, ya que
mal podria controlarlos o dictarles normas operati-
vas que le son desconocidas, todo lo cual no hace
sino crear dificultades, roces innecesarios y situa-
ciones absurdas en un area donde justamente debe
tenerse la mejor organizacion racional, coordina-
cion y unidad organica.

Es un hecho que la actual administracion
tenfa ya designado al Sub-Gerente de Operaciones
antes de que se tuviera el nombramiento de los
jefes superiores y alin antes de que existiera la Sub-
Gerencia misma, es decir, no se siguio ni el
procedimiento tradicional de nombramiento esca-
lonado desde arriba para tener el visto bueno del
jefe inmediato, ni tampoco se procedio a una con-
sulta a las bases. ¢Por qué? No lo sabemos ni lo
entendemos.

Dentro del cuerpo de pilotos hay mas que
suficiente nimero de personas sobradamente cali-
ficadas para ocupar dicho cargo.




En forma muy clara y honesta los pilotos
han manifestado una y otra vez de que en modo
alguno se pretende o se desea inferir un agravio a
la persona que actualmente ocupa el cargo de Sub-
Gerente de Operaciones de Vuelo, ya que ademas
de ser un antiguo funcionario de LAN es compafie-
ro muy apreciado por sus condiciones personales
y técnicas, contando con la amistad y confianza de
todos los pilotos que han tenido la oportunidad
de conocerlo y tratarlo. Estimabamos perfectamen-
te l6gico que en la nueva administracién debia
asumir un cargo de responsabilidad puesto que
posee atributos mas que suficientes, destacandose
su rectitud personal, inteligencia y preparacion,
no obstante lo cual parece increible que se le haya
asignado en el Gnico lugar donde resultaba conflic-
tivo por su condicion jerdrquica dentro del cockpit
que lo inhabilita para ser jefe de sus jefes.

¢Qué pasaria si mafiana es nombrado Piloto
Jefe de un material o Inspector de Vuelo un
Copiloto? {¢Podria controlar, inspeccionar, dictar
normas operativas o ser jefe administrativo de los
Capitanes? Y ello aGin cuando se tratare del mas
competente y excepcional copiloto en lo personal
y profesional.

La empresa necesita en otras areas personas
como el actual Sub-Gerente de Operaciones de

Vuelo y en las cuales no tendria los problemas
actuales que estan repercutiendo en forma grave y
que tienden a agudizarse por situaciones concretas
que se estan produciendo con demasiada regulari-
dad.

El propio Presidente de la Repulblica ha
demostrado ser muy celoso en sus prerrogativas
jerarquicas y es realmente justo y necesario que asi
sea ya que lo contrario es promover un caos
anarquico donde es indispensable una organizacion
racional.

A nuestro juicio la Sub-Gerencia de Opera-
ciones de Vuelo debe ser ocupada por un piloto
con no menos de 10 afos de antigliedad en LAN vy
con experiencia de Comandante de Aeronave. Asi
podria dirigir sin resistencia alguna a los pilotos,
Tripulantes de Mantenimiento, Navegantes, Radio-
operadores, Sobrecargos y Auxiliares; reemplazar
en forma logica al Gerente de Operaciones vy
coordinar los diferentes servicios a través de los
Jefes de cada grupo o especialidad.

La seguridad de vuelo se empieza a resguardar
a través de una organizacion racional en lo adminis-
trativo y en lo técnico, ya que alli emanan las di
rectrices y ordenamiento en lo profesional y en lo
humano.

PROYECTO DE PIOCHA
PARA PILOTOS LAN—CHILE

Extractado de la Circular NO 1 de la Gerencia de Operaciones de fecha 7 de Enero de 1971 dirigida a
todos los Tripulantes de la Empresa, referencia: Transcribe O/S NO 1, fecha 5 de Enero de 1971, “’Atraso

despacho aviones LAN"',

Parr, 59, Los Capitanes de la Empresa tendran la calidad de Supervisores de las operaciones de la misma
y, como tales, informaran por escrito de cualquiera anormalidad que observen y/o harén las
sugerencias tendientes a mejorar la calidad de nuestros servicios.
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el Ultimo vuelo
del Carib Queen

Traducido y condensado por
R. PARRAGUE

El avion agoté todo el combustible sobre el Caribe, transformando asf un
agradable vuelo en una pesadilla.

23 personas perdieron la vida cuando este avién tuvo el triste privilegio de ser el
primer Jet que efectuase un amarizaje forzoso en mar abierto.

Este relato fue hecho en base a declaraciones de testigos oculares y basado en el
articulo escrito por W. Steventon Bacon. Publicado en la revista “Popular Mechanics”en
Diciembre de 1970.

A las.11.00 horas de aquella radiante mafiana del 2 de Mayo de 1970 el vuelo 980 de la ALM
(Dutch Antilles Airlines) se disponia a despegar del aeropuerto JFK de New York con destino a la Isla
San Maarten en el Caribe,

El avién un DC—9 33 CF con capacidad para 115 pasajeros era comandado por el Capitan
Balsey De Witt, el primer oficial era Harry Evan y el navegante Hugh Hart. Ademas iban tres tripulantes
de cabina: un sobrecargo y 2 auxiliares.

El plan de vuelo programado permitia el vuelo directo a San Maarten, teniendo como alternativa
para recargar combustible en ruta un Aeropuerto en Bermudas y San Thomas V.F. como alternativa de
destino.

Este plan habia sido calculado en base a una velocidad de crucero Mach 0.78 teniendo otro al-

terno con una velocidad correspondiente a Long Range.

La cantidad de combustible, un total al despegue de 28.450 libras permitia el cumplimiento de
todo el plan de consumo (app. 19.000 Ib) llegando al destino con un remanente de sobre 7.000 libras.

A las 10.45 horas el Gltimo de los 57 pasajeros habia abordado el avion y 15 Min. después el
ALM 980 era autorizado para dirigirse a la pista 13.

Sin mayor demora por trafico aéreo, el despegue se registro a las 11.14 horas, momento en que
el avion entraba en contacto con el control de salida que lo autoriz6 a ascender y mantener un nivel de
vuelo de 290.

El navegante calculé que arribarian al pequefio aeropuerto de San Maarten a las 02.40 horas
EDST (Eastern Daylight Saving Time).
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Con més de 28.000 Ib. de combustible después del despegue y considerando lo favorable que se
presentaba el pronéstico de tiempo en ruta, quedaba casi totalmente descartada la escala técnica en
Bermudas para reabastecerse.

Volando en condiciones VMC, el ALM 980 alcanzé rapidamente el nivel 29.0 y 23 min.
después navegando con el equipo LO RAN, report6 posicion TUNA al centro control.

A medida que el vuelo progresaba hacia el Sur, las condiciones meteoroldgicas comenzaron a
desmejorar y debido a CAT moderada (Clear Air Turbulence), la velocidad fue reducida de 78 a mach 76.
Con esto el pron6stico no se estaba cumpliendo, Aproximéandose al punto de notificacion Ginny vy
volando cerca de grandes Cumulusninbus, la turbulencia aumenté considerablemente.

Basdndose en la indicacion del radar, el Capitdn De Witt planificé una desviacion para evitar las
células de tormenta que a cada momento aumentaban en la pantalla, y pensando que sobre 29.0 la
turbulencia serfa mayor, pidié autorizacién para descender a 27.0, pero al alcanzar este nivel y estando
ya al Sur de Ginny encontré turbulencia fuerte por lo que solicité mantener nivel 25.0 reduciendo la
velocidad a Mach .72, Volando en estas condiciones, el navegante calculé un viento de nariz estimado en
20 a 25 nudos que hacfa que la velocidad terrestre disminuyera cada vez mas,

A las 02.02 horas P.M. el ALM notificé la interseccion Grant atrasado con respecto a la es-
timada, pero esta diferencia no era para preocuparse pues se debfa a las maniobras efectuadas para evitar
la turbulencia y ademas que el remanente adn permitia el total cumplimiento del plan de vuelo.

A las 02.24 horas P.M. report6 la posicién Guava volando a nivel 25.0 y con 8.600 libras de
combustible, Desde ese punto el vuelo dejaba la seguridad de las rutas establecidas para volar directamen-

te a su destino apoyado en el equipo de navegacion Loran,

Haciendo un célculo rapido el Capitan estimé que arribarian a San Maarten con un remanente
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de 6.000 Ibs. o sea, 1.000 Ibs. menos que lo estimado, pero ain asf esta diferencia no afectaba a la
planificacion del combustible para el vuelo. Mientras tanto el navegante Hart calculé el rumbo y la
correccion de deriva exacta contribuyendo asi a la maxima economfa de combustible.

La nueva estimada era a las 03.00 horas P.M. o sea, estaban llegando con 20 min. de atraso
debido al mal tiempo en ruta,

A las 02.30 horas P.M. los letreros de “‘no smoking” y ‘‘fasten seak belts” se encendieron en la
cabina de pasajeros lo que indicaba que el vuelo estaba proximo a su destino. Ningln aviso habfa sido
hecho, hasta el momento, por el Capitan, mediante el “’public address” debido a que no funcionaba.

El centro de control de San Juan autorizé al ALM 980 a proseguir directo a San Maarten y a
descender a 10.0.

El primer oficial Hart agazapado sobre la pantalla de radar intentaba identificar la Isla de entre
los numerosos cumulus ninbus que habfan en el érea.

Quince Min. antes de Juliana (aeropuerto de San Maarten) el ALM 980 abandoné nivel 25.0
para 10.0, pero una informacién procedente de San Juan puso en conocimiento del Capitan De
Witt que San Maarten estaba bajo minimos para aterrizar y que en ese momento era afectado por lluvia
moderada continua.

De inmediato De Witt solicité nivel 21.0 y autorizacién para dirigirse a San Juan como
alternativa.

Ya con rumbo a San Juan la torre de Juliana establecié contacto con el ALM 980 en 118.7 y
le report6 un tiempo del momento en el que daba un parcial nublado a 1.000 pies y un cubierto a 5.000;
la visibilidad la reporté de 3 a 4 millas reducida por lluvia.

Esta informacion, la cual fue repetida por el controlador de torre, puso al Cap. De Witt ante una
diffcil situacion que requeria de una répida decisién, y asf fue como considerando la cercania del
destino, lo aceptable de las condiciones meteorolégicas y el remanente de combustible, De Witt decidi6
efectuar una aproximacion a Juliana. Descendiendo a 10.000 pies se aproximé haciendo homming al
NDB de Juliana, y luego puso rumbo 090 para no interferir el posible trafico volando al Sur de San
Maarten y descendi6 a 6.0.

Aun en condiciones IMC y bajo una fuerte lluvia, el DC—9 llegb al NBD de Juliana a
las 03.13 p.m., o sea, con 33 minutos de atraso respecto a las primeras estimadas, lo que significaba un
consumo extra de 3.300 lbs.

Continuando con el descenso reglamentario, De Witt descendié a la altura mfnima de 600 pies,
y ordené al primer oficial que tratase de hacer contacto visual con las luces Vasi. El primer oficial Evan
mirando ansiosamente hacia adelante, no podfa ver sino la lluvia golpear contra el parabrisas.... de
pronto entre desgarros de nubes vi6 el mar pero ni sefiales de la costa o de las luces de la pista.
Después de algunos largos segundos apareci6 la débil iluminacion del aeropuerto, pero muy al costado
del avion lo que obligh a De Witt a rehusar para efectuar una nueva aproximacion.

“Lo tenemos a la Vista” dijo la torre “‘autorizado para efectuar cualquier tipo de virajes”.

Evan volvi6 a consultar con la torre el techo y visibilidad, la que report6 que se mantenian los




1.000 pies y las 2 a 3 millas de visibilidad.

. Esto se comprob6 més tarde que era demasiado optimista debido a la poca experiencia de los
observadores de Juliana.

Al aproximarse por segunda vez, el DC—9 no entrd en la trayectoria indicada por las luces VASI
quedando muy alto sobre el cabezal, por lo que el capitidn decidi6 rehusar esta sequnda tentativa y volver
a efectuar una tercera.

Durante la fase final de esta Gltima aproximacién todo parecfa ir bien, pero como era afectado
por un fuerte viento de cola, volando con configuracién de aterrizaje y 128 nudos llegé sobre el
cabezal y nuevamente aplicO madxima potencia pues era demasiado tarde para aterrizar y frenar antes
del final de la pista.

“Si hubiese reducido la potencia a ldle para aumentar mi razon de descenso, me habria sido
imposible rehusar’’, fue lo que declar6 més tarde el capitdn De Witt.

Después de la segunda aproximacion habian lefdo 3.800 libras de remanente, lo que les permitia
dirigirse a San Thomas, siendo esta la alternativa més cercana.

Eran las 03.26 p.m. y en la cabina de pasajeros se empezaba a notar cierta intranquilidad, pues
= no se les informaba nada de lo que estaba ocurriendo. Desde este momento las primeras sefiales de la
tragedia que se avecinaba empezaron a manifestarse.

El DC—9 continué su ascenso hasta 4.000 pies dejando atras el radiofaro de San Maarten.

Hart mir6é los indicadores de combustible y con espanto vi6 que s6lo indicaban 850 Ibs.,
muy poco para llegar al punto mdas préximo. De pronto las agujas comenzaron a oscilar entre 850
y 1.850 Ibs. para luego volver a indicar 850 Ibs. ““debe ser por la turbulencia y el dngulo de ascenso,
posiblemente al nivelar nos indiquen lo correcto” penso para sf.

Hart promediando la indicacién tom6 como correcta 1.350 Ibs. y sugiri6é a De Witt que tratase
de llegar a Saint Croix que se encontraba mas préximo, ya que a 100 Ibs. de consumo por minuto el
vuelo tenra s6lo 14 minutos de combustible y Saint Croix estaba a s6lo 10, lo que le daba un margen de
5 minutos.

Ahora las agujas de los indicadores se habran estabilizado, pero no indicando 1.350 Ibs.,
sino que permanecian fijamente indicando 850 Ibs. Al parecer ese era todo el combustible que quedaba.

Habiendo tenido experiencias anteriores relacionadas con desperfectos en los indicadores de
combustible, el Cap. le dijo a Hart que esa indicaciébn no podia ser la correcta, pues desde la Gltima
aproximacion a San Maarten hasta ese momento deberian quedar por lo menos 2.000 Ibs. de remanente.
Sin embargo, el reloj marcaba los Gltimos minutos del vuelo 980.

De Witt comunicé a San Juan que estaba corto de combustible y que solicitaba 120 de nivel.

| Lentamente comenz6 a ascender y al cruzar 7.000 pies tuvo que aceptar la realidad al comprobar que las
agujas habfan descendido e indicaban sélo 500 |bs.... Al parecer no habfa duda, tenia que creerle a los
indicadores y aceptar que tenfa s6lo 3 a 4 minutos para decidirse a efectuar un amarizaje forzoso. Al
dejar 7.0 aun en ascenso una luz roja de baja presién de combustible fue la primera sefial que puso en
estado de emergencia a la tripulacion,




Eran fas 03.40 y De Witt comunicé a San Juan que habran posibilidades de amarizar y que a
partir de ese momento comenzaba a descender. En esta etapa las declaraciones son un poco confusas, de
modo que ha sido imposible coordinarlas bien.

Segun lo declarado por el Purser Wilfred Spencer, el capitan le habfa informado que estaban
escasos de combustible de modo que podfan verse ante la obligacion de efectuar un amarizaje. "'¢Debo
informar a los pasajeros? "', preguntd Spencer. “S{, hagalo” fue toda la respuesta. Spencer volvi6 a la
cabina de pasajeros y comenz6 a dar las instrucciones necesarias con el fin de prepararlos para la emergen-
cia. Pero segun declaracién de éstos, el anuncio no tenia ningun caracter de urgencia ya que muchos lo
confundieron con aquellas melosas demostraciones llenas de sonrisas y disculpas.

Algunos pasajeros estaban de pie, otros sin sus cinturones de seguridad abrochados, no se habfa
tomado ninguna de las medidas estipuladas para el impacto en el mar, el Capitdan aGn no daba un
informe exacto de la situacion y, sin embargo, de un momento a otro estarfan amarizando. En resumen,
una total desorganizacion ante una situacion tan delicada.

En aquellos altimos minutos De Witt conectd todos los booster de combustible y los motores
los selecciond a ““ambos’’, para aprovechar hasta la ultima gota.

El navegante Hart pregunt6 a una auxiliar si estaban todos preparados para el amarizaje a lo que
ella respondi6 afirmativamente. Hart volvio al cockpit para ayudar al capitan a determinar la direccion del
viento y de la marejada.... s6lo estaban a 1.200 pies del agua y esta estaba tan picada que el oleaje
alcanzaba hasta 8 pies torndndose blanco debido al fuerte viento que parecfa soplar de todas las
direcciones.

El DC—9 cruzb los 500 pies continuando su descenso hacia el mar, Harry Evan efectu6 de me
moria el procedimiento de amarizaje encendiendo los letreros de no fumar y ajustarse los cinturones,
despresurizo el avion y conectd el inverter de emergencia para tener control de los planos de direccion.

Estaban s6lo a 20 pies del mar con el flap en 15 grados manteniendo una velocidad de 145 a 150
nudos, cuando se encendieron todas las luces de baja presion de combustible. Rapidamente De Witt
ordené full flaps ya que en esos momentos se produjo el flame out de ambos motores.

Sin potencia el DC—9 planeé a 90 nudos e impact6 el mar con un angulo de 6 grados,

Eran las 03.49 y se encontraban a 30 millas nauticas de Saint Croix.

Estrellandose contra las grandes olas el avidn se sumergi6é completamente y el agua comenzol a
filtrar con enorme fuerza por las roturas del fuselaje, luego éste sali6 a flote y quedd en la superficie,
siendo duramente castigado por el fuerte oleaje.

En la cabina de pasajeros existia una gran confusion pues aquellas personas que no se habian
amarrado sus cinturones de seguridad yacian amontonadas unas sobre otras, algunas muertas otras
heridas obstruyendo los pasillos y los accesos a las puertas de escape.

Hart y Spencer habfan colocado una balsa para 25 personas en el pasillo cerca del galley, con el
fin de lanzarla al agua por las puertas de servicio, pero cuando se disponfan a tirarla al parecer se enganchoé
la cuerda de la botella de aire y ésta comenz6 a inflarse dentro del avion separando la cabina en dos y
dejando solamente las salidas de emergencia sobre las alas para la evacuacion de los pasajeros, a pesar de
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que éstas no habian sido abiertas. De Witt abandoné el avi6n por la ventanilla del cockpit nadando hasta
el ala, desde donde logré abrir las dos ventanillas del lado izquierdo por las que salieron dos pasajeros.

En tanto Evans se encontré nadando sin saber como salid del avion.

En la cabina de pasajeros uno de ellos no sabe como abrié una de las ventanillas del costado
derecho y orden6 que salieran por ellas todas |as personas que pudiesen, logrando evacuar 27 pasajeros,

El avi6n alcanzé a estar a flote durante 10 minutos para luego hundirse a una profundidad de
5.000 pies llevando en su interior a 19 pasajeros y a la auxiliar Margaret Abraham.

No habiendo podido lanzar las balsas al agua, algunos pasajeros flotaban a la deriva, mientras
otros se aferraban a un neumatico del avién que se habia desprendido.

Hart encontré flotando la balsa del deslizador y de inmediato procedi6é a inflarlo, transfor-
méndolo asi en la Gnica balsa para las 43 personas que comenzaban a temer ser atacadas por los tiburones.

El primer avion en llegar al lugar de la tragedia fue el PANAM 454 que determiné la posicion
de los ndufragos mediante un fix con el radar y la reporté de inmediato al guardacosta. Luego un
anfibio volé sobre el lugar pero le fue imposible amarizar debido al mal estado del mar.

b Otro avién sobrevol6 el lugar vy lanzé dos balsas que cayeron a cierta distancia del deslizador, y
cuando Hart y De Witt se aprontaban a alcanzarlas a nado, aparecieron dos helicopteros del portaviones
Guadalcanal al que se le habrfa notificado el accidente. Estos helicépteros procedieron al rescate de 13
pasajeros mientras que los 26 restantes fueron rescatados por los helicopteros de Roosevelt Roads.
Dos murieron en el agua y un tercero murié al llegar a Saint Croix.

Este accidente, por el cual no se puede culpar a fallas mecanicas ni al factor humano, ha dejado
una gran leccibn que debemos aprender, pues este tipo de accidentes seguiran ocurriendo no
necesariamente en rutas sobre el mar, sino que sobre tierra o en vuelos costeros, en los que se presenta la
urgente necesidad de aterrizar o amarizar de emergencia,

Son muchas las interrogantes y serfa muy interesante saber la opinién de todos Uds. al respecto:

— {Deben los aviones bimotores de mediano alcance efectuar vuelos sobre grandes extensiones de mar?

— {Se puede confiar 1009/0 en los indicadores de combustible para saber el remanente exacto?

— ¢Deben los aeropuertos, como el de San Maarten, ser operados por vuelos IFR de larga distancia?

— ¢Son los equipos de balsas salvavidas manejables en caso de emergencia?

— {Serfa conveniente insistir en una mejor preparacién para las tripulaciones con el fin de actuar
adecuadamente en este tipo de emergencias?

Uds. tienen la palabra, Pero antes de terminar también serfa interesante saber como habrfan
juzgado Uds. al Capitan De Witt y a su tripulacidn.

f FIN
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AUMENTO DE LA OFERTA DE TRANSPORTE DE CARGA

4.4.1 ESTADO DE SITUACION

El transporte de carga por LAN incluyendo el trafico nacional e internacional, ha
crecido en una tasa media de 149/0 anual, durante los Gltimos cinco afios. La carga internacional de LAN
se ha més que cuadruplicado en los Gltimos tres afios. A pesar de que el promedio de utilizacion de los
‘ ! vuelos cargueros internacionales s6lo alcanz6 un 629/o de utilizacién durante 1970, en los vuelos de
regreso desde Miami y Mendoza se obtuvo un 909/0 de utilizacion media.

Este excesivo factor de utilizaciéon en peso de los aviones cargueros provoca en
Miami continuos endosos hacia otras Compafiias y mantener carga en espera durante varios dfas, todo lo
cual se manifiesta en un mal servicio a nuestros usuarios.

Por otra parte en los vuelos nacionales, a pesar de que la carga en general no ha au- A
mentado significativamente, se ha llegado a la saturacion de los vuelos desde la capital a Punta Arenas,
habiéndose tenido una utilizacién media durante 1970 de un 81,19/0 en los DC—6A. Por este motivo se :

produce en SCL algo semejante de lo que ocurre en Miami; llegdndose incluso, a contratar vuelos Charter
a otras Compafifas Nacionales.

Las cifras de utilizacion obtenidas en el (ltimo semestre lo demuestran:

Santiago—P.Arenas

Julio 95.0 L
Agosto 97.0
Septiembre 99.0
Octubre 96.0
Noviembre 96.5
Diciembre 97.0

Por otra parte la carga de retorno a Santiago crecié en el Gltimo afio en un 99/o,

llegando en algunos meses también a factores de utilizacion del orden del 909/0. Esta situacién es
imposible ser mejorada con el actual material.

En los ultimos meses se ha debido fijar cuotas de toneladas a embarcar a los usuarios
permanentes. De aumentarse la oferta hacia Punta Arenas creceria el transporte en aproximadamente
80 toneladas mensuales, como se explicé anteriormente. El dato se ha obtenido de conversaciones
directas con los embarcadores. Paralelamente es conveniente sefialar que el déficit de embarque afecta
principalmente a fruta, verdura, pollos y huevos.
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Por otra parte existe un rechazo de un 30°9/0 aproximadamente del embarque de carga
de Miami hacia el Sur, equivalentes a 220 toneladas mensuales, que podrian transportarse con un
aumento en la oferta.

En resumen se transportarian 80 toneladas mas mensuales en las rutas nacionales vy
220 toneladas en las rutas internacionales.

4.4.2 COMPRA DE AVION PARA ATENDER TRANSPORTE DE CARGA

Como solucion al problema de transporte de carga se postula la compra de un
Boeing 727 de pasajeros con el fin de liberar un avion B.727 COMBIPLANE vy transformarlo

definitivamente a Carguero.

Este aviéon carguero reemplazaria al DC—6A que realiza los vuelos a Punta Arenas y a
Miami y a los DC—6B que hacen el transporte de carne desde Mendoza.

Por otra parte, en cuanto al servicio de pasajeros, se tendra una flota homogénea de
tres aviones B.727, de 113 asientos cada uno, evitandose de este modo los problemas que involucra el
avion Combiplane, como ser continuos atrasos en las postas por carga y descarga, poca aceptacion de los

pasajeros, etc.

4.4.3 PRODUCCION

Por concepto de la compra del B.727—100 la capacidad de produccién aumentara en
111,6 millones de As—Kms anuales que corresponde a la diferencia entre los 64 asientos del Combiplane
actual y los 113 asientos del nuevo avidn, lo que significa un 5,69/0 de aumento sobre la capacidad
actual que se utilizarra en dar un mejor servicio a Chile.

Por otra parte la transformaciéon del Boeing 727—100C a carguero produce un aumento
de la capacidad de carga en Ton—Kms de 789/0 sobre los actuales DC—6A y B; el DC—BA tiene una
capacidad de 11,5 Toneladas, mientras que el Boeing 727C de 17,5 Toneladas.

Esta transformacion no significara una mayor inversion ya que los aviones Combiplane
estan disefiados especialmente para ser transformados en forma rapida y sin cambios en la estructura,

44.4 INVERSION

Costo de un avién B.727—100 usado y aprovisionamiento inicial de repuestos
US$ 4.000.000.

445 FINANCIAMIENTO

.
- Ingresos propios provenientes de la venta de aviones US$ 800.000
- Aporte fiscal diferido 3.200.000
- TOTAL US$ 4.000.000
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446 Gastos Adicionales

El mayor gasto de este proyecto estara dado por la diferencia del costo de operacién
de los aviones B.727 y DC—6A.

COSTO HORA DIRECTO DE OPERACION B.727C

OPERACIONES DE VUELO EO USs$
Pilotos y Copilotos 800 —
Ingen. de Vuelo 100 -
Seguros 50
Combustible 1.214 120
Tasas Aeronéuticas 100 18
Gtos. Tripulacion 160 16

MANTENIMIENTO

Obra de Mano 276 16
Materiales 66
AMORTIZACION 88
TOTAL E© 2.650 US$ 374
E©C 2.650 a 17 por Délar 156
TOTAL US$ 530

COSTO MENSUAL

240 Horas de vuelo a E© 2.650 = EO 636.000
240 Horas de vuelo a US$ 374 = uUss$ 89.760
US$ 89.760 a 17 EO por dolar = 1.526.000
Total Gasto en EO© = EO 2.162.000

447 COSTO HORA DIRECTO DE OPERACION DC—6Ay B

Operaciones de Vuelo EO uss$

Pilotos y Copilotos 390 —
Ing. de Vuelo 95
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Radio-operador 90 -
Seguros 10
" Combustibles 620 60
Tasas aeronduticas 120 15
Gastos Tripulantes 28 5

MANTENIMIENTO

Obra de Mano 1.122 =
Materiales — 50
AMORTIZACION 10
TOTAL EO  2.465 Us$ 150
EO 2.465 a 17 por Délar 145
UsS$ 295
MENOR COSTO MENSUAL
375 Horas de vuelo DC—6B a EO 2.465 = EO 924.400
375 Horas de vuelo a US$ 150 = US$ 56.200
(US$ 56.200 a EO 17 por dblar) = EO 955.400
Total Costo Mensual en EO = EO 1.879.800
448 INGRESOS ADICIONALES DEL PROYECTO
Toneladas Precio Ingreso
Mensuales Unitario Total
Nacionales 80 EO 3.664 EO 293.100
Internacionales 220 us$ 286 US$ 62.900

449 RESULTADO ECONOMICO DEL PROYECTO

EO Us$

A) INGRESOS 293.100 62.900
B) GASTOS
— Un Boeing 727 636.000 89.760
— Adiestramiento

Trip.Amortizacién mensual ~ 8.300 _
— SUB-TOTAL 636.000 98.060
— Menor Gasto DC—6 924.400 56.200
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TOTAL GASTO
Menor Gasto Mens. 288.400

Mayor Gasto mens. —

C) RESULTADO MENSUAL
En Escudo
Ingresos adicionales
Menor Gasto
EXCEDENTE

En Délares

Ingresos adicionales
Gastos Mayores
EXCEDENTE

41.860

EO 293.100
EC 288.400
EC 581.500
USs$ 62.900
Us$ 41.860
uss$ 21.040

Reunion IATA en Dublin

Entre los dfas 26 y 29 de Abril del presente
afio se efectu6 en Dublin la tercera reunion de
I. A. T. A., para tratar sobre la Instruccién de
Tripulaciones de Vuelo.

En representacion de LAN—CHILE asisti6 el
Capitan Peter Staiger, quién al parecer lleg6 de
sorpresa al meeting pues nadie sabia que nuestra
Empresa estaria representada.

Analizando el informe entregado por el
Capitan Staiger nos podemos dar cuenta que la
instruccion de las tripulaciones de vuelo es algo
tan importante que en todas las grandes empresas
internacionales practicamente no se concibe hablar
de reducir los programas de instruccién con el fin
de fomentar la economfa. Estas empresas estiman
légico y necesario el reemplazo acelerado de los
materiales y equipos de instruccién ya anticuados
por elementos mas modernos, los cuales aunque
mas caros significan al ser adquiridos una economfa
a futuro y al mismo tiempo, un apreciable aumento
en el factor seguridad de vuelo.

La seleccion de Pilotos instructores-
inspectores de vuelo fue otro de los temas tratados
sobre el cual se lleg6 a coincidir en la conveniencia

24

que estos sean pilotos de linea calificados para
desempefiar estos cargos.

Se hizo mencién a la diferencia notable que
existe entre un Piloto inspector y otro instructor,
lo que es muy atendible, pues un inspector puede
que no tenga condiciones para hacer instruccion,
sin por esto dejar de reconocer su capacidad como
Piloto.

La preparacion de los instructores o la
instruccién que éstos deben recibir antes de ejercer
sus cargos fue ampliamente analizada pudiéndose
comprobar que las grandes empresas le dan mucha
importancia a la formacién de sus instructores de
vuelo pues de ellos dependerd en el futuro el
standard profesional de las tripulaciones.

El informe entregado por el Capitan Staiger
es bastante completo y explicativo ya que trata
otros temas muy interesantes que por ser algo
extensos no podremos publicar en este numero.
De todas maneras este informe se encuentra en
nuestras oficinas de administracién a disposicion
de Uds. por si se interesasen en conocer mas
detalles al respecto.







