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Se reinicia la publicacién de esta revista, érgano oficial del
CIRCULO DE PILOTOS de LAN., transcurridos casi sicte meses
desde nuestra ultima aparicion en junio de 1970.

No  quisiéramos entrar a justificar o a explicar nuestra
ausencia, cuando tenemos tantas otras cosas realmente positivas que
comentar y que en definitiva son lus tinicas que realmente importan.

Por de pronto, el hecho mds transcendental que cabe sefialar
durante este periodo ha sido el cambio de los Ejecutivos en nuestra
Empresa, como consecuencia del cambio de gobierno, y destacar el
significado que tiene de que por primera vez el Presidente de lu
Repiiblica haya designado al Presidente de la empresa de entre una
terna presentada por un grupo numeroso de trabajadores de LAN.

Asimismo, el Presidente de la Republica ha aceptado designar
cuatro Directores de la empresa de entre los trabajadores para lo cual
se le han hecho llegar cuatro ternas.

Si a ello sumamos el hecho de que tanto en el Comité de
Empresa como en otros medios se ha manifestado un nuevo y amplio
espiritu de colaboracion entre la Administracion y los trabajadores
que se traduce en un indudable beneficio para todo el personal,
significa que estamos frente a un nuevo concepto y aplicacion de las
relaciones laborales.

Como parte integrante y vital de los trabajadores de LAN
CHILE los pilotos hemos asumido en forma resuelta el papel que nos
corresponde dentro del nuevo esquema planteado y que en sintesis
significa responsabilidad en los estudios y realizaciones tanto técnico
profesionales como administrativos.




BREVE RESENA DE LO ACONTECIDO
EN EL CIRCULODE PILOTOS DESDE LA
PUBLICACION DEL NO 6 DE DESPEGUFE’

EN JUNIO DE 1970

El 23 de julio de 1970, durante una (5) Problemas gremiales pendientes.
Asamblea General Ordinaria, y de acuerdo con los

Estatutos de esta Institucion, se procedid a la a) se participa activamente en la
eleccion y constitucion del Directorio, quedando reestructuracion  del problema de
este formado de la si guiente manera: viaticos nacionales e internacionales;
Presidente Patricio Puga Forteza b) se fiscaliza la confecciony la ejecucion
Vicepresidente Ricardo Fuenzalida Moelinghoff de los roles de vuelo de todos los
Secretario Peter Staiger Cornely materiales, constatdndose que las
Tesorero Jaime Bordes Trucco normas de vuelo contenidas en la
Director Carlos Olivares Sandoval Circular 29-E de la DACH son
constantemente trasgredidas por falta
La primera medida tomada, fue la de de pilotos;
nombrar como Directores Adjuntos, a los sefiores
Humberto Boellert y Guillermo MacQueen. o) se estudia y solicita el ascenso de los
. . . . Primeros Oficiales mas antiguos al
El nuevo Directorio se aboca de inmediato a grado de Capitan;

las siguientes tareas generales:

d) se interviene en el funcionamiento del
1)  Solicitar, de todos los asociados, su adhesion Consejo de Inspectores

para llevar a cabo estas tareas, con el objeto cuestionandolo, ante el Comité de
de lograr la unidad de todos los pilotos. Empresa, por funcionar sin reglamento

Dicha adhesi()n fue ratificada por 126 a|guno ni normas de ninguna especie
firmas. que lo regulen;
: 2)  Organizary montar la oficina con un aparato e) se estudian diversos otros problemas
] administrativo adecuado a las necesidades de gremiales de menor importancia a los
|a. Institucion, es decir, un_ Secretarlo antes mencionados y que serian largos
Ejecutivo, un abogado especializado en de enumerar aqui.

asuntos gremiales, un contador y una
secretaria. Con tal efecto, se contratan los
servicios de Pedro Guglielmetti, Hugo Yanes,
Santiago Martini vy Marfa Luisa Puchi,
respectivamente. Aparte de otros materiales
de oficina, se adquieren un archivador
metalico (kardex) 'y una maquina
mimeografo.

El dia 14 de octubre se cita a una Asamblea
General Extraordinaria. Se da cuenta a los
Asociados que el Directorio considera su gestion
fracasada ante la Jefatura de la Empresa. Se extrae
parrafo del Acta correspondiente.

3)  Tomar las medidas necesarias hacia la “Analogamente a 1o sucedido al Directorio
constitucion  del  Sindicato de Pilotos anterior, nuestro trabajo, caracterizado por un
LAN—Chile. Dicha constitucion se llevo a gran espiritu de responsabilidad y cooperacion, vio

cabo en la Asamblea del dia 15 de frustradas sus posibilidades de éxito tendientes a

septiembre de 1970, y la aprobacion de sus lograr soluciones concretas, por la negativa,

estatutos en la Asamblea del 13 de Octubre metodica e intransigente de ciertos ejecutivos.”

de 1970, autorizandose, en la misma, al Sr. . .
Hugo Yanes para tramitar la personalidadju- La Asamblea apepta la cuenta del l?lrectorlo
ridica y lo faculta ampliamente para continuar las

i gestiones, aprobéndose, en principio, un paro para
‘ (4) Reestructurar el servicio de Bienestar, con |a fortalecer las peticiones del gremio.
\

ayuda del contador, quién prepar6 un
proyecto de Reglamento Provisorio que fué En Asamblea del 19 de octubre de 1970, se 3

aceptado por el Directorio y puesto en da por superado el conflicto y se dan a conocer fas
practica, previa distribucion del mismo a soluciones dadas por la Compafiia a cada uno de
todos los asociados. los puntos exigidos por el Directorio.
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El éxito de la gestion se debe a la decision y
energia con que fué afrontada la situacion por el
cuerpo de Pilotos entero, quien asi demostrd su
madurez gremial. Esto fué reconocido por la
Jefatura de LAN, por los demas gremios, y por los
Pilotos mismos.

Durante la época post-eleccionaria, el
Circulo mantiene contactos con los demas gremios
de LAN, a fin de establecer procedimientos
concretos de como enfocar la coadiministracion
postulada por el nuevo gobierno. La posicion del
Circulo quedo aclarada en Circular enviada a todos
los trabajadores de LAN con fecha 9 de noviembre
de 1970.

El 6 de noviembre de 1970 renuncia al cargo
de Director Adjunto del Circulo, el Sr. Humberto
Boellert, debido a su nombramiento como Gerente
de Operaciones de la Empresa. En su reemplazo se
nombra al Sr. Jens Bucher.

Una vez constituido el nuevo equipo
ejecutivo de LAN, el Directorio presenta los saludos y
felicitaciones correspondientes. Se advierte de
inmediato un contacto amplio, franco y directo,

producto de la actitud positiva y constructiva de
los nuevos ejecutivos.

Sin embargo, el Directorio se ve obligado a
manifestar el profundo malestar que produce en
los Pilotos el nombramiento de un funcionario no
piloto como Sub-Gerente de Operaciones de
Vuelo. Este tema es tratado en la Asamblea del 18
de noviembre. Se acuerda por unanimidad que
debe ser meta del cuerpo Pilotos el recuperar la
Sub-Gerencia de Operaciones para uno de sus
integrantes.

Se dejan claramente establecidos los
principios que regirdn el futuro esquema
administrativo de la Empresa. La dependencia de
los Pilotos es en linea directa desde la
Vice-Presidencia, a través de la Gerencia de
Operaciones y el Departamento de Pilotos,
absteniéndose de la Sub-Gerencia de Operaciones
de Vuelo.

A solicitud de la Gerencia de Operaciones, el
Directorio estudia el Escalafon definitivo de los
Pilotos de LAN, que es presentado a la Empresa a
fines de Diciembre para su aprobacién.

El Secretario de Transporte del Gobierno de
los Estados Unidos y la Administracién Federal de
Aviacién, auspiciaron una conferencia en
Washington D.C., entre los dias 11 y 13 de Enero
del presente afio, con el objeto de intercambiar
informacion e ideas, a nivel gubernamental, sobre
'os adelantos técnicos y administrativos e
‘mplementacion de acuerdos internacionales
relacionados con la prevencion de actos ilicitos
cometidos a bordo de aeronaves destinadas al
ransporte aéreo civil internacional, en especial,
secuestros y sabotajes.

Representaron en dicha conferencia al
Gobierno de Chile, el Agregado Aéreo en
Nashington, Coronel Gerardo Lopez y nuestro
zsociado sefior Jens Bucher, quienes, en estos dias,
oresentan sus respectivos informes a consideracion
de la Junta de Aeronéutica Civil.

Durante la Conferencia, la delegacion chilena
7o di6 informacion alguna sobre los temas
wonsultados en la Agenda, puesto que nuestras
zutoridades nacionales, mas alld de firmar y
=t/ ficar el acuerdo internacional que llamaba a los
=stados a poner en préctica las medidas técnicas y
s“ministrativas necesarias para prevenir los actos
%= violencia enunciados (véase 172 Asamblea
Z«iraordinaria de la Organizacion de la Aviacién

1970),
base para las
no habfa alin comenzado a
concretar en nuestro pais las medidas acordadas.

Montreal, Junio

sirvio  de

Civil Internacional,
d ocumento que
deliberaciones,

Durante la conferencia se hizo resaltar la
importancia de abocarse efectiva y rapidamente a
la concrecion de las obligaciones que pesan sobre
cada Estado, y es asi como el Circulo de Pilotos ve
la imperiosa necesidad de colaborar activamente en
esta tarea, para lo cual ha tomado ya contacto con
distintas autoridades del pais y de la Compaiiia
para acelerar la implementacion del acuerdo contra
contraido por nuestro pafs, en el seno de QACI.

El Circulo de Pilotos de LAN-Chile vio con
extremo agrado la designacion de uno de sus
asociados como Delegado a una conferencia de esta
naturaleza, con lo que, tanto las autoridades
gubernamentales como las de nuestra Compaiiia,
han sentado el precedente de enviar técnicos a
congresos de naturaleza técnica. El Directorio del
Circulo de Pilotos hace un llamado a sus asociados
a seguir preparandose profesionalmente a todos los
niveles y en todas las reas de su incumbencia para
responder efectivamente a estas designaciones e
igualmente a colaborar en forma activa en la
realizacion de medidas tendientes a implantar un
standard de seguridad mas alto en nuestro medio.
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RENUNCIA DE DON PATRICIO PUGA

0. presentd su
del Circulo de
cio Puga, fundamentada en

A fines de Diciembre ppd
renuncia a su cargo de Presidente

Pilotos Don Patri
razones que expuso tanto en su carta
Asamblea General de Socios efectuada el dia

enero de 1971.

como ante la
7 de

La totalidad de los Pilotos presentesen dicha
asamblea tributd un caluroso y prolongado aplauso
a la persona de nuestro compaiiero PATRICIO

PUGA en reconocimiento por su labor realizada al
frente del Directorio y é€n setal de pablico
agradecimiento por su honesta, activa Y digna
actuacion.

Concretada su renuncia, 1a Asamblea acord0d
por unanimidad elegir al Capitan Sr. René Bobe
como Director reemplazante.

cunido el Directorio,

Minutos mas tarde,
i Circulo de Pilotos &

designod nuevo presidente de
Capitan Sr. René Bobe.

PLANTAY ENCASILLAMIENTO PARA 1971

El Directorio del Circulo ha encomendado a
los Capitanes Srs. CARLOS OLIVARES Yy
. CARLOS SANCHEZ nuestra representacién ante

la administracion de la empresa pard {levar
adelante el estudio Y ejecucion de la Planta y
el afio 1971.

encasillamiento de los Pilotos en

os y debimos contentarnos

ada promesa de que ‘‘no nos
lata en el banco”’.

Pasaron los af
con la dulce y reiter
preocuparamos porque era p

Han cambiado los tiempos y ahora vemos
con gran optimismo la posibilidad cierta de que sé
haga justicia en esta materia y que no se continae
marginando @ los tripulantes de los beneficios
comunes a todo el personal.

Los mismos argumentos que sé tuvieron y se

tienen ahora para dar este beneficio al resto del

rtos se considera justo

os, T/M., Navegantes,
ores, Sobrecargos Y Auxiliares.

personal de LAN estamos cie
aplicarlo a los tripulates Pilot

Radiooperad

representantes de la A
(Gerente de Fin
Jefe del Personal)
trabajadores(uno
APLAN., y uno por
esta estudiando la
LAN para el afio 1971.

C
representantes titular y altern
Asimismo nombr
estos representantes
GASTON VELOSO por
MIGUEL ALCERRECA; por los Copilotos a

KENETH MACKENZIE y FR

SUELDOS PARA 1971.

bipartita compuesta por
dministracion de la empresa
anzas,Director de Planificacion Y
res representantes de los

y por t
del Circulo de Pilotos, uno por

la Asociacion de Trabajadores)
Politica de Remuneraciones de

Una comision

los Capitanes Srs.
SANCHEZ como
o respectivamente.
o los siguientes asesores para
por los Capitanes A.,
los Capitanes C., a

El Circulo designo a
ARLOS Yy JAIME

ANCISCO NAVES.

1.50/0 DE AUMENTO POR ANO DE SERVICIO.
empresa ha convocado @ los
los trabajadores para indicar que
ha acordado en principio
ion del beneficio de un
da afio de servicio en

La
representantes de
el Directorio de LAN
apoyar la incorporac
reajuste de 1.50/0 por ca
LAN a todo el personal, para lo cual se ha
procedido ha constituir una comision bipartita
compuesta por el Director Sr. Hernan Zuleta, por
el Director de Planificacion Sr. Anibal Severino,y
tres representantes de la parte laboral (uno por el
Circulo de Pilotos, uno por APLAN., y uno por la
Asociacion de Trabaja dores).

El Directorio del Circulo ha designado a los
Capitanes Srs. CARLOS OLIVARES y CARLOS

RIDERELLI como representantes titular Y
suplentes respectivamente.
|

INCENTIVO A LA PRODUCTIVIDAD.

El Comité de Empresa, de acuerdo a las
disposiciones contenidas en el DFL 3yenelDS
260 de 27 de Junio de 1969 esta estudiando las

normas que han

personal métodos que
entradas y obtener economias para la Empresa a
al verse incrementada 13

objeto de que
productividad se puedan repa
el mismo personal.

rtir las utilidades en



VENTA DE AVIONES Y ADQUISICIONES DE
NUEVO MATERIAL DE VUELO

Se nos ha comunicado de que se ha concreta-
do la venta de los aviones Caravelle y de tres DC 6B.
Con ello se hard posible realizar el programa de ad-
quirir dos Boeing 707, un Boing 727 y dos Avro 748.

En nuestro proximo niimero de Despegue
esperamos entregara Uds. el programa de
expansion de rutas que tiene en estudio la
Empresa.

[ |
SERVICIO REGIONAL PUERTO MONTT

Se encuentran bastante adelantadas las
conversaciones a objeto de constituir en el Sur un
Servicio Regional realizado por una empresa
subsidiaria Fiscal, que contaria con cierta
asistencia técnica y administrativa de LAN pero
independiente en lo demas.

Dicha empresa entraria a operar con aviones
adecuados para las pistas existentes, que podrian
ser el Tipo Twin Oter.

LAN mantendria su servicio con los Avro en
las pistas troncales siendo alimentada por aquella
empresa subsidiaria fiscal desde los lugares en que
no resulta adecuada ni conveniente la continuacién
de los vuelos de LAN con sus actuales y viejos DC3
o donde se ve resentida la seguridad de las posibles
operaciones con Avro.

B
PAGO DE HORAS NOCTURNAS

Dentro del Comité de Empresa se ha iniciado el
estudio del pago de horas nocturnas para los
tripulantes, el que habria correspondido empezar a
pagar desde las 24: 00 hrs. del dia 4 de noviembre
de 1965 segin lo dispuesto en el acuerdo N© 864
del Honorable Consejo de LAN en su sesion NO
1642 celebrada el 17 de noviembre de 1965 y
ratificado por Decreto Supremo NO 497 de fecha
30 de noviembre de 1965 y publicado en el Diario
Oficial N© 26.407 de fecha 4 de abril de 1966.

Como es de conocimiento de todos los
Tripulantes de la Empresa, el dia 6 de Abril de
1966 se emitid la Circular NO 25 de Operaciones
de Vuelo en la que se nos comunicaba oficialmente
2l pago por hora de vuelo nocturno a contar del
dia 4 de noviembre del afio 1965.

=
CURSO PARA INVESTIGADOR DE ACCIDENTES

De una terna propuesta por el Directorio del
Circulo de Pilotos al Vicepresidente de LAN Sr.

Rodolfo Ortega, fue designado el Capitan Sr.
WERNER HAASE para ser enviado a EE.UU. aun
curso de especializacion para pilotos investigadores
de accidentes.

A su regreso servira como instructor en
Santiago para preparar cuatro investigadores mas.

Con ello se inician los primeros pasos para
concretar la formacion en LAN de una Oficina de
Seguridad Aérea patrocinada por el Circulo de
Pilotos, segiin el esquema preparado por el Capitan
Sr. JENS BUCHER y dado a conocer a Uds, en un
reciente boletin informativo.

=
ASCENSOS RETROACTIVOS EN PLANTA 1970

En comisién bipartita Empresa/Trabajadores
a la que asistieron el Director de Planificacion, el
Gerente de Operaciones, el Jefe de la Seccién
Sueldos y Representantes del Circulo de Pilotos,
(René Bobe, y Carlos Olivares), se ha comenzado a
tratar, entre otras plantas, la de Pilotos.

En la primera reunion efectuada el martes 19
de enero 1971, se procedio a llenar las vacantes de
Pilotos producidas en la Planta de 1970.

Es asi como fueron ascendidos los siguientes
Pilotos a los grados y en las fechas que se indican:

Sefores:

Eduardo Montes a Capitan A el 30 de Junio de
1970.
José Enei a Capitan A el 30 de Junio de 1970.
Héctor Araya a Capitan A el 1° de Agosto de
1970.
Horacio Calvetti a Capitan B el 2 de Agosto de
1970.
Patricio Baquedano a Capitan C el 21 de Junio de
1970.
Jens Bucher a Capitan C el 3 de Agosto de 1970.
Humberto Duffau a Primer Oficial A el 22 de
Junio de 1970.
Cristian Prado a Primer Oficial A el 4 de Agosto de
1970.
Augusto Schweinitz a Primer Oficial B el 23 de
Junio de 1970.
Juan Parra a Primer Oficial B el 24 de Julio de
1970.
Rubén Guevara a Primer Oficial B el 25 de Julio de
1970.
Francisco Naves a Primer Oficial B el 5 de Agosto
de 1970.

Los sefiores Rooney Valcarce, Roberto Hart

y Eduardo Ortiz fueron asimilados a Primeros
Oficiales B el 10 de Diciembre de 1970.

En las proximas reuniones de esta comision
se estudiara la planta para 1971.




En Abril de 1969, el Directorio del Circulo
de Pilotos inici6 una campafia a nivel nacional,
para lograr la dictacion de una ley que viniera a
subsanar una situacion realmente absurda que se
les presentaba a los Pilotos de LAN. En primer
término, la restitucion de nuestros beneficios
previsionales que habian llegado a un nivel
francamente increfble por la dictacion de sucesivas
disposiciones legales para tercerosy que, de rebote
nos afectaban sin que se tuviera la intencion de
perjudicarnos. Una situacion que los propios
legisladores llegaron a calificar de omision inocente
porque en el momento decisivo se nos ignoro.

Asimismo sucedio con las leyes de Medicina
Curativa y Preventiva que llegaron a proteger a
todos los chilenos, excepto a los Pilotos de LAN.
Es asi como en nuestra Empresa gozaban de sus
beneficios todos los Ejecutivos, incluido el
Presidente de ellay, por supuesto, todo el personal
administrativo, técnico, profesional, auxiliar,
incluido hasta el Gltimo obrero recién incorporado
y todos los tripulantes, pero excluidos los Pilotos-

El Directorio del Circulo de Pilotos empezd
por acumular todos los antecedentes legales e
histéricos sobre 1a materia y a dar forma a un
proyecto de Ley que, en primer término, did a
conocer a los asociados en la forma de un
memorandum y que posteriormente hizo llegar a
las autoridades de la Empresa, personeros del
Gobiernoy a parlamentarios.

Un primer informe, relativamente favorable,
del Departamento Jurfdico de LAN, fue seguido
por un informe legal de la Superintendencia de
Seguridad Social y ratificado por la Subsecretaria
de Prevision del Ministerio de Trabajo en el mes de
septiembre de 1969, en el cual se reconocia la
justicia de nuestro planteamiento.

Sucesivas entrevistas Y presentaciones ante el
Consejo de LAN, Sub-Secretaria de Transporte,

Sub-Secretaria de Defensa, Sub - Secretarfa de
etc.

Hacienda, Parlamentarios, Ministros,
determinaron que el propio Presidente de la
Republica tomara conocimiento de nuestra

situacién y se interesara en resolverla a través de
un veto aditivo para que se promulgara nuestro
proyecto exactamente en los términos solicitados
y que habian sido estudiados Y redactados por
nuestro abogado David Briner, quien se desempefi
como Secretario Ejecutivo del Cfrculo de Pilotos
durante tres afios.

8

Promulgada la Ley 17365, la que en sus
articulos 49,50 vy 51 contiene integra Y
textualmente nuestro proyecto, se nos ha
planteado actualmente la necesidad de dictar los
Reglamentos Y disposiciones que la conviertan en
una realidad operante Y practica. Para obtener
esto, el Presidente de LAN, Sr. Ignacio Aliaga, ha
dispuesto que uno de los abogados de la Empresa,
el Sr. Alberto Etchegoyen, s€ dedique a estudiar y
proponer las medidas legales que procedan. Por
nuestra parte, le hemos encomendado a nuestro
ex-Secretario Ejecutivo y Asesor Legal Dn. David
Briner que trabaje én conjunto con el Sr.
Etchegoyen, en esta materia que resulta de interés
vital para el cuerpo de Pilotos y gque tiene una
trascendencia que va mas alla de los términos que
sefiala la ley, puesto que incide directamente en la
tranquilidad animica de un grupo de funcionarios
en los cuales descansa basicamente la seguridad de
las operaciones aéreas.

al final del articulo

Articulo 49.- Agrégase
25 de Julio de 19563,

20 del DFL NO 326, de
lo siguiente: ‘‘Para optar a la pension de
retiro por la causal sefialada en la letra a) del
parrafo anterior se exigira solo 3 afios como
imponente; para optar a la pension de retiro
por las causales sefatadas en las letras c)yd
se exigiran diez afios como imponente””.

Articulo 50.- Se aplicara a los pilotos de

Linea Aérea Nacional (LAN Chile) en
servicio activo el sistema de Medicina
Curativa establecido en laley N© 12.856, del
13 de Febrero de 19568, y sus modificaciones
posteriores.Para la aplicacion de este sistema,
los pilotos activos de LAN Chile serén
considerados como miembros activos de la
Fuerza Aérea de Chile.

Articulo 51.- Es aplicable a los pilotos de
Linea Aérea Nacional (LAN Chile) la ley No
6.174 y sus modificaciones posteriores, con
excepcion de sy articulo 80. El
Departamento de Sanidad de la Fuerza
Aérea de Chile atendera el examen
sistematico de salud de este personal, como
también los examenes de especialidad de
tuberculosis, cardiovasculares, cancer,
etcétera, debiendo la Linea Aérea Nacional
pagar el costo de los examenes de
laboratorio necesarios para la especialidad
(radiografias, p|anigraf|'as, examenes de
contenido  gastrico, electrocardiograffas,
etcétera) asi como también los gastos que sé
deriven de reposos preventivos en sanatorios,
hospitales y otros.

Publicada en el diario Oficial NO 27.764 del Martes
6 de Octubre de 1970.




Pronto haran quince afios desde que LAN
inici6 sus operaciones con aviones DC—6B y pocos
deben recordar el transtorno que ello ocasioné en
todas las areas dentro de la Empresa, y entre otros
muchos problemas el tener que integrar a las
tradicionales tripulaciones compuestas Gnicamente
por pilotos, radiooperadores y personal de cabina,
a un nuevo tripulante para que operara los sistemas
y que sin mds argumentaciones se pasd a
denominar ““ingeniero de vuelo”’. Como LAN tenfa
que disponer de personal idéneo para atender estos
aviones en su mantenimiento en postas y para que
se desempefiara en esta nueva actividad a bordo y
no contando ta maestranza LAN con personal
suficiente para cubrir ambas simultaneamente, se
procedié a designar como ingenieros de vuelo a un
grupo selecto de técnicos de Maestranza que diera
garantias de poder atender el mantenimiento
donde este se produjera.

Pasaron muchos afios antes que Maestranza
pudiera empezar a distribuir en las diferentes
estaciones personal basado que atendiera el
mantenimiento que hasta ese momento era
efectuado por los mismos tripulantes llamados
Ingenieros de Vuelo,

Aumenté la flota de aviones y se
extendieron las rutas. Asimismo se impusieron
reglamentaciones que limitaban las horas de vuelo
y servicio e imponian los minimos de descanso.
Los Ingenieros de Vuelo dejaron de atender los
aviones en tierra y empezaron a cumplir sus
obligaciones a la par que los Pilotos, llegando a
vuelo a una misma hora y Iléndose al hotel junto
con aquellos una vez aterrizados en los lugares de
pecnotada o término de vuelo fuera de la base.

A la demanda de mas Ingenieros de Vuelo,
Maestranza empez6 a poner limitaciones porque
también necesitaba mantener su propia dotacion y
se resistia a seguir entregando personal técnico
para que pasara a desempefiarse de tripulante.

Ese nuevo personal de vuelo pasé a depender
de Operaciones de Vuelo, dejando de pertenecer a
la planta de Maestranza como se mantuviera en los
primeros anos.

Concurso tras concurso solicitando maés
personal de esa especialidad terminé en fracaso a
medias por no haber suficientes postulantes dentro
de LAN que reunieran las exigencias minimas
requerida y se recurri6 a designar Pilotos que
cubrieran la tercera estacion del cockpit. Su

desempefio fue Optimo ya que la funcion
requerida era la de Operadores de Sistemas y
habia desaparecido la antigua necesidad de
efectuar mantenimiento.

Una y otra vez se produjo la misma
necesidad de designar Pilotos para esta actividad, la
que por otra parte correspondia a una tendencia
internacional de imponer en el cockpit la
integracién de un equipo homogéneo compuesto
unicamente por pilotos. Con ello se lograba entre
otras ventajas el de lograr que un piloto al término
de su trayectoria hubiera pasado previamente por
la tercera y segunda estacion del cockpit teniendo
en consecuencia una visibn mucho mas completa
para suexperiencia como Capitan. Se mantiene una
jerarquia indiscutible y simplifica la programacion
de los encargados de Operaciones para planificar
cursos, ascensos y cambios de material.

En Chile la Direccion de Aeronautica les
otorga Licencias de Mecanicos de Abordo. LAN
los denomina Tripulantes de Mantenimiento. Los
Pilotos los llaman Operadores de Sistemas. Ellos se
autodenominan Ingenieros de Vuelo.
nombres es correcto o

{Cudl de estos

adecuado?

Una nueva politica apoyada o propiciada por
la actual jefatura determind de que la tercera
estacion del cockpit debe ser ocupada unicamente
por personal técnico ajeno al cuerpo de Pilotos,
pero curiosamente se sigue empleando pilotos para
dicho cargo impidiéndoseles reintegrarse a sus
actividades de Primeros Oficiales y no hay en vista
ninguna medida que cambie esta situacion al
menos en los proximos doce meses. épor qué? Al
parecer la teoria estd resultando demasiado dificil
de concretar en hechos. Mientras tanto esos
colegas nuestros son hostilizados por los T/M
titulares; ganan menos siendo jerdrquicamente
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de los cursos para pilotos que no
de ellos ahora mismo.

programacion
puede disponer

dado el enfoque

Creemos que no se ha
| y agudo problema

correcto a la solucion de un rea
que afecta directamente a los Pilotos.

las rentas a
da la jefatura por las
e ese personal técnico no piloto que
d en la Empresa y las

La distorsion en
periodicamente se vé aboca
pretensiones d
hace presente su antiglieda

funciones que una Vez
més la tenaz persistencia con que sé

onocer una realidad aceptada como
o el mundo de que en el
dad y renta es el Capitan
EN RENTA Y AUTORIDAD
llevan a pensar de que
osibles en LAN. Una
dual y natural de los

pretende desc
axioma invariable en tod
avién el primero ena
y que el SEGUNDO
ES EL COPILOTO, nos
existen solo dos soluciones p
de ellas es ir al reemplazo gra

actuales T/M por personal piloto. La segunda
solucién es integrar a los actuales T/M al cuerpo de
pilotos para lo cual se les admitiria como
Postulantes a copilotos y con eflo tendrian
asegurada la renta y jerarqufa que tanto buscan
por otros medios. Estimamos que eliminando el
requisito O limitacion de edad, podrian presentarse
a los exdmenes médicos, téoricos y de vuelo en
igualdad de condiciénes que cualquier postulante.

Pretender ignorar la actual situacion ambigua
y distorsionada que se vive no conduce en modo
alguno a la normalidad de las operaciones.

El cuerpo de pilotos solo desea y busca una
solucidon justa y gque en modo alguno pueda
perjudicar a los actuales Tripulantes de
Mantenimiento, entre los cuales contamos no tan
sblo con comparieros de vuelo sino que con muy
buenos amigos, y en los que reconocemos
eficientes y distinguidos técnicos.

/—-\/

_____—===—""ESTAMOS PROXIMOS A ATERRIZAR

EN EL CAIRO-AIRPORT EN DONDE

W R
TWE /7 DespuEs DE 45' DE ESTADIA,
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Resolucion adoptada por la Asamblea General de
la NU, 25 de Noviembre de 1970*

SECUESTRO AEREO O IMPEDIMENTOS DEL
TRANSPORTE AEREO CIVIL

La Asamblea General.

Reconociendo que la aviacion civil internacional es
un lazo vital en el fomento y conservacion de las
relaciones amistosas entre Naciones y que su
seguro y ordenado funcionamiento es del interés
de todos los pueblos,

Seriamente preocupada por los actos de secuestros
aéreos u otros impedimentos perjudiciales  al
transporte aéreo civil,

Reconociendo que dichos actos ponen en
peligro las vidas y la seguridad de los pasajeros y
tripulantes y que constituyen una violacién de sus
derechos humanos,

Consciente de que la aviacidn civil sdlo puede
funcionar adecuadamente en condicions que
garanticen la seguridad de sus operaciones y el
debido ejercicio de la libertad del transporte aéreo,

Ratificando la solemne declaracion de la sesion
extraordinaria de la Asamblea de la Organizacion
Internacional de Aviacion Civil, celebrada en
Montreal en Junio de 1970,

Teniendo en cuenta la resolucion 2551 (XXIV) y
resolucion 286 de 9 de Septiembre de 1970
adoptada por unanimidad en la 15522 reuni6n del
Consejo de Seguridad,

1. Condena sin excepcién alguna todos los actos
de secuestro aéreo u otros impedimentos al
transporte aéreo civil, fueren estos originalmente
nacionales o internacionales, a través de la
amenaza o el uso de la fuerzay todos los actos de
violencia que fueren dirigidos a los pasajeros,
tripulantes y aeronave involucrados en el
transporte aéreo civil y las instalaciones para la
aeronavegacion y comunicaciones aeronauticas
usadas por dicho transporte,

2. Hace un llamado a todas las Naciones para que
tomen las medidas necesarias que impidan, eviten
o supriman dichos actos dentro de su jurisdiccion,
en todas las etapas de la ejecucion de esos actos y
provean las disposiciones necesarias para someter a

o Por 105 a favor, ninguno en contra y 8 abstenciones.

proceso y castigo a las personas que perpetraren
dichos actos, en proporcion con la gravedad de
esos delitos, para la extradicion de tales personas
con el objetc de someterlas a proceso y castigo, sin
perjuicio de los derechos u obligaciones de las
Naciones que hubieren suscrito documentos
internacionales vigentes relacionados con esta
materia;

3. Declara que el abuso por captura ilegal de
aeronaves, con el fin de tomar rehenes, debe ser
condenado;

4. Declara, ademas, que la detencién ilegal de
pasajeros y tripulantes en transito, o involucrados
en cualquiera otra forma en el transporte aéreo
civil, debe ser condenada como otra forma de

- impedimento perjudicial con respecto al libre e

ininterrumpido transporte aéreo;

5. Insta a las Naciones, a cuyo territorio es
desviada una aeronave secuestrada, a proveer el
cuidado y la seguridad de sus pasajeros vy
tripulantes y permitirles continuar su viaje tan
pronto como fuere posible, y devolver la aeronave
y su carga a las personas que tuvieren derecho legal
a su posesion;

6. Invita a las Naciones a ratificar o adherirse a la
“Convencion sobre Delitos y Ciertos otros actos
cometidos a bordo de Aeronaves’’. suscrita en
Tokio el 14 de Septiembre de 1963, y en
conformidad con dicha Convencién;

7. Requiere la accion conjunta por parte de las
Naciones, de acuerdo a la Carta de las Naciones
Unidas, con el objeto de suprimir todos los actos
que pusieren en peligro el desarrollo y seguro y
ordenado el transporte aéreo civil internacional;

8.Hace un llamado a todas las Naciones para
actuar en forma conjunta e individualmente, de
acuerdo con la Carta de la NU, en cooperacién con
las Naciones Unidas vy la Organizacion
Internacional de Aviacion Civil, paraasegurar que
los pasajeros, tripulantes y aeronave involucrados
en la aviacion civil no fueren utilizados como
medios para extorsionar ventaja de ninguna
especie;

1




total apoyo a los esfuerzos
la Organizacion Internacional de
con miras al desarrollo y la
do con su competencia, de
impedimento del

9 Requiere el
habituales de
Aviacion  Civil
coordinaeién, de acuer
medidas efectivas relativas al
transporte aéreo civil;

las Naciones para hacer
bles a fin de obtener un
resultado exitoso en la conferencia diplomatica,
que ha sido convocada para celebrarse en La Haya
en Diciembre de 1970, con el proposito de adoptar
un convenio sobre la captura ilegal de aeronaves
que se ponga en vigencia en forma efectiva lo antes

posible.

10. Hace un llamado a
todos los esfuerzos posi

NOTA:

E| Gobierno de Chile no firmé el Convenio a
que se hace mencion en el punto 10 de la
Declaracion de la Asamblea de la ONU, realizado
en La Haya en Diciembre de 1970, pero se
encuentra abocado a su estudio para su pronta

ratificacion.

El Circulo de Pilotos hace un llamado a
nuestras autoridades nacionales para acelerar el
procedimiento en cuestion vistos la importancia y
alcance juridico que tiene a nivel internacional

dicho Convenio.

Dos amigos
negocio del ramo y . . .
Ese es el mas barato.

otra vez pueden tener a Copiloto.

quieren arrendar escopetas y un perro de ¢

mucho. Se llama C o p iloto".
El perro resultd ser bueno y al afio siguiente los

aza. Van a un

Eo 10 por dia. Es inexperto, pero’‘promete

amigos preguntan si

EO 50 por dia”.

“Claro, pero ahora es un perro con experiencia —
Pas6 otro afio y para disgusto de los cazadores la tarifa d
habia subido a EO 100. Decidieron tomarlo por Gltima vez.

e Copiloto

“Tomen a Copiloto si quieren —

hace mas que

mundo”.

“Pero si es un perro de primerisima categoria!

"Y3a lo sé, pero algin imbécil lo lla
estar sentado so

Pero cuando volvieron después de otro afo ...
EO 5 lahora”.

"

mé C apitény desde entonces no

bre su cola y ladrarle a todo el

VUELOS
Qv i L
enepds S WESTA
* \

oNELA

BRIE. €

aiGH PALENA
7 AD. Jwrnﬂl
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Uno de los més inconfortables incidentes que
un piloto tiene que afrontar es la pérdida de un
motor durante la parte critica del despegue. El
avion realizard muy rapidos cambios en rumbo y
angulo de banqueo y solamente una pronta accién
de control por parte del piloto restaurar al avién
a un equilibrio. Afortunadamente la seguridad de
los motores jet es tal que esto no sucede muy a
menudo, pero esta posibilidad no puede ser ignora-
da. Puede ser una amenaza ain cuando se esté
preparado para ello en un vuelo de entrenamiento.

La investigacion de las causas de un acciden-
te @ menudo termina con la conclusién de que no
existe una causa solamente, pero si' una interrela-
cién de varias eventualidades cada una de las cuales
aparecen no peligrosas por si solas. Parece posible
que en los casos de accidentes de aviones operados
con empuje asimétrico, puede ser un factor contri-
buyente, conocimientos insuficientes de las carac-
teristicas de vuelo y de los principios aerodindmi-
cos involucrados. Ciertamente, un entendimiento
correcto de estas materias ayudaran al piloto a un
criterio correcto cuando se encuentre en esta
situacion.

¢Qué se entiende por ““velocidad minima de
control? ¢Qué maérgenes de seguridad se han
considerado para establecer procedimientos que
cubran operaciones con potencia asimétrica, y que
es lo que deberd hacer el piloto para operar con
eficiencia dentro de estos mérgenes? y {en qué
conformacion (si la hay) tiene lugar la maxima
pérdida de control?

Estas preguntas se hacen frecuentemente,
pero las respuestas no son ficilmente obtenidas
por un piloto de Iinea.

El empuje asimétrico produce una tendencia
al viraje sobre el centro de gravedad del avién, el
cual debe ser balanceado por fuerzas aerodindmicas
en las superficies de control, principalmente el
rudder y estabilizador vertical. Pero mientras la
efectividad de los controles declina con la dismi-
nucién de la velocidad, las caracteristicas de los
motores son tales que, para un setting de empuje
constante la tendencia de viraje aumenta con la
disminucién de la velocidad.,

La consecuencia es clara, para cualquier
nivel de empuje asimétrico dado, existird una
velocidad minima de control bajo la cual la efecti-
vidad de los controles aerodinimicos serd insufi-
ciente para contrarrestar el momento debido al
empuje asimétrico.

Dos velocidades minimas de control han sido
definidas en las Regulaciones de la Aviacién
Federal (FAR); Velocidad minima de control en
tierra (Vmcg) y Velocidad minima de control en el
aire (Vmca).

Generalmente, las velocidades de despeque
(V1, VR y V2) se determinan en base a otras
consideraciones que las velocidades minimas de
control. Solamente en algunos aviones con peso las
velocidades minimas de control son limitativas.
Sin embargo, si las velocidades publicadas son
usadas, siempre se dispone del control adecuado.
La velocidad minima de control en el aire es
también interesante para el piloto que efectlia un
aterrizaje o una rehusada con un motor fallado,
particularmente en caso de cualquier cuadrimotor
con dos motores del mismo lado fallados.

Vmca es definida por FAR como “la veloci-
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dad aérea a la cual, cuando el motor critico queda
repentinamente inoperativo, es posible restable-
cer el control del avién con motor adn inoperativo
y mantener vuelo recto, con un angulo de banqueo
no mayor a cinco grados”’. Al momento de la falla
de motor todos los motores estan operando a
potencia de despegue, v el control debe ser recupe-
rado sin reducir el empuije en los motores restantes.

La experiencia muestra que muchos pilotos
no aprecian completamente el incremento signifi-
cativo en la controlabilidad del avién alcanzada
usando el angulo de inclinacion de 59, incluido en
la definicion de Vmca. La razén para el mejor con-
trol es que en una situacién con un motor
inoperativo, el deslizamiento y la defleccion del
#rudder” son usados para generar una fuerzaenel
plano vertical. Esto provoca un momento de
rotacion sobre el centro de gravedad del avion,
el cual contrarresta el producido al empuje asi-
métrico.

Sin embargo, hay una fuerza lateral resultan-
te perpendicular a la direccion de vuelo, la cual
también debe ser equilibrada. Esto solamente pue-
de efectuarse inclinando el avion al lado contrario
del motor inoperativo usando asfi la componente
resultante del peso perpendicular al plano de sime-
tria del avion. Por incremento del angulo de
banqueo (dentro de los |imites) una mayor fuerza
del timén de direccién puede ser equilibrada,
permitiendo mayor control sobre la condicion de
empuje asimétrico vy bajando la velocidad minima
de control.

Aunque el control direccional es un proble-
ma en una situacion de empuje asimétrico, el con-
trol lateral puede también causar dificultades. Esto
se debe a la fuerte tendencia de los aviones de alas

en flecha para producir alaveos debido al desliza-
miento. La tendencia a levantarse del ala que

adelanta durante un deslizamiento, también llama-
do “alaveo debido a guifiada” (roll due to yaw)
o efecto dihedral, se presenta en todo avién y el
efecto aumenta con alas en flecha a velocidades
bajas.

La tendencia al roll debido al deslizamiento
es comunmente experimentado y puede ser demos-
trado de dos maneras: 1) defleccion al timén de
direcciéon manteniendo los alerones neutros; 2) un
motor fallado, compensado para una condicion de
empuje asimétrico.
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En el caso de falla de un motor, el avién
guifiara hacia el motor fallado y luego inclinaré el
ala en esta direccion hasta que se tome una accion
correctiva. La magnitud del movimiento y de la
accion correctiva requerida dependera del empuje
que se estd desarrollando y de la velocidad del
avion en el momento de la falla de motor. La
mas critica de las posibles situaciones en que
puede suceder una falla de motor entre VRy V2
el cambio de direccion e inclinacion del ala serd
muy rapido vy la accién correctiva requerida es
aplicacion inmediata de timén de direccion total
y control |ateral casi total. Lo mas importante
en este momento es recobrar el control del avion
inmediatamente.

Para examinar el asunto de margen de
sequridad y maxima pérdida de control, y enfatizar
una vez mas el beneficio de usar angulo de banqueo
en una condicion de motor fallado, considere un
avion volando con empuje asimétrico a una veloci-
dad sobre Vmca 1. A esta velocidad el vuelo recto
puede ser mantenido vy la bola centrada con menos
de full defleccion del timéon de direccion. Sin
embargo, si la velocidad disminuye (asumiendo
empuje constante) sera necesario aumentar la
defleccion del timén y hasta ciertas velocidades,
full defleccion sera necesaria. Si la velocidad cae
bajo este punto, la fuerza de viraje de empuje
asimétrico no podréa ser balanceada mas por el uso
del timén de direccion solo. Un pequefio angulo
de deslizamiento hacia el lado contrario del motor
fallado resultard automaticamente Y creara una
fuerza en el estabilizador vertical ademas de la
fuerza causada por la defleccion del timon de
direccion. De esta manera la fuerza de viraje debido
al empuje asimétrico se mantendra balanceada. Si
la velocidad continda disminuyendo, el angulo de
de deslizamiento que mantiene balanceada a las
fuerzas de viraje, debera aumentarse. Pero los
deslizamientos crean apreciables fuerzas laterales
en el fuselaje y estabilizador vertical impulsando
el avion a virar hacia el motor fallado. Por la
inclinacion se crea una componente de peso para
balancear las fuerzas laterales. Asi como la veloci-
dad disminuye y el angulo de deslizamiento
aumenta, el angulo de banqueo necesario para
mantener un vuelo recto aumenta cuando el angulo
de banqueo alcanza cinco grados, el avion estaréd
en la velocidad minima de control definida por
FAR, pero estos limites de 5° de angulo de




banqueo es un valor arbitrario y la velocidad puede
caer mds sin que se sufra una inmediata pérdida de
control.

A éngulos muy grandes de deslizamiento,
sin embargo dos cosas pueden suceder: la tenden-
cia del avion a girar debido al deslizamiento puede
llegar a ser demasiado grande para ser contrarres-
tada con full control lateral, resultando una
tendencia de giro incontrolable; y, a angulos
grandes de deslizamiento, el plano vertical perdera
efectividad. Esto puede ocurrir sin aviso y resulta-
ra un repentino incremento en el angulo de
deslizamiento. Cual de estos hechos ocurra primero
depende del tipo de avion involucrado. Si ocurre
primero la pérdida de efectividad del plano vertical,
el repentino aumento de desplazamiento serj
también resultado de exceder los Iimites de control
lateral.

En resumen, el actual Iimite de controlabili-
dad de empuje asimétrico se alcanzar cuando |a
velocidad caiga al punto donde este Ifmite de
angulo de deslizamiento sea alcanzado. Con |a
excepcion de un DC—8 con dos motores fallados al
mismo lado, para cualquier avién Mec Donnel
Douglas la velocidad deber tener una caida bajo
Vs para que la pérdida de control ocurra en este
sentido.

En caso de un DC—8 haciendo una aproxima-
cion con dos motores inoperativos en un mismo
lado, "“agregados’ a los procedimientos publicados
proveeran un margen adecuado de seguridad sobre
la velocidad minima de control.

Vmeg. Como aparece definida en FAR es:
"la velocidad minima a (a cual (a controlabilidad es
demostrada con el uso de los controles aerodindmi-
cos primarios solamente, durante la carrera de
despegue, para ser adecuada para continuar el
despegue en forma segura, usando habilidad nor-
mal de pilotaje, cuando el motor critico repentina-
mente quede inoperativo,

Para estudiar el problema, se considera una
falla repentina de un motor durante la carrera de
despegue en tierra. Esto provocard que el avidén
comience a virar hacia el motor fallado y fuera de
la Ifnea central de pista. Nuevamente habrg una
velocidad minima a la cual la aerodinamica del

avion serd capaz de controlar este viraje, a pesar
Que en este caso, dependiendo de las condiciones
de la superficie de la pista, existird una ayuda por
parte de las reacciones tren de aterrizaje.

Porque no es posible continuar un despegue
Seguro con un motor fallado desde una velocidad
bajo Vmcg, esta velocidad es el limite mas bajo
Permisible para V1. En la mayoria de los despegues
V1 es determinada en base a otras consideraciones
Y € mayor que Vmcg, tan serios problemas de
controlabilidad no seran encontrados si un motor
falla entre V1 y liftoff. Con V1 igual a Vmeg, co-
mo ocurre con pesos ligeros de despegues para
algunos aviones, una falla de motor en V1, puede
ser controlable sin exceder 15 pies de desviacion
lateral desde la Iinea central de pista. Este es el
Iimite permisible usado durante las pruebas para
determinar o establecer Vmcg.

Los DC—8,DC—9y DC-10, tienen todos un
mecanismo de conexion entre los pedales del ti-
mén y la rueda de nariz lo cual permite un manejo
sobre un rango limitado para aumentar el control
direccional disponible desde el timén. Para los
DC—8 que no sean los de las series 61 y 63
alargados, se toma ventajas de este rasgo, redu-
ciendo Vmcg cuando las condiciones de la pista lo
permitan.

Dos valores de Vmcg se han considerado en
el Flight Manual. Uno estd basado en vuelos de
prueba con la rueda de nariz desconectada y la
rueda de nariz libre y es usada en pistas heladas, o
potencionalmente con hielo. Una Vmcg inferior
basada en vuelos de prueba en pistas himedas con
& mecanismo pedal del timén a rueda de nariz
desconectada, es usado para pistas himedas o
secas.

En el caso de que falle un motor entre V1y
VR, el control del avién se alcanza mejor con la
aplicacion inmediata del timén para mantener el
control direccional, y sers necesario una aplicacion
adicional del timén en VR se pierde el efecto de
gobierno de la rueda de nariz. Si el motor critico
falla exactamente en V1, cuando V1 es considera-
da por Vmca, sera necesario full timén para mante-
ner el rumbo de la pista. A medida que se aumenta
la velocidad, el control proporcional puede ser
aflojado. La aplicacion de control lateral en sentido

15



Finalmente, estd visto que las regulaciones
contenidas en el FAR y en los procedimientos
publicados en el Manual de Vuelo del Avibn,
proveen margenes sustanciales para la operacion
segura de los aviones bajo condiciones de empuje

Producira un control lateral de defleccion asimétrico. Es muy remota la posibilidad que falle
del spoiler, cuya resistencia ayudara en el control un motor durante la fase critica de un despegue,
de la tendencia al viraje Yy también asegurard una  pero en interés de la maxima seguridad, nos
suave transicion para la actitud de banqueo, la cual incumbe a todos nosotros estar preparados para
sera necesaria después del liftoff. manejar tal contingencia en cada despeguea

natural (rueda al lado contrario del motor fallado)
serd necesario para mantener una condicidon nivel

de alas, aln en tierra.

NOTICIAS

ed recibiran US 57.000.- anualmente, segin el nuevo

Los Pilotos de B—747 de Unit:
s nuevos sueldos,

contrato entre la compaifiia y la Asociacion de Pilotos de United. Ademas de lo
se reducen de 80 a 75 horas el maximo para este material.

nes del Jumbo-Jet quedaron en US 4.753.- mensuales; la de

Las rentas para los capita
trirreactores US 3.348.- y para capitanes _de

los pilotos de birreactores en US 3.130.-; para
cuadrirreactores US 3.386.-

PORQUE SERE PILOTO

(Tommy Tyler, 8 afios de edad).

Cuando sea grande quiero ser piloto porque es una cosa entrete y
facil de hacer. Por eso es que hay tantos pilotos revoloteando por ahi.
Los pilotos no necesitan mucha escuela, basta con que aprendan los
nameros para que puedan leer sus instrumentos. Yo creo que también
es conveniente que sepan leer mapas, para que puedan encontrar el
camino cuando estan perdidos. Los pilotos tienen que ser valientes
porque no deben asustarse cuando no pueden ver en la niebla; vy
cuando se sale un ala o un motor deben mantener la calma para saber
qué hacer. Los pilotos deben tener buena vista para ver en la noche y
a través de las nubes, y no tienen que temer a los truenos y rayos ya
que estan mucho mas cerca de ellos que nosotros. El sueldo de los pilo-
tos es otra cosa que me gusta. A ellos les pagan mas de lo que pueden
gastar. Esto es porque la genie cree que volar aviones es peligroso,
excepto los pilotos: ellos saben cuén facil es. Espero que no me
maree en el avion, porque me mareo en auto y si me mareo en los
aviones no podré ser piloto y tendré que trabajar.







