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Se refuicin ln publicación de esta revistu, órgano oficial del
CIRCULO DE PILOTOS de LAN., transcurridos casi siete meses

desde nuestra última aparición en junb de 1970.

No quisiéramos entrar a justificar o a explicar nuestra
ausencia, cuando tenenr¡s tantas otras cosas realmcnte positivas que
comentar y que e n definitiva son las únicas que realmente importan.

Por de pronto, el hecho más transcendental que cabe señalar
durante este período ha sidt¡ 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 Presfulente de h
República haya designado al Presidente de la empresa de entre una
terna presentada por un gnryo nutneroso de trabajadores de LAN.

Asimismr¡, el Prcsidente de la República ha aceptudo designar
atatro Directorcs de la empresa de entre bs trabajadores pora lo cual
se le han hecho llegar cuatro ternas.

§, a ello &tmamos el hecho dc que tanto en el Comité de
Empresa como en otros ntedios se ha manifestado Ltn nueyo y amplio
espíritu de colaboración cntre lu Administración y bs trubajadores
qLte se traduce en un indudable beneficio para todo el personal,
,significa que estantos frente a un nuevo concepto y a¡tlicación de las

relaciones laborules.

Comt¡ parte integrante y vital de los trabajadores tlc LAN
CHILE kts pilotos hemos aruntidt¡ en forma resuelta el papel que nos
corresponde dentro del nuevo esquema planteado y que en síntesis
significa respon,sabilidad en kts estudios y realizaciones tanto técnico
p rrsfe s io nale s co mo adm i n is t ru t iv o s.

I



BREVE RESEÑA DE LO ACONTECIDO

EN E L CI RCU I.O OT PI LOTO-S DESDE LA

PUBLtcAcloÑóeL No 6 DE€ESPEGUE'

EN JUNIO DE 1970

Preside nte
VicePresidente
Secretario
Tesorero
Director

El 23 de iulio de 1970' durante u

Arurnñ.u é".nt*r brdinaria' y de acuerdo,:o1lot

ffi;i;i;; oá.t,u lnstitución' se procedió.a Ia

!,".'J.ü" 
", 

loÑituc¡on áel Directorio' quedando

ásie formado de la si guiente manera:

Patricio Puga Forteza
B l;;;; F u"enzalida Moel inshoff

Peter Sta¡ger CornelY
Jaime Bordes Trucco
Car los Olivares Sandoval

La Primera medida tomada' IY: -li^ 
O"

no-0r".", .[*o Oi"ttores Adjuntos' a los senores

ff-r.U.r,o Boellert y Guillermo MacOueen'

El nuevo Directorio se aboca de inmediato a

las siguientes tareas generales:

Solicitar, de todos los asociados' su adhesión

;;;ii;t a cabo estas tareas' con el o.bleto

H i;;;;; ü unidad de todos los Pilotor
Bl.n]'' l¿rt..ián f ue ratif icada por 126

f irmas.

Orqanizar y montar la of icina con un aparato

IoXll"itit.iirá-adecuado a las necesidades de

ü""i"ti¡ir"¡or, es decir' un Secretarto
'üi""ri*., un abogado especializado en

;fi;i;; qremiales, un contador Y u-na

lilr**l..'éon-tui efecto' se contratan los

Hi;;¡" P"dro Guslielmetti' Huso Yung:'
;;ii;;; Martini Y María Luisa Puchi'

;;;;;i;.;";te. Aparte de otros materiales

¿l- tli.inu, se adquieren un archivador

H"t;ii;;-'(ta'¿'*j Y una máquina

mimeográfo.

Tomar las medidas necesarias hacia la

l.'".i¡rr"ü" átr sindicato de Pilolos

LÁ'Ñ-ón¡i.. Dicha constituciÓn se l]9vó 
,a

if;o ;;""i, Asamblea del día 15 de

§5i".út. Je 1970, v la aprobación de sus

::i.i;;;; .n iu Á"'ulea der 13 de octubre

il ,l d;ó; u"r,o'i'ándote' en la misma'. . 
al, Sr'

Hugo Yanes para tramitar la personalidad iu-

r ídica

(5) Problemas gremiales pendientes'

a) se ParticiPa activamente en Ia

reestructuración del problema 
, 
de

viáticos nacionales e internac¡onales;

b) se f iscaliza la confecciÓn y la eiecución

de los roles de vuelo de todos los

materiales, constatándose que las

normas de vuelo contenidas' en la

Circular 2g-E de la DACH 
. 
son

constantemente trasgredidas por falta

de Pilotos;

c) se estudia y solicita el-ascenso de los

Primeros Oiiciales más antiguos al

grado de Capitán;

d) se interviene en el funcionamiento del

Conseio de lnsPectores'
cuestionándolo, ante el Comité de

Empresa, por f uncionar sin reglamento

ufg,jno ni normas de ninguna especie

que lo regulen;

e) se estudian diversos.otros problemas

gremiales de menor lmportancla. a los

anres mencionados y que serían largos

de enumerar aquí'

1)

2\

3)

El día 14 de octubre se cita a una Asamblea

G.n.rr-l' 
"Éitruoioinu'i'' Se da cuenta t .,'::

il;;';;"t-;r" "t 
o¡tttto'.io considera su sestron

;;;;;;;-.;ie la Jefatura de la Empresa' se extrae

óattuto del Acta correspondiente'

"Análogamente a lo sucedido al Directorio

.;;;i;;, ;;.stro trabaio' . 
caracterizad:^^P:j :l

oiun .rpirit, de responsabilidad y cooperac'lon.' vlo

i;r;ü, ;;, po'lbitioaa"s de éxito tendientes a

lograr soluciones. concretas' po|.. lu 
^. 

n^t!91i"'

mÉtódica e intransigente de ciertos eiecuttvos'

La Asamblea acepta la cuenta del Dire^c-torio

u to l-u.ulta ampliariente para. continuar las

¿.'ii.";;:;;iobándose, :", 
pliTlli"' un paro para

iortalecer Ias peticiones del gremto'

En Asamblea del 19 de octubre de 1970' se

Ou pof rrp.raclo el conf licto Y se dan a conocer las

soluciones dadas por ta Compañía a cada uno de

io, prntot exigidos por el Directorto'

(4) Reestructurar el servicio de Bienestar' con

,uuda del contador, quién Preparo

.l"r..to de Reglamento Provisorio que

I..ó*oo Por el Directorio Y,PT:"t:

lla
un

fué
en

)a;;;i;; íáu'' distribución del mismo

iodos los asociados'
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-El éxito de la gestión se debe a la decisión y

energía con que fué afrontada la situación por el
cuerpo de Pilotos entero, quien así demostró su
madurez gremial. Esto fué reconocido por la
Jefatura de LAN. por los demás gremios, y por los
Pilotos mismos.

. Durante la época post-eleccionaria, el
Círculo mantiene contactos con los demás gremios
de LAN, a f in de establecer procedimientos
concretos de como enfocar la coad¡ninistración
postulada por el nuevo gobierno. La posición del
Círculo quedó 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 Círculo, el Sr. Humberto
Boellert, debido a su nombramiento como Gerente
de Operaciones de la Empresa. En su reemplazo se
nombra al Sr. Jens Bucher.

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

.-Sin embargo, el Directorio se ve obligado a
manifestar el profundo malestar que prodüce en
los Pilotos el nombramiento de un'funcionario nopiloto como Sub-Gerente de Operaciones de
Vuelo. Este tema es tratado en la Aiamblea del 1g
de noviembre. Se acuerda por unanimidad que
debe ser meta del cuerpo pilotos el recuperar la
Sub-Gerencia de Operaciones para uno de sus
rntegrantes.

Se dejan claramente establecidos los
principios que regirán el futuro esquem¿r
administrativo de la Empresa. La dependencia delos Pilotos es en línea directa desde la
VicePresidencia, a través de la Gerencia de
Operaciones y el Departamento de pilotos,
absteniéndose de la Sub-Gerencia de Operaciones
de Vuelo.

¡

¡

El Secretario de Transporte del Gobierno de
los Estados Unidos y la Administración Federal de
Aviación, auspiciaron una conferencia en
Washington D.C., entre los días l l y 13 de Enero
del presente año, con el objeto de intercambíar
información e ideas, a nivel gubernamental, sobrelos adelantos técnicos y administrativos e:mplementación de acuerdos internacionales.elacionados con la prevención de actos ilícitos
cometidos a bordo de aeronaves destinadas al
,ansporte aéreo civil internacional, en especial,
secuestros y sabotajes.

Representaron en dicha conferencia al
Gobierno de Chile, el Agregado Aéreo en
L'ashington, Coronel Gerardo lapz y nuestro
:sociado señor Jens Bucher, guienei, en estos dias,
3.esentan sus respectivos informes a consideración
le la Junta de Aeronáutíca Civil.

Durante la Conferencía, la delegación chilena-,1 d¡ó información alguna sobre los temas
:cnzultados en la Agenda, puesto que nuestras
¡u:oridades nacionales, más allá de f irmar y
-:: f icar el acuerdo internacional que llamaba a los!rados a poner en práctica las médidas técniás y
¡:-inistrativas necesarias para prevenir los actos¡. violencia enunciados (véase 17a Asamblea
: ':'aordinar¡a de la Organización de la Aviación

Civil lnternacional, Montreal, Junio lg70),
d ocumento que sirvió de base para las
deliberaciones, no había aún comenzado a
concretar en nuestro país las medidas acordadas.

Durante la conferencia se hizo resaltar la
importancia de abocarse efectiva y rápidamente a
la eoncreción de las obligaciones que pesan sobrre
cada Estado, y es así como el Círculo de pilotos ve
la imperiosa necesidad de colaborar activamente en
esta tarea, para lo cual ha tomado ya contacto con
distíntas autoridades del país y de la Compañía
para acelerar la implementación del acuerdo contra
contraído por nuestro país, en el seno de OACI.

El Círculo de Pilotos de LAN-Chile vio con
extremo agrado la designación de uno de sus
asociados como Delegado a una conferencia de esta
naturaleza, con lo que, tanto las autoridades
gubernamentales como las de nuestra Compañía,
han sentado el precedente de enviar técnlcos a
oongresos de naturaleza técnica. El Directorio del
Círculo de Pilotos hace un llamado a sus asociados
a seguir preparándose profesionalmente a todos los
niveles y en todas las áreas de su incumbencia para
responder efectivamente a estas designaciones e
igualmente a colaborar en forma a&iva en la
realización de medidas tendientes a implantar un
standard de seguridad más alto un nuesi.o medio.



RENUNCIA DE DON PATRICIO PUGA

A fines de DiciemtreoJJ,l';"i'Sii,lrtL il
renuncia 3 * TItg-:-* puoa. tundamentada en
Pilotos Don t"'"::¡;:H;;;;;;.., ante la

fJ,liil'S""i#ñI§jl;;;";;;;' er día 7 de

enero de 1971'

.*,,''"x'i,flJqli::i5,,"3ffii:.ilf,u#if E,tü
á l" p"ttonu de nuesro :::":, i;;. realizada al

;Jci;;;"".r'"iiTt':l iJfi:l' ;:'"1Í1,,"o
frente del Directo_rto- i#"il ,"iva y digna
agradecimiento Por s

rctuación'

concretada * :,"li3l;,9§IH:irfl*
§# BTSjÍ""",1,T1". "n,".

M inutos'*. lÍ#aJÍUX;,""'r"o ffi:tl}
fiJ',ir" 31"á'"##L.

I

PLANTA Y ENCASILLAMIET'¡TO 
PABA 1971

$HflflffifiITflfi#f#fot
p asaro n, o, 

. ., 
o"i" ro 

rj*J§'.t" "rtt9 li.:' H:
con la dulce Y reiter«

üü;ia-mot Po'qu" erá Plata en el banco'-'

p¡;¡;q.::flg¡It*'::"'","'-n
Los mismos argumentos ou9' s9 t1yi311t v se

tienen ahora p"'" o"i'"1"'-Ü"ieiic¡o at resto det

ffjiir$i",}#.iffi"tj'tt.ii'j;:fl lFix'T;

SUELDOS PARA 1971'

,,Hi."fi rr,,",.i,iflF.[t*ili}lffi#Ji

ffi*f*-',í*:#ll,*nx**t
to* 

?1" ;},Hil' "io'-n¡¡i 
" -':1, f3?'i*'""tf;

cARLos 
' "'''l-''. alterno rcspectryamente'

'f 3fi ::lr ":"i;lH%i tri"uf ifui:.' x:

ftli,iilJÉ.iifl'r¡ilni*::*lm;
¡

1.5O/O DE AUMENTO POR AÑO DE SERVICIO'

!

INCENTIVO A LA PRODUCTIVIDAD'

Er comité *.Frr"';'Ti J;r?í:i 
"1 

s;
disoosiciones contenida
zsb ¿e 27 de Junio o" riisg está esü¡diando las

normas que han a" i¡""t- a promover- en- el

üirli-""r 
-'nétodor rr,"""fi Lr.T:[,Tr##::":Lntradas Y obtener e«

lli$;*ffi5,il"'"Jr"",""'xmffi:'Jl
T

La empr*a :tX,"f,:]i#'*i- J[.:

:i'§f"H:ltr' ff [i'ü¡;;;áá' en Prin-ciPio

aoovar la incorporaoón det 
-Uen.eticig--¡1 

un

;#iL 
'i"-i.s"io por cada año de ¡erv'G'o Gn

LÁ'Ñ: iá¿á "r r:nfl*U,11,#'Jl,,T"ill
orocedido ha constlttl
ffi;;;;" ;;'_e' q i'Íiejil; rillál,i:il,k:lJ
ei oirestor de Planific¡

tr"r r"pr"r"ntantes de il"ü4^t:*.1"1.11.: f t 
"l

círculo de Pilotos, 'no ói'Ápl-AN" y uno por la

ffi,fi;¡$q:fltüili[üü'§x',]iii¿";RIDERELLI como

sr Plentes respect¡vamente'

t
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VENTA DE AVIONES Y ADOUISTCIONES DE
NUEVO MATERIAL DE VUELO

Se nos ha comunicado de que se ha concreta-
do la venta de los rviones Caravelle y de tres DC 68.
Con ello se hará posible realizar el programa de ad-
quirir dos Boeing 707, un Boing727 y dos Avro 748.

En nuestro próximo número de Despegue
esperamos entregara Uds. el programa de
expansión de rutas que tiene en estudio la
Empresa.

r
SERVICIO REGIONAL PUEBTO MONTT

Se encuentran bastante adelantadas las
conversaciones a obieto de constituir en el Sur un
Servicio Regional realizado por una empres¿r
r¡bsidiaria F iscal, que contaría con cierta
asistencia técnica y administrativa de LAN pero
irdependiente en lo demás.

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

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

I

PAGO DE HORAS NOCTURNAS

Dentro del Comité de Empresa se ha iniciado el
estudio del pago de horas nocturnas para los
tipulantes, el que habría correspondido empezar a
pagar desde las 24:00 hrs. del día 4 de noviembre
de 1965 según lo dispuesto en el acuerdo No 864
del Honorable Conselo de LAN en su ses¡ón No
1642 celebrada el 17 de noviembre de 1965 y
r¿tificado por Decreto Supremo No 497 de fecha
30 de noviembre de 1965 y publicado en e! Diario
Oficial No 26.407 de fecha 4 de abril de 1966.

Como es de conocimiento de todos los
Trig.¡lantes de la Empresa , el día 6 de Abril de
19O6 se emitió la Circular No 25 de Operaciones
& Vuelo en la que se nos comunicaba oficialmente
cl pago por hora de vuelo nocturno a contar del
dra 4 de noviembre del año 1965.

I

CURSO PARA INVESTIGADOR DE ACCIDENTES

De una terna propuesta por el Directorio de!
3írq¡lo de Pilotos al Vicepresidente de LAN Sr.

Rodolfo Oñega, fue designado et Capitán Sr.
WERNER HAASE para ser enviado a EE.UU. a un
cr¡rso de especialización para pilotos investigadores
de accidentes.

A sr regreso sewirá como instructor en
Santiago para preparar cuatro investigadores más.

Con ello se inician los primeros pas)s para
concretar la formaciiin en LAN de una Oficina de
Seguridad Aérea patrocinada por el Círcr¡to de
Pilotos, según el esquema preparado por el Capitán
Sr.-JENS BUCHER y dado a-conocer a Uds, án un
reciente boletín i nformativo.

¡
ASCENSOS RETROACTIVOS EN PLANTA 1970

En comisión bipartita Empresaffrabaiadores
a la que asistieron el Director de Planificación, el
Gerente de Operaciones, el Jefe de la Sección
Sueldos y Representantes del Círo¡lo de Pitotos,
(René Bobe, y Carlos Olivares), se ha comenzado a
tratar, entre otras plantas, la de pilotos.

En la primera reunión efectuada el martes 19
de enero 1971, se procedió a llenar Ias vacantes de
P¡lotos producidas en la Planta de 1970.

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

Señores:

Eduardo Montes a Capitán A e! 30 de Junio de
1970.
José Enei a Capitán A el 30 de Junio de 1g70.
Héctor Araya a Capitán A el 10 de Agosto de
1970.
Horacio Calvetti a Capitán B el 2 de Agosto de
1970.
Patricio Baquedano a Capitán C el 21 de Junio de
1970.
Jens Bucher a Capitán C el 3 de Agosto de 1g70.
Humberto Duffau a Primer Oficial A el 22 de
Junio de 1970.
Cristián 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 E de Agosto
de 1970.

Los señores Rooney Valcarce, Robeño Harty Eduardo Ortíz fueron asimilados a primeros
Oficiales B el 1o de Diciembre de 1g70.

En las próximas reuniones de esta comisión
se estudiará la planta para 1971.



En Abril de 1969' el Directorio 9"19-í':^t"'1"

de Pilotos inició una 
"árnpánu 

a nivel "?:l::'l'
ü,;' ;ü;;, h gt 

"lTl.l,.t3, il?i,'..r. 31,?r'j i:,:l ;
subsanar una situacton."il;ñ&ffi. i'p:,r^;".:X i',"!i|'; i:"'J[]::

[#ml,;; *]i''['BL% #:n ra¡"':rJ:l
disoosiciones legales paia terceros Y 

qYt:l"-l::ot"
noi afectaban '¡n 

q'"'itiuui"" ia'intención de

ffi *ñ;;. -r:: ^ X:iif;'"%.i';,,13i'fll5,l?lieoisladores llegaron a c

#;ü"#;iÁ"o"nto decisivo se nos isnoro'

Promulgada la Ley 17365' ta q'u9 en- sus

.*i"riáJ"is', só v si contiene íntegra v

textualmente nuestro 
-'p'Ñ""to' t: .::t 

n"

olanteado actualmente la necesidad de dictar los

Hll,il'ti'1"*"; v disposiciones que la c-onviertan en

ffi 
.;;li'ü 

. " 
0"'á1", I*1iÍ',"rX;"1ífu9'l}:i::

iilh$,5'iil3"fi::: H';;*oi: de ra EmPresa'

Iit'"Áro"l.rEtchesov,e;'.:"ri"i:tff 
"X:::::'1"Yorooon"t las medidas

il:ii'ffi ír,ffi i'd! ¡gft'- 
'[*iEtchegoYen, en esta lT

vital para el cuerpo de Pilotos y que tiene una

trascendencia que va más attá de los términos que

señala la ley, pu-esto q"" ¡^"i¿" directamente en' [a

tranquilidad animrca i" un gtupo d.t fYL:l:i."ttot

en los cuales a"t"'n'u"táii"u""ntu la seguridad de

las oPeraciontt uét"ut'

Asi¡nismo sucedió con las leyes de Medicina

crr.t''?u"v'pt*"nt¡'u^q'"1tfliJ"il,"1"!t::"1"Á*1
todos los chilenos, exct

LT.il'"át" án nuestra'Empresa gozaba'n de sus

beneficios todos ro'- Ei"J'ti'ot] incluído el

Presidente de ella y., po' t-u'puátto' todo el personal

administrativo, tctn'"o' 
- 

profesio,nal' --1I'-l'ut'
incluído hasta el Ort¡'o"áutáto recién incorp'orado

i'iil;t" rol üp'runt"s' pero excluídos los Pilotos'

El Directorio del Círculo de Pilotos empezó

oo, uiu,írrái todos los antecedentes legales e

[i"otü"t .rore la materia v- a dT. f?'l11t : un

Droyecto de Ley qu"l'án-pii'er término''dió a

:;;;;; a los asociádos 
'en la forma de un

memorandum y que .posteriormente 
hizo llegar a

las autoridad"' o" rá"Emf'ut"' p"ttoneros del

Gobierno Y a Parlamentartos'

Un primer informe' relat¡vamente favorable'

del Departamtnto J'iiJLo áe LAN' fue seguido

oor un informe r"g'i 
'i" it SuperintendeT]l-q:

#;;üJ §"cial viatificado por la' Subsecretarta

xii,'"il'#.d,Uüui* ".f '"1 :l':¿" ;uls?: i:
ñ;,i;; d. nuestro Planteam¡ento'
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riio"iai"ntg de nuestfa

Repúbtica tomara "t- -^ -^-^,.,-.ra a rravéS d€HeDuDllca ru¡rrqrs -i' 
án t"tot'erla a través de

sitúación y se interesari -- ^-^-,,r^¡ra nuestro
il'"r'"ü'áiIi,t'pátá-qlresep^ro-mulear:^,':1",T:ttun veto aorrrvu t''' ;;toti¿t'¡nót solicitados
Proyecto exactamente¡..ria¿rac .r redactados Elororoveulu s^ev.s,,,v"-- 

,¿i"do, y redactados por
y que habían.sido :,tt:-,^^- ^,,i6ñ sp a.."moeñd
L3.1il:f#Jd'ü:,ü'ü;i;;i,X,:,:,:f"o:::ilf.'{id,nueslro auueouv -" - lrá dál 

'Círcuto de Pilotos
como Secretario Eiecut

durante tres años'
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puUIi""Au en el diario Oficial No 27'764 del Martes
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etc.
rla
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Artfculo 50.' Se aplicará a los p-ilotos de

il;;; ;é,"i *'",'i{,"lt"ot" till?,",i?
servicio activo el sll

ttH nriti:: lul, ; .i': x: JÍ.:,'":' ii:l
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considerados como ml
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;;;il;; d" ,upo'o' preventivos en sanator¡os'

hospitales Y otros'



Pronto haran quince años desde que LAN
inició sus operaciones con aviones DC-68 y pocos
deben recordar el transtorno que ello ocasionó en
todas las áreas dentro de la Empresa, y entre otros
muchos problemas el tener que integrar a las
tradicionales tripulaciones compuestas únicamente
por pilotos, radiooperadores y personal de cabina,
a un nuevo tripulante para que operara los sistemas
y gue sin más argumentaciones se paso a
denominar "ingeniero de vuelo". Como LAN tenía
que disponer de personal idóneo para atender estos
aviones en su mantenimiento en postas y para que
se desempeñara en esta nueva actividad a bordo y
no contando ta maestranza LAN con personal
suficiente para cubrir ambas simultaneamente, se
procedió a designar como ingenieros de vuelo a un
grupo selecto de técnicos de Maestranza que diera
garantías de poder atender el mantenimiento
donde este se produjera.

Pasaron muchos años antes que Maestranza
pudiera empezar a distribuir en las diferentes
estac¡ones personal basado que atendiera el
rnantenim¡ento que hasta ese momento era
efectuado por los mismos tripulantes llamados
lngenieros de Vuelo

Aumentó la flota de aviones y se
extendieron las rutas. Asimismo se impusieron
reglamentaciones que limitaban las horas de vuelo
y servicio e imponían los mínimos de descanso.
Los lngenieros de Vuelo dejaron de atender los
aviones en tierra y empezaron a cumplir sus
obligrciones a la par que los P¡lotos, llegando a
welo a una misma hora y lléndoseal hotel junto
con aquellos una vez aterrizados en los lugares de
pecnotada o término de vuelo fuera de la base.

A la demanda de más lngenieros de Vuelo,
Maestranza empezó a poner limitaciones porgue
'¿mbién necesitaba mantener su propia dotación y
se resistía a seguir entregando personal técnico
oara que pasara a desempeñarse de tripulante.

Ese nuevo personal de vuelo paso a depender
de Operaciones de Vuelo, dejando de pertenecer a
la planta de Maastranza como se mantuviera en los
orimeros años.

Concurso tras concurso solicitando más
personal de esa especialidad terminó en fracaso a

medias por no haber suficientes postulantes dentro
de LAN que reunieran las exigencias mlnimas
requerida y se recurrió a designar Pilotos que
cubrieran la tercera estación del cockpit. Su
desempeño fue óptimo ya que la función
requerida era la de Operadores de Sistemas y
había desaparecido la antigua necesidad de
efectuar manten¡m¡ento.

Una y otra vez se produjo la misma
necesidad de designar Pilotos para esta actividad, la
que por otra parte correspondía a una tendencia
internacional de imponer en el cockpit la
integración de un equipo homogéneo compuqito
unicamente por p¡lotos. 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 estación del cockpit teniendo
en consecuencia una visión mucho más completa
para suexperiencia como Capitán. Se mantiene una
jerarquía indiscutíble y simplifica la programación
de los encargados de Operaciones para planificar
cursos, ascensos y cambíos de material.

En Chile la Dirección de Aeronáutica les
otorga Licencias de Mecánicos de Abordo. LAN
los denomina Tripulantes de Mantenim¡ento. Los
Pilotos los llaman Operadores de Sistemas. Ellos se
autodenominan lngenieros de Vuelo.

éCuál de estos nombres es corresto o
adecuado?

Una nueva política apoyada o propiciada por
la actual jefatura determinó de que la tercera
estación del cockpit debe ser ocupada unicamente
por personal técnico afeno al cuerpo de P¡lotos,
pero curiosamente se sigue empleando pilotos para
dicho cargo impidiéndoseles reintegrarse a sus
actividades de Primeros Of iciales y no hay en vista
ninguna medida que cambie esta sittración al
menos en los próximos doce meses. lpor qué? Al
parecer la teoría está resultando demasiado difícil
de concretar en hechos. Mientras tanto esos
colegas nuestros son hostilizados por los T/M
titulares; ganan menos siendo jerárquicamente



$periores; y crean un problema en 
-la

Já"ár*¡ó" de los cursc's para pilotos que no

ürcü" á¡tponer de ellos ahora mismo'

Creemos que no se ha dado el enfoque

"o.r*;;;'i;;lüc¡ón 
oe un real v agudo problema

que atecta directamente a los P¡lotos'

La distorsión en las. rentas 
^1--lT^-q*

actuales T/M por personal pilojg-'- !a se9ulda

;iü¿; ". 
int"iot a los actuaies T/M al cuerpo de

;ü.; ;;;; t cual se les admitiría como

É;*"ü"i"; 
- 
a 1;opilotos v .con "!l:-^-"1.9:.*"

"."ourad, 
la renta y ierarquía que tanto buscan

:X":;; Á.¿-¡át. Éti¡,"t" que eliminando el

IJá, ¡t¡to 
-o 

rim itació n de edad, podr ían .presellarse

" 
lái .r¿."nes médicos, téoricos y de vuelo en

ürrfO"Oá" condiciónes que cualquier postulante'

Pretender ignorar la actual situación ambigua

v distorsionada {ue se vive no conduce en modo

árúno a la normálidad de las operaciones'

El cuerpo de pilotos sólo desea y busca una

solución ¡usia v gue en modo alguno pueda

pir¡rá¡tut'-i Íot 
' actuales Tripulantes de

'tt¡antenimiento, entre los cuales contamos no tan

Jlo 
"on 

compañeros de vuelo sino que con muy

Ou"not amigbs, y en los que reconocemos

ef icientes y distinguidos técnicos'

p"r¡oaiámliiá' *'¿ ábocada f a. iÍ::::'*'i1:lErrvsrwr¡rv!'-- -- 
ronal técnico no piloto que

pretensiones de ese pers. 
- r^ E-ñrócá r, ta§

fl:H'ülái;"J*J'i sÑáo :l':,,8' 1'^"^T,^''Íl
iÍll,J,l§"' ii,"* *i'"iá'- - 

olmpr ió d:ltl?.^ 9:
;;;;;", *¿t lu tenaz Per.sist".""':-1':i::j:Irrd@Lrsrr4s' 

¡a iealidad aceptada como
pretende desco.nocer ur . _, -..-r^ Ao arra pñ el##;H;;úi;-án iodo. et. mundo 9: tl"^:1fl
avión el primero en auto'¡d9a.I I"$1:t-"l$RláX
i"LlllTrtüüÜÑóo EN RENÍA Y AUToRTDAD

Éi"Éi'c-«ipltoio, nos llevan a pensar- 9." .qu"
ilstei ;; ;;; totücionet posibles en LAN'. una

il';i;; ñ'l ui t"u'plazo siadual v natural de los

-, A ; EN EL CAIRO-AIRPORT
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Resolución adoptada por la Asamblea General de
la NU, 25 de Noviembre de 1970'

SECUESTRO AEREO O IMPEDIMENTOS DEL
TRANSPORTE AEBEO CIVIL

La Asamblea General-

Reconociendo que !a aviación civil internacional es
un lazo vital en el fomento y conservación de las
relaciones amistosas entre Naciones y gue su
seguro y ordenado funcionamíento es del interés
de todos los pueblos,

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

Reconociendo gue dichos actos ponen en
peligro las vidas y la seguridad de los pasajeros y
tripulantes y gue const¡tuyen una violación de sus
derechos humanos,

Consciente de que la aviación civil sólo puede
funcionar adecuadamente en condicions que
garanticen la seguridad de zus operaciones y el
debido elercicio de la libertad del transporte aéreo,

Ratificando la rclemne declaración de la sesión
extraordinaria de la Asamblea de la Organización
lnternacional de Aviación Civi!, celebrada en
Montrml en Junio de 1970,

Teniendo en or¡enta la resolución 2551 (XXIV) y
resolución 286 de 9 de Septiembre de 1970
adoptada por unanimidad en la 1552a reuníón det
Consejo de Seguridad,

1. Gondena sin excepción alguna todos los actos
de secuestro aéreo u otros impedimentos al
transporte aéreo civil, fueren estos originalmente
nacionales o tnternac¡onales, a través de la
amenaza o el uso de la fuerza y todos los actos de
violencia que fueren dirigidos a los pasaleros,
tripulantes y aeronave involucrados en el
transporte aéreo civil y las instalaciones para la
aeronavegacíón y comunicaciones aeronáuticas
usadas por dicho qansporte,

2. Hacc un llamado a todas las Nacione para que
tomen las medidas necesarias que impidan, eviten
o supriman díchos actos dentro de su jurisdicción,
en todas ¡as etapas de la eleanción de esos actos y
provean las disposiciones necesarias para someter a

Por 1(E afalr.or. ninguno en conta y 8 abetenciones.

prrceso y castigo a las personas que perpetraren
dichos astos, en proporción con la gravedad de
esos delitos, para la extradición de tales personas
con el obfeto de someterlas a proceso y castigo, sin
perjuicio de los derechos u obligacíones de las
Naciones que hubieren suscrito documentos
internacionales vígentes relacionados con esta
matería;

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

4. Derliaa, además, que !a detención ilegl de
pasaleros y tripulantes en tránsito, o involucrados
en cualquiem otra forrna en el transporte aéreo
civil, debe ser condenada corno otra forma de
impedimento prjudicial con respecto al libre e
ininterrumpido transporte aéreo;

5. lnsta a las Naciones, a cuyo terr¡torio es
des'viada una aeronave sect¡estrada, a proveer el
cuidado y !a seguridad de sus pasa¡eros y
tripulantes y permitirles continuar su viale tan
pronto como fuere posible, y devolver la aeronave
y s¡ carga a las personas que fuvieren derecho legal
a zu posesión;

6. lrwita a las Naciones a ratificar o adherirse a la
"Convención sobre Delitos y Ciertos otros actos
comet¡dos a bordo de Aeronaves". suscrita en
Tokio el 14 de Septiembre de 1963, y en
conformidad con dicha Convención;

7. Requiere la acción 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 Nacione para
actuar en forma coniunta e indivídualmente, de
acr¡erdo con la Carta de la NU, en cooperación con
las Naciones Unídas y la Organización
lnternacional de Aviacíón Civil, paraasegurar que
los pasajeros, tripulantes y aeronave involucrados
en la aviación civíl no fueren utilizados como
med¡os püa extorsionar ventaja de ninguna
especie;

1l



9 Requiere el total apoYg I .los--1sl¡^e¡zos
i.u¡il.ü.-d" tu o'gtnii#an lnt"tnacional de

Aviación Civil con 'ii's "t desarrollo -'y 
la

coordinaeión, de acuerdo con su competencia' de

#áü;;-;;;tivás ret'iiv"s al impedimento del

transporte aéreo civil ;

10. Hace un llamado a las Naciongs qa¡a hlcer

todos los esfuerzos posibles a fin de .gbiene'1,un
;;jil; ;i,*t en la conferencia diplomáttca'

lr,[:'#:"::',"#3:i#""ffi [T4trrqlií¿?
Í; ""';; J;; ;:q: i^ f :Jiá, *:':l 

"3; 
#[ :il::

que se ponga en vlgencli

NOTA:

El Gobierno de Chile no firmó el Convenio a

ou" ,-.'ii""-."""i0n en et punto 10 de la

Bllr"rá"iá" á" iá R'"'ui"u ae ta onu^' realizado

;"*[;"i;ñ en Dic¡embre de 1970' Pero se

il"üirir-áuocado a su estudio para su pronta

ratif icación'

El Círculo de Pilotos hace un llamado a

nuestras autoridades ná"ün"t"t Puf u"9^t"]11-:l

.r"""JirL",o en cuestión vistos la.importancla y

:;;;";;;i;;"o q'" ii"n" ' niver internacionar

dicho Convenio'
posible.

Dos amigos quieren arrendar e§copetas y un perro de caza' Van a un

negociodel ramoy..' 
rexperto, pero,,promete

Ese es el más barato' Eo 10 por día' Es ir

iu"tto. Se llama C o P i I o t o"'

El perro resultó ser bueno y al año siguiente los amigos preguntan sl

otra vez Pueden tener a CoPiloto'

"Claro, pero ahora "' 'n-oJ"o 
con experiencia - Eo 50 por día"'

Pasó otro año y para ¿¡tgut*o de los cazadores la tarifa de Copiloto

fral,'a suU¡¿o a Eo 100' Decidieron tomarlo por última vez'

Pero cuando volvieron después de otro año ' '.'.
l'ior"n a Copiloto si quieren - Eo 5 la hora"',

"Pero si es un perro de primerísima categorta!.

"Ya lo sé, pero atgún i;oecil lo tlamóC a p i tá n y desde entonce§ no

hace más que estar sentado sobre su cola y ladrarle a todo el

mundo".

SiEx Vgxioos A
"'-" 

vrur"MoNtlÍ
' 

cHAiF€d'
vuE¿os A FtlÉNFt

*;"tggsffi
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v¡xcg y VmGa

D

Uno de los más inconfortables incidentes que
un piloto tiene que afrontar es la pérdida de un
motor durante la parte crítica del despegue. El
attión realizará muy rápidos cambios en rumbo y
ángulo de banqueo y solamente una pronta acción
de control por pafte del piloto restaurará al avión
a un equilibrío. Afortunadamente la seguridad de
lo§ motores jet es tal que esto no sucede muy a
menudo, pero esta posibilidad no puede ser ignora.
da. Puede ser una amenaza aún cuando se esté
preparado para ello en un vuelo de entrenamiento.

La investigación de las causas de un accíden-
te a menudo termina con la conclusión de gue no
existe una causa solamente, pero sf una interrela-
ción de varias eventualidades cada una de las cuales
aparecen no peligrosas por sí solas. parece posible
que en los casos de accidentes de aviones operados
con empule asímétrico, puede ser un factor contri-
buyente, conocimientos insuficientes de las carac-
terísticas de vuelo y de los principíos aerodinámi-
cos involucrados. Ciertamente, un entendimiento
correcto de estas materias ayudarán al p¡loto a un
criterío correcto cuando se encuentre en e!¡ta
situación.

¿Oué se entiende por ,,velocidad mlnima de
control? cOué márgenes de seguridad se han
consíderado para establecer procedimientos que
cubran operacíones con potencia asimétrica, y que
es lo que deberá hacer el piloto para operar con
eficiencia dentro de estos márgenes? y ten qué
conformación (si la hay) tiene lugar la máxima
perdida de control?

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

El empuje asimétrico produce una tendencia
al viraje sobre el centro de gravedad del avión, el
cual debe ser balanceado por fuerzas aerodínámicas
en las superficies de control, príncipalmente el
rudder y estabilizador vert¡cal. pero míentras la
efectividad de los controles declina con la dismi-
nución de la velocidad, las caracterfsticas de los
motores son tales gue, para un setting de empuje
constante la tendencia de viraie aumenta con la
disminución de la velocidad.

La consecuencia es clara, para cualquier
nivel de empuje asimétríco dado, existirá una
velocidad mínima de control baio la cual la efecti-
vidad de los controles aerodinámicos será insufi-
ciente para contrarrestar el momento debido al
empule asimétrico.

Dos velocídades mínimas de control han sido
definidas en las Regulacíones de la Aviación
Federal (FAR); Velocidad mínima de control en
tierra (Vmcg) y Velocidad mfnima 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 mínimas de
control. Solamente en algunos aviones con peso las
velocidades mínimas de control son limitativm.
Sin embargo, si las velocidades publicadas son
usadas, siempre se dispone del control adecuado.
La velocidad mínima de control en el aire es
también interesante para el piloto que efectúa un
aterriza¡e 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 ,,ta veloci-

I
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dadaéreaalacual,cuandoelmotorcríticoquedaEnelcasodefalla'd:'n'T::":elavión
repentinamente inoperatlv-o,- ", 

por¡ur" ,.r,"it"- guiñará hacia el motor fallado y luego inclinará el

cer el control del avión con motor aún inoperativo llu 
"n 

ott dirección hasta Que se tome una acción

y mantener,u.to,*.o,-"-on un ángulo debanqueo correctiva. La magnitud del movimiento y de la

no mayor a cinco grrOár]I. Á .oi,"n,o de la falla acc¡ón correctiva iequerida dependerá del empuie

de motor todos los .,.*", ",.un 
op",undo . q," se está desarrollando y de ta velocidad de|

potenciadedespegugyelcontroldebeserr::upe.aviónenelmomentodetafallademotor.La
IJo r¡n reducir 

"r "rpli" 
en ros motore""""nio' 

****"rl:'r"il"''::?ii:1?:L"'rilr1;;
La experienc¡a muestra que muchos nllotos lL cam¡¡o de dirección e inclinación del ala será

no aprecian completamente el incremento signifi- muy rápido y la acción correct¡va requerida es

cativo en t. 
"ontror"iiiiolo 

0", avión alcanzada afl'aación inmed¡ata de timón de dirección total

usando er ánguro a" i""i¡"rJo" de 50, incluído en y controt rateral casi totar. Lo más importante

la definición a" v'""' l" '"'án 
pu'u el meior con' en este rno'"nio es recobrar el control del avión

trol es Que en una situación con un motor inmediatamente'

i"lo"ri ,r., el deslizamiento y la deflección del

"rudder" son usados oá" n"n"tt' una fuerza en el Para examinar el asunto de margen de

,*ii:i'**ix"ir::i,il.ff H'",,,ü:rx*il,:T* ,::Ji:iü,",ilx1i'.1ilH1':;
el cual contrarresta el producido al empuie asi- ;;-; cond¡c¡ón de motor fallado' considere un

métrico' avión volando con empuie asimétrico a una veloci-

. dad sobre Vmca 1' A esta velocidad el vuelo recto

Sin embargo, hay una fuerza lateral re¡ulta1; 
Our¿r ."r mantenido y la bola centrada con menos

te perpendicutar a tJ,dirección de vuelo, la cu.al l."l,.i-o"i;ción del timón de dirección. Sin

también debe ser 
"oiriui.¿". 

Esto solament::::: ;;;, ; ia vetocidad iit.in:I-:^ 
(asumiendo

de efectuarse incrinanio et avión al lado contrario il;;;;';"rt"nt") será necesario aumentar la

del motor inoperativo usando asÍ la componente ltiü"'0" ¿"i'ti'on v hasta ciertas velocidades'

resultante del peso perpendicular al plano !|,t.l1": trtt ¿"tt"".¡On será necesaria' Si la velocidad cae

tría del ariOn. po, in"remento del ángulo--de ür-J,tJ;;n,o, ,. fuerza de viraie de empuie

banqueo (dentro de los límites) una mavor .y:':: ;ilr*"; lo po¿ta ser balanceada más por el uso

det timón oe oir"""i¿n puede ser *i:l'Pl:T: il il; á, iit*"ian sólo. un pequeño ánsulo

permitiendo mayor control sobre la condición d: ;; ¿oi¡i.ri"nto hacia el lado contrario del motor

empuie asimétrico , O.i."O. la velocidad mínima i.tt.i, ,.rrnará automáticamente y creará una

de control' 
r v-'-' 

fueza en el estauitizador vert¡cal además de la

Aunque el control direccional es un proble- fuerza causad; ;;t la deflección .del 
timón de

ma en una situación de empuie asimétrico, el con- dirección' ot ott manera la fuerza de viraie debido

trol lateral pu.O" t"'r,il¡¿-n'cal;, dificultades. Esto al empule ,,¡i''ii'¡"o se mantendrá balanceada' Si

se debe " 
l" tr",t"l"náencia de los aviones de alas la velocidad "oni'nt" 

disminuyendo' el ángulo de

en flecha o.r" oroil,"n u,.r"o, debido al desliza- de deslizamiento que mantiene balanceada a las

miento. uu t"no"Xli"' .'i"y.*a'Á" del. ala que fuerzas o" 'lt"¡"' 
deberá aumentarse' Pero los

adelantadurante'"'lo'ottit"to'también 
llama- deslizamientos "'áun 

tp""iables fuerzas laterales

do ,,alaveo de¡ioo " nrio"Jn, (ioll due to yaw) r, .i-tr*t"¡" y estab¡i¡zador vert¡cal impulsando

o erecto dihedrar, sJ J['""" "; *0. i:]:ll^l ; i:,;.1 li:"::::: "::*::::Ji'i'"ti;l'J"ll:,iff':fl::::":J il?:"i*n" l-""t ocidades r; ;:::r:,::::.:l:.""."H"xnteode Feso Para

baias. 
as en rr'Urro " '" -- 

. balancear las fuerzas laterales. Así como la veloci-

Latendenciaalrolldebidoaldeslizamientodaddisminuyeyelángulodedeslizamiento
es comunment" "*p"rirn'"n;ad; 

; puede ser demos- aumenta, el ángulo de banqueo necesario para

trado de dos maneras: 
'ii 

¿"t'""iio" ar timon le ffiie'nl,r un *tiá i*[o aumenta cuando el ángulo

dirección manten¡endo ';';;;;;"t'o'; 
zl Ji de banqueo alcanza cinco grados' el avión estará

motor rarado, .o,0"n..-Jo-;;;; ;"" "on¿icionl" lli, *:.:l"l'1,.'I;*o'o:'?:":"t":'ffi'::
empuie asimétrico'
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banqueo es un vator arbitrario y la velocídad puede
caer más sin que se sufra una inmediata pérdida de
control.

A ángulos muy grandes de deslizamiento,
sin embargo dos cosas pueden suceder: la tenden_
cia del avión a girar debido al deslizamiento puede
llegar a ser demasiado grande para ser contrarres_
tada con full control lateral, resultando una
tendencia de giro ¡ncontrolable; y, a ángulos
grandes de deslizamiento, el plano vertjcal perderá
efectividad. Esto puede ocurrir sin aviso y resulta_
rá un repentino incremento en el ángulo de
deslizamiento. Cual de estos hechos ocurra primero
depende del tipo de avión involucrado. Si ocurre
primero la pérdida de efectividad del plano veñical,
el repentino aumento de desplazamiento será
también resultado de exceder los límites de control
lateral.

En resumen, el actual límite de controlabili-
dad de empuje asimétríco se atcanzará cuando la
velocidad caiga al punto donde este límite de
ángulo de deslizamiento sea alcanzado. Con la
excepción de un DC-g con dos motores fallados af
mismo lado, para cualquíer avión Mc Donnel
Douglas la velocidad deberá tener una caída bajo
Vs para que la pérdida de control @urra en este
sentido.

En caso de un DC-g haciendo una aproxima-
ción con dos motores inoperativos en un mismo
lado, "agregados" a los procedimientos publicados
proveerán un margen adecuado de segurídad sobre
la velocidad mínima de control.

avión será capaz de controlar este vira¡e, a pesiar
_que en este caso, dependiendo de las condiciones
de la superficie de la pista, exístirá una ayuda por
pañe de las reacciones tren de aterriza¡e.

Porque no es posible contínuar un despegue
seguro c«xr un motor fallado desde una velocidad
bajo Vmcg, esta velocidad es el límite más bajo
permisible para Vl. En la mayoría de los despegues
Vl es determinada en base a otras consideáiones
y es mayor que Vmcg, tan serios problemas de
controlabilidad no serán errcontrados si un motor
falla entre Vl y liftoff. Con Vl igual a Vmcg, co
mo @urre con pesos ligeros de despegues para
algunos avíones, una falla de motor en Vt, puede
ser controlable sin exceder .lS pies de desviación
lateral desde la línea central de pista. Este es el
límite permisible usado durante las pruebas para
determinar o establecer Vmcg.

Los DC-8, DC-9 y DC_l0, tienen todos un
mecanísmo de conexión entre los pedales del tí-
món y la rueda de nariz lo cual perm¡te un manejo
sobre un rango limitado para aumentar el controt
direccional disponible desde el timón. para los
DC-8 que no sean los de las series 6l y 63
alargados, se toma ventajas de este ,.rgo, i"dr-
ciendo Vmca cuando las condiciones Oe la pista lo
permitan.

Dos valores de Vmcg se han considerado en
el Flight Manual. Uno está basado en vuelos de
prueba con la rueda de nariz desconectada y la
rueda de nariz libre y es usada en pistas heladas, o
potenc¡onalmente con hielo. Una Vmcg inferior
basada en vuelos de prueba en p¡stas húmedas con
el meanismo pdal del timón a rueda de nariz
desconectada, es usado para pistas húmedas o
secas.

En el caso de que falle un motor entre Vl y
VR, el control del avíón se atcanza mejor con la
aplicación inmediata del timón para mantener el
control direccional, y será necesario una aplicación
dícional del timón enVB * pierde et etfxto de
gobierno de la rueda de narí2. Si el motor crítico
talla ex*tamente en VI, cuando Vf es considera-
da por Vmca, será necesario full timón para mante
ner el rumbo de la pista. A medida que se aumenta
la velocidad, el control proporcional puede ser
aflojado. La aplicación de controt lateral en sentido

Vmcg, Como aparece definida en FAR es:
" la veluidad míníma a la cual la controlabíl ídad es
demostrada con el uso de los controles aerodinámi-
cos primarios solamente, durante la carrera de
despegue, para ser adecuada para contínuar el
despegue en forma segura, usando habilidad nor-
mal de pilotaje, cuando el motor crítico repentina_
mente quede inoperativo,

Para estudiar el problema, se considera una
falla repentina de un motor durante la carrera de
despegue en t¡erra. Esto provocará que el avión
comience a virar hacia el motor fallado y fuera de
la llnea central de p¡sta. Nuevamente habrá una
velocidad mínima a la cual la aerodínámica del



natural (rueda al lado contrario del motor fallado)

será necesario para mantener una condición nivel

de alas, aún en tierra'

Producirá un control lateral de deflección

del spoiler, cuya resistencia ayudará en el control

J"'rir"n¿lncia al viraie y también asegurará una

,r.u" ,run.i"ión para la actitud de banqueo' la cual

será necesaria después det liftoff'

Finalmente, está v¡sto que las regulaciones

contenidas en el FAR y en los procedimientos

publicados en el Manual de Vuelo det Avión'

proveen márgenes sustanc¡ales para la operación

.egura de los aviones baio condiciones de empuie

asimétrico. Es muy remota la posibilidad que falle

un motor durante la fase crítica de un despegue'

pero en interés de la máxima seguridad' nos

incumbe a todos nosotros estar preparados para

maneiar tal contingencia en cada despegueA

NOTICIAS

LosPilotosdeB-T4TdeUnitedrecibiránUs57'ooo.-anualmente,segúnelnuevo
contrato entre la "oro"l,. 

y la lsoc¡ac¡ón de Pilotos de united. Además de tos nuevos sueldos'

* ,Jr""n de 80 a 75 horas el máximo para este material'

LasrentasparaloscapitanedelJumbo.JetquedaronenUS4.TS3..mensuales;lade
los pilotos de birreactores en us 3.130.-; p"r. it¡ttá*tores us 3'3¿t8'- y para capitanes de

cuadrirreactores US 3'386"

POROUE SERE PILOTO

(Tommy TYler, S años de edad)'

Cuando sea grande quiero ser piloto porque es una cosa entrete Y

facil de hacer. Por 
",o ",0," 

haytantospilotos revoloteando por ahí.

Los pilotos no nece'¡tan mucha escuela' basta con que aprendan los

números para que puedan leer sus instrumentos' Yo creo que también

es conveniente que sepan leer mapas' para que puedan encontrar el

camino cuando están perdidos' Los pilotos tienen que ser valientes

porque no deben asustarse cuando no pueden ver en la niebla; y

cuando se sale un ala o un motor deben mantener la calma para saber

qué hacer' Los p¡totos 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 están mucho más cerca de ellos que nosotros' El sueldo de los pilo-

tos es otra cosa que ." nu.,.. A eilos les pagan más de ro que pueden

gastar. Esto es porque la genie cree que volar aviones es peligroso'

excepto los pilotos: ellos saben cuán fácil es' Espero que no me

maree en el avión, porque me mareo en auto y si me mareo en los

aviones no podré ser piloto y tendré que trabaiar'
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