— JULIO 1976

~ INFORME DE DIRECTORIO - PELIGRA
LA AVIACION COMERCIAL







Ano 7

Ne¢ 28

Santiago, junio - julio,
1976

Oficinas v suscripcién: Las Palmas
2212, oficinas 34 y 36, teléfonos
496692 y 231397. Santiago-Chile.

Cables y Télex “LANPILOT™.

El Circulo de Pilotos de LAN-Chile
es miembro de IFALPA (Federa-
cién Internacional de Asociaciones

de Pilotos) y OIP (Organizacién

Iberoamericana de Pilotos).

Nota: Las opiniones expresadas en
los diferentes articulos, no necesa-
riamente representan la posicidn o
politica del Circulo de Pilotos de

LAN-Chile.

PORTADA

Insignia oficial del Circulo de Pi-
lotos de LAN-Chile, creada en el

aino 1976.

DESPEGUE

Organo de difusién y publicacién del Circulo de Pilotos LAN-Chile

SUMARIO

Sumario

2 Cartas al Editor
3 Editorial
4 El Concorde
7 ;Qué es OIP?
8 Directorio Informa
14 Pasajes liberados
15 El transporte aéreo
18 Peligra aviacion comercial
21 El Hidroplango
24 Scan Noticioso
28 Ayer, hoy y siempre
30 Deportes
31 Carta a mi mujer
33 Comentario

Director Responsable: CDA. Sr. CARLOS RIDERELLI MU-
NOZ; Editor: CDA. Sr. JOSE PEDRO CIFUENTES; Dibujante:
CDA. Sr. ROBERTO PARRAGUE; Asesor Legal: Sres. David
Briner y Pedro Rivera; Directorio del Circulo de Pilotos:
Presidente, CDA. Sr. Patricio Baquedano; Secretario, CDA.
Sr. Victor Pérez; Tesorero, CDA. Sr. Baldovino Bendix; Di-
rectores, CDA. Sres. Marcelo Canobra y Primer Oficial,

Sr. Juan Parra.

IMPRESO EN LOS TALLERES DE “'IMPRENTA CERVANTES" - g_l_\{ACETA 1370



cartas al editor

CARTAS AL EDITOR pretende entregar a nuestros lectores una tribuna a donde ha-

gan llegar comentarios sobre uno o mas temas,
blemas que sean de interés y que vayan en
Esta sera una de las secciones fi

informaciones, sugerencias o pro-
beneficio de todos.
jas en nuestras futuras pubicacicnes, y de

ustedes depende la importancia que alcance. En ella esperamos encontrar la critica

justa para superarnos,

FE DE ERRATAS

En nuestra altima edi-
cién- pudimos comprobar
una serie de irregularida-
des de impresion, que
escapan a nuestra res-
ponsabilidad y dedica-
cion, y que esperamos
solucionar en lo sucesi-
Vo.

PERIODISTA

Al grupo de trabajo de
“Despegue” se ha unido
la periodista Sra. Maria
Yolanda Gonzéalez, quien
colaborard con el Gircu-
lo para dar un nuevo im-
pulso a nuestra publica-
cién.

FORO

Esperamos que sea
una de las pédginas de in-
terés para nuestros lec-
tores, ya que en ellas po-
dréan opinar sobre cual-

quier articulo publicado
en “Despegue’, y sefia-
lado para Foro.

Esperamos que pre-
guntas candentes, de in-
terés y actualidad, lle-
guen hasta nuestra re-
daccién, para ser contes-
tadas por ejecutivos de
aviacion, pilotos o perso-
nalidades, correspondien-
tes al tema.

Hemos considerado
apropiado iniciar la sec-
cién en nuestro préximo
nimero, recibiendo vues-
tras opiniones referen-
tes al nuevo enfoque de
la revista.

Sus cartas pueden ir
dirigidas a Revista “DES-
PEGUE", Foro. Se reci-
ben en nuestras oficinas.

SECCIONES FIJAS

A las ya mencionadas,
Foro y Cartas al Editor
se suman, un Articulo de
Interés profesional, De-

portes, IFALPA, SCAN
NOTICIOSO y Ultima Ho-
ra. :

“DESPEGUE”

Nuestra meta es reali-
zar una publicacién hi-
mensual, pero para ello
necesitamos la colabora-
cién de TODOS nuestros
asociados. Espera-
mMos sus sugerencias a la
seccion correspondiente,
en nuestra sede.
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EL
GONCORDE

Cada etapa del progreso ha
tenido siempre hombres
que impulsan el adelanto,
y quienes lo reprueban.
Aunque hace ya mucho
tiempo que el hombre fa-
brico y fabrica aviones, el
nuevo paso que significan
los de tipo “Concorde” ha

provocado discusiones, vy
estuvo a punto de que es-
tos aparatos no pudieran
llegar a los Estados Unidos.

Muchos comentarios se
han hecho tanto en el or-
den técnico, en el orden co-
mercial y en el de los pro-
blemas ecolégicos que lle-
van consigo el ruido, la ve-
locidad y la produccién de
elementos que ensucian e!
aire. Nosotros vamos a to-
mar el “Concorde” por
nuestra cuenta, y haremos
algin  comentario desde
puntos de vista diversos,
como chilenos, y con la
idea de que pasara bastan-
te tiempo antes que estos
aviones lleguen a Pudahuel.

En primer lugar el nom-
bre “Concorde” no nos es
extrafno. La linea que sepa-
ra Perd y Chile se denomi-
na Linea de la Concordia.
Ambos paises hermanos
que van creciendo juntos,
hicieron muchas hazafas
bajo una misma bandera de
independencia y también se
trenzaron en combates te-
rribles y heroicos. Pero
aquellas etapas fueron su-
peradas, y ahora los sepa-
ra y los une la Linea de la
Concordia.

Inglaterra y Francia tie-
nen una historia bélica que
duré mas de mil afios. In-

vasiones de uno y otro la-
do fueron el pan de cada
lustro o cada siglo, hasta
que lucharon unidos en las
dos dltimas guerras mun-
diales. Como no tienen en-
tre ellos una separacion de
limites por tierra, sino que
los separa el Canal de la
Mancha, se han unido en el
aire y construyeron el mas
sensacional de los aviones
y cuyo nombre —como un
aerodetergente—, traducido
a nuestros idioma es “Con-
cordia”.

Sigue la similitud entre
nuestra linea limitrofe con
Peri y el Concorde, pues,
al parecer, esa linea no se-
ra la que nos separe del
Perd; sera la que segura-
mente nos diga hasta aqui
llega Chile, y de alli para
el norte esta Bolivia. Igual
cosa ocurre con el avion,
pues se ha decidido no
continuar con su fabrica-
cion —fuera de las ordenes
pendientes—, que alcanzan
a unos dieciséis aparatos
mas. :

En lo que parece que in-
gleses y franceses no han
demostrado “concordia” es
con respecto al estreno del
Concorde a nivel de Man-
datarios. Si se piensa en la
galanteria y diploma-
cia francesas, —mas en lo




primero que en lo segun-
do— los franceses come-
tieron un desliz al no po-
nerse de acuerdo con las
maximas autoridades ingle-
sas para tan importante
evento. Porque habria sido
un acto muy galo el que el
Presidente de Francia, ha-
ciendo honor a la semanti-
ca, hubiera dicho a Su Ma-
jestad, la Reina de Inglate-
rra: “‘Maijestad, pase usted
primero’’.

Lo verdaderamenie con-
cordanie hubiese sido que
ambos Mandatarios inaugu-

raran juntos. Para eso el
avion es suficientemente
grande, elegante, cémodo

y espacioso. Es evidente
que las rigurosas disposi-
ciones protocolares habrian
impedido que se realizase
un acto de concordia, aun-
que esas normas deben es-
tar un poco anticuadas por-
gue provienen desde un re-
moto pasado. Pero que dos
Mandatarios suban al mis-
mo avidn estd perfectamen-
te de acuerdo con el hecho
de que suban al mismo au-
tomavil en ceremonias y
recepciones en tierra. No
habria entonces dificultad
para que aquella inaugura-
cion se hubiese realizado
en el aire.

Por lo demas, si un avion
como el Concorde no pres-
ta comodidades a dos Man-
datarios, no se explicarian

las ventajas que existen
para las cuatrocientas o
mas personas que caben a
bordo.

En cuanto a la filosofia
que inspird a los creadores
de este modelo, hay que
analizarla seriamente. Di-
cen que se gana tiempo;

‘pero se gana tiempo ;para

qué? Si se coloca a la ori-
lla de las grandes inquietu-
des, de los enormes proble-
mas del mundo, de los in-
tensos ruidos vy transtornos
que estos aparatos produ-
cen, las ventajas de tiempo
obtenidas desaparecen di-
sueltas en su propia incon-
veniencia. La naturaleza hu-
mana sufre transtornos
cuando se viaja a grandes
velocidades, y cuando se
vuela en sentido paralelo
al Ecuador. La vida no de-
be recibir mas impactos
que la destruyan, pues el
hombre con su constante
aumento poblacional y su
economia de consumo ya
esta destruyendo méas de
lo que se puede reponer.
No se justifica la mayor
aceleracion. Tal vez habria
que desacelerar el proceso
y calmarse un poco y res-
pirar tranquilo, porque esta
carrera tecnoldgica va a da-
fiar al mundo. En esto val-
dria la pena que todas las
naciones tuvieran su con-
cordia. Tal vez un CONCOR-
DE se justificaria para el
transporte de alimentos, de
ayuda, de elementos de paz

EL
CONCORDE

y progreso y justo avance
para las naciones subdesa-
rrolladas. Los estrategos,
seguramente pensaran en
el traslado de equipos béli-
cos... Colocar la técnica al
servicio de la Humanidad,
es mas noble que utilizarla
en la destruccion de lo que
existe en el planeta.

Charleie Able
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e CONCURSO DE
PINTURA Y MODELISMO
AEREQ

La Getencia de Relaciones In-
dustriales de  LAN-Chile, nos
hizo llegar a través del Jefe
de Deportes, Recreacién y
Cultura, Sr. Luis Tagle M.
una circular - invitacién para
que todos los hijos de funcio-
narios que al 30 de noviembre
tengan como méximo 14 afios
de edad, participen en un Con-
curso de Pintura Infantil y pa-
ra todos aquellos que a  esa
fecha tengan como maximo 18
afios, lo hagan en un Concur-
so de Modelismo Aéreo.

Las bases y plazos se en-
cuentran en nuestras oficinas
en donde podrén obtener ma-
yores antecedentes.

e SAUNA

El Directorio del Club de la
Unién nos ha hecho llegar una
invitacién, haciendo extensi-
vos los servicios de su BANO
SAUNA para los Pilotos de
LAN-Chile. Horario de aten-
cién: de lunes a viernes de
11.00 a 20.00 horas y sibado
de 10.00 a 13.00 horas. Va-
lor § 50.

* GRUPO
HABITACIONAL

La Gerencia de Relaciones
Industriales, a través de la
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Sra: Beatriz Castro, Asistente
Social de LAN-Chile, ha hecho
una invitacién a todos aque-
llos pilotos que deseen incor-
porarse a un PLAN HABITA-
CIONAL CONJUNTO, en te-
rrenos pertenecientes a la fir-
ma ENCOBEL y ubicados en
el sector Toméds Moro-Apo-
quindo.

Los interesados deberin
acreditar renta total, disponi-
bilidad de Ahorro mensual y
ahorro previo del cual dispu-
ciesen.

Antecedentes e inscripciones
en nuestras oficinas.

e INTERCAMBIO DE
NINOS EN
VACACIONES

En nuestras oficinas se en-
cuentran solicitudes y antece-
dentes de un programa patro-
cinado por TFALPA tendiente
al intercambio de HIJOS de
Pilotos durante las VACACIO-
NES. Es realmente interesante.

s HONSA

A Hotelera Nacional S.A.
se le ha solicitado 2 CONVE-
NIOS a través de su Gerente
de Operaciones St. Mario Mu-
foz C., tendientes a beneficiar
a nuestros asociados v a incre-
mentar el Turismo Nacional.

En ellos planteamos la ne-
cesidad de soluciones que nos
permitan disfratar de uno o
mds dias con nuestras familias
en algdn establecimiento
HONSA, sin tener que lamen-

tar su elevado costo el resto
del afio.

Esperamos  una favorable
acogida para comunicarselas
oportunamente,

¢ GOLF INTERNACIONAL

En el Circulo de Pilotos se
encuentra una invitacién para
los asociados que deseen par-
ticipar en el Torneo Anual de
Golf de ALPA que tendrs lu-
gar en el DORAL Country
Club de Miami, Florida, del 17
al 21 de octubre de este afio.

Las inscripciones estdn limi-
tadas a los primeros 30 Pilo-
tos miembros polfistas de
ITFALFA (y sus esposas) que
hagan la solicitud. Fn nuestras
oficinas se encuentran los for-
mularios de solicitud.

Se recuerda también que el
WORLD AIRLINE GOLF
TOURNAMENT, auspiciado
por el Air Transport World
Magazine, se jugard en HIL-
TON Head Island, Carolina
del Norte, a la semana siguien-
te para todos aquellos intere-
sados.

« PRUEBA DE APTITUD
ACADEMICA i

El 9 de julio se dio comien-
z0 en nuestras oficinas al cur-
so de preparacién para la
PAA, patrocinado por el Circu-
lo de Pilotos y sin costo algu-
ilO para los asociados v fami-
ia.

Dicho curso estd a cargo del
CDA Sr. OSCAR AGUAYO
y adn es tiempo para que los
interesados puedan inscribirse.




<Qué es OIP?

CDA. Hugo Jordan

La OIP (Organizacién Iberoamericana de Pilo-
tos) es un organismo que agrupa a casi todos
los pilotos iberoamericanos, con el fin de verter
en su seno los problemas de orden técnico la-
boral que afectan a los pilotos de una regién
con una idiosincrasia comin y una amplia ga-
ma de problemas particulares a ésta.

Cierto es que existiendo IFALPA se podria
argumentar que OIP no tiene razén de existir,
pero es fdcil demostrar que los problemas que
afectan a los pilotos de pafses desarrollados es-
tdn en otro plano y a afios luz de aquellos que
aquejan a los pilotos de los pafses en vias de
desarrollo, como son los nuestros en Latino-
américa. No sacamos nada con plantear en
IFALPA nuestra posicién con respecto al dis-
play que debetd tener en el copckit el instru-
mento del MLS (microwave landing system), o
apoyar incondicionalmente el uso de un dispo-
sitivo en cabina de pilotos, para ser operado
por éstos, con el fin de regular desde su puesto
en vuelo la intensidad de las luces de aproxi-
macién, que comparativamente con aquellos
que se usan en Europa o Estados Unidos son
en la prictica de una ineficacia total. Es ésta,
precisamente, ]a razén por la cual se ha creado
la OIP. Los problemas de nuestra regién son
tan propios y estdn tan lejos -de aquellos que
afectan a los pilotos de otras regiones, que pa-
ra tener fuerza y ser escuchados en IFALPA
ha sido necesario unirnos y plantear, en forma
conjunta, nuestras necesidades, razén por la
cual los congresos de OTP se llevan a efecto
dentro de los cuatro meses a aquellos de
IFALPA.

Si bien es cierto que OIP es una rama de
IFALPA, v que cada Asociacién es totalmente
auténoma ante ésta con respecto a determina-

dos problemas, es por intermedio de OIP que
los pilotos de nuestra regién participan y lu-
chan por los problemas que muy particularmen-
te nos afectan.

Los beneficios que estas organizaciones repre-
sentan para los pilotos no se ven todos los dias,
pero cabe preguntarse ¢qué beneficios tiene pa-
ra nuestro pafs pertenecer a ONU, OFA, FAO?
Indudablemente que los tiene, y asi también
lo tiene para nosotros el pertenecer a IFALPA
y OIP, que por intermedio de su trabajo, sus
politicas y recomendaciones, logran objetivos
v beneficios para con sus asociados. Son estas
organizaciones las que por medio de sus gru-
pos de estudio participan en la determinacién
del uso de un sinntimero de elementos tales
como: display de instrumentos en el cockpit,
material y dimensiones del wastecan para que
éste pueda mantener un fuego en su interior,
sin comprometer dreas anexas; telas a usarse
en la confeccién de los uniformes de los tripu-
lantes, que no sean propensas al fuego, y asi,
ottas que en definitiva benefician a los pilotos.

Es por OIP que las asociaciones iberoameri-
canas han logrado plantear ante OIT el pro-
blema tan 4lgido de la jubilacién que afecta a
los pilotos de nuestros pafses, ademds del no
menos cuestionado, que es el que trata de las
horas de servicio y vuelo de los trabajadores
en este tipo de actividad.

Es necesario, para finalizar, hacer ver gue
como nuestro Circulo, estas organizaciones fun-
cionan y rinden sus frutos en la medida que
sus integrantes se interesen y participen acti-
vamente en su desarrollo. Es imprescindible la
presencia y opinién de todos y cada uno de los
pilotos, para que podamos resolver aquellos
problemas que nos pteocupan.



CDA. Sr. Patricio Baquedano
Presidente

En el futuro, en las
publicaciones de re-
vista “DESPEGUE”,
bajo el titulo de ““Di-
rectorio Informa’, el
Directorio del Cirey-
lo de Pilotos infor-
mara en detalle a los
senores asociados de
cada una de las ges-
tiones realiza-
das . Hoy damos los
titulos de los temas
que trataremos en
los proximos niime-
ros.

CDA. Sr. Victor Péres
Secretario

Cada una de estas
informaciones i p a
acompanada de la
decumentacién nece-
saria. A esta sintesis
de gestiones adjunta-
mos en este niimero
de “DESPEGUE”,
una carta respuesta
alPresidentede
LAN-Chile, General
(R) Seior German
Stuardo de 1a Torre.

El Directorip del
Circulo de Pilotos ha-
Ce propicia esta geg-
sidn para reiterar-
les a los sefiores aso-
ciados que estj
Hano a recibir Su-
gerencias o nyevas
ideas que vayan en
beneficio de nuestra
Asociacién.



CDA. Sr. Baldovino Bendix

Tesorero

ACTIVIDADES DEL
PRIMER
SEMESTRE 1976

I. HS 748

—Operacion GXQ.

—Carta al Gral. Sr.
Stuardo. Die.  75.
Oposicion a la ven-
ta de aviones.

—Se recibe respues-
ta del Sr. Mario
Arnello. Feb. 75.

—Estudio de Costos
v Analisis de Mer-
cado efectuado por

CDA. Sr. Marcelo Canobra
Director

el Circulo de Pilo-
tos.

—Creacion de la Co-
mision de HS-748,
formada por el
Gral. Stuardo.

—Conocimiento de
promesa de venta
de aviones.

—Estudios Santiago,
La Serena, Valle-
nar, presentado a
la Empresa.

—Venta de aviones
finiquitada.

—Denegacion de es-
tudio Vallenar, La
Serena; aproba-
cién a Rio Grande.

2. REUNIONES
INTERNACIO-
NALES.

—Visita del Presi-
dente de OIP.

FQC. Sr. Juan Parra
Director

—Conferencia OIP
en Colombia.

—Conferencia
de TFALPA en Mé-
xico.

—Visita del Secreta-
rio de Relaciones

Publicas de APLA.
3. DEPORTES

—Apoyo a Comision
de Deportes.

—Torneo Alas de la
Amistad.

—Torneo Arturo Me-
rino Benitez.
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—Estudio Club de
Campo.

—Fomento del De-
porte controlado
para pilotos.

—Aprobacion de pre-
supuesto anual pa-
ra deportes.

4. RELACIONES
PUBLICAS

—Estudio de vacacio-
nes para pilotos.
—Nuevo impulso a
revista ‘‘DESPE-
GUE"”.
Preparacion  d e
Pascua para hijos
de pilotos.

—Estudio de inter-
cambio de hijos de
piletos en vacacio-
nes.

5. FORMACION DE
LA COMISION DE
ESTUDIO

—Prueba AA. para
pilotos.

—Estudios perfeccio-
namiento para pi-
lotos.
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6. BIENESTAR SO-
CIAL.

——Préstamos otorga-
dos por un monto
total de $ 182.594.

—Préstamos de auxi-
lio por $ 58.427.

—Préstamos médi- |
cos por $ 14.040.

—Préstamos medici-
na curativa por
$ 110.127.

—Estudio Economa-
to.

7. TERMINO DE LA
COMISION D E
TRABAJO, ANA-
LISIS Y ESTADIS-
TICA.

8. ESTUDIO DE
FRANQUICIAS
ADUANERAS.

9. TEMAS DE ES-
PECIAL IN T E-
RES DEL DI-
RECTORIO.

—Sueldos.

—Seguro de licencia

—Viaticos

—dJubilacién

—Ley de fomento de
la aviacién y pro-
teccion de la mis-
ma.

—Estabilidad funcio-
naria.

—Requerimien-
to s médicos.

—Seguro de vida.




Senor

Presidente de LAN-CHILE
General de Aviacion (R)

Dn. German Stuardo de la Torre
Los Cerrillos

Santiago, 2 de agosto de 1976

De nuestra consideracién:

Referente a su carta de fecha 28 de junio del presente ano, leida ante una asam-
blea de pilotos, el Directorio del Circulo de Pilotos analiza a continuacion el planteamien-
to expuesto por la Empresa respecto al estudio Santiago - La Serena - Vallenar, presen-
tado anteriormente por este Circulo.

|.— ANTECEDENTES PREVIOS A LA REUNION

A— No se habia realizado la mesa redonda solicitada por el Circulo de Pilotos
en carta de fecha 9 de diciembre de 1975, en la cual nos oponiamos a la venta de 5
aviones HS-748 y ofreciamos nuestra colaboracion para analizar, junto a ejecutivos y téc-
nicos de la Empresa, la posibilidad de explotaciéon de los aviones, considerando nuestro
contacto directo con representantes oficiales de entidades regionales gue nos permitian
concluir las enormes posibilidades de realizacién de vuelos.

B.— Habia practicamente cesado sus funciones la Comisién de Promocion forma-
da por el Presidente con fecha 12 de marzo de 1976, ya que se habia firmado un conira-
to de venta de 5 aviones AVRO con el Sr. Joseph Masin el dia 18 de marzo de 1976, es
decir, seis dias después de la formacion de la comisién y cuando se encontraba en ple-
no trabajo. En consecuencia, se habia manifestado que se esperaria el resultado de su
debate para la decision final; cabe hacer notar, ademas, que no hubo una orden del ser-
vicio que diera cuenta de su formacion al resto de la Empresa, lo cual entorpecié su
labor para requerir informacion.

C.— El Circulo de Pilotos, con fecha 9 de abril de 1976, envid, para su conocimien-

to, el memorandum “Anélisis de Mercado - Ruta Nacional” referente a rutas cortas y con
material HS-748.

1) En ese documento el Circulo de Pilotos planteé la necesidad de verificar
las actuales condiciones de mercado en forma objetiva y no solamente his-
torica.

2) Mostré un prondstico de mercado medido cuantitativamente, basado en un
trafico industrial/minero real y actual.

3) Planteé la necesidad de efectuar un estudio del mercado nacional, el cual
hasta la fecha no ha sido puesto en préctica.

D.— Se habia finiquitado la venta de 5 aviones HS-748 los primeros dias de junio,
lo que imposibilitaba efectuar los vuelos solicitados.

Il.— ALCANCES AL ANALISIS DE MERCADO DE LA EMPRESA

A.— En este estudio sélo se verifico como antecedente el trafico histérico de 5
afios (1970-1974) y que mostraban a Vallenar de la siguiente manera:
1) Crecimiento anual del grupo de postas eliminadas —10.5%, correspondién-
dole a Vallenar un crecimiento anual de —5.4%.
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2) Practicamente en el ultimo lugar del ranking de postas eliminadas (sexto
y séptimo).

3) Disminucion de pasajeros por frecuencia desde 9.5 pasajeros (1970) hasta
3.6 pasajeros (1974) con una variacion anual promedio de —21.5%.

B— Ante estos antecedentes el Circulo de Pilotos no puede dejar de manifestar y
plantear ciertas interrogantes.

1) No escapan a nuestros conocimientos que Vallenar es uno de los puntos
de menor trafico histérico, tal vez por diferentes motivos a traveés de los
afios y que podrian reflejar el comportamiento de nuestra compaifia en ru-
ta nacional, los cuales se pueden sintetizar en dos puntos principales.

a) Bien conocido es el problema de cumplimiento de itinerarios, que des-
de su publicacién sufre modificaciones, luego nuevas programaciones,
vuelos refundidos, cambio de materiales, postergaciones, atrasos pro-
gramados, ademéas de los imponderables mantenimientos o problemas
meteoroldgicos.

b) Politicas de tarifas, que han variado durante la dltima década, por no
contar nuestra Compafia con un sistema de costos operacionales ade-
cuados, ademas de politicas econdmicas y sociales de gobiernos ante-
riores.

2) Los antecedentes histéricos de cinco afios no reflejan el mercado real ac-
tual, ya que esos anos han sido los mas dificiles para nuestro pais, quiza
de su historia.

Creemos que antecedentes de 10 afios, que obran en nuestro poder, serian
mas confiables, pero tampoco reflejan nuestro planteamiento debido a que
estan basados en vuelos caleteros en contraposicion a vuelos practicamen-
te directos solicitados por el Circulo.

Todo enfoque histérico queda obsoleto ante esto, ya que el estudio de la
Empresa habla de 9.5 y 3.6 pasajeros por vuelo, sin explicar cuéles fueron
las disponibilidades en esos vuelos a Vallenar —éstos eran caleteros que
efectuaban hasta siete postas entre SCL y ARI, pasando por: LSC, LLE,
COP, RAL, TTL, ANF, TPA e 1QQ; por lo tanto, es imposible que Vallenar
tuviera 43 asientos (HS-748) a su disposicion. Quizas ocupaba el 100% de
su disponibilidad quedando una cantidad no cuantificada de pasajeros sin
servicio. Este fue el motivo por el cual el Circulo de Pilotos efectud el
muestreo en €sa zona.

3) Se agrega a lo demdas que lo solicitado fue incorporar a Vallenar sexto en
el ranking, junto a LSC que es el primero de él; hecho que no fue plantea-
do en el estudio de la Empresa.

ll.— ALCANCES AL ANALISIS ECONOMICO DE LA EMPRESA

A— Costos del tramo. En el estudio de la Empresa se aceptd el calculo efectuado
por el Circulo de Pilotos que alcanzé un monto de US$ 654.86.—, el cual fue aumentado
arbitrariamente en un 40% como costo indirecto, lo que dio como resultado un costo
total de US$ 916.80.—, informando a la asamblea de pilotos reunidos que esos eran los
valores dados por el Girculo de Pilotos, en consecuencia que nuestro estudio no habla-
ba de costo indirecto porque se habia considerado la totalidad de los costos operaciona-
les, similar al usado por la fabrica Boeing.

B.— Ingresos. Con respecto a los ingresos que obtiene la Empresa por pasajero,
la tarifa propuesta fue rebajada en 9% de comision ademas de tarifas especiales, redu-
ciendo el ingreso LAN por pasajero de US$ 23.— a US$ 18.94.
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Con referencia a este punto, queremos dejar constancia que de acuerdo a nuestros
antecedentes la comision por venta de pasajes en ruta nacional es sélo un 5%, el cual
fue desechado por los siguientes motivos:

1) Las agencias nacionales LAN, que venden més de un 80% de los pasajes
nacionales no cobran comision por ser empleados de la Compaiiia.

2) Las agencias de turismo practicamente no tendrian injerencia en este tra-
mo y ademas su porcentaje de venta en pasajes nacionales es bajo; 15%
aproximadamente.

3) Los agentes generales tienen un porcentaje mucho méas bajo ain —5%—
pero hacemos resaltar el hecho que el agente general de Vallenar ofrecid,
mediante carta, no cobrar comision por los primeros seis viajes (fuera de
llevar gratis las escaleras y extinguidores del avion).

C.— Performance de vuelo. Fue incrementada considerablemente por los motivos
anteriormente expuestos y porque no se consider6 otra alternativa de tarifa y no se ana-
liz6 el estudio del Circulo de Pilotos como costo marginal.

La diferencia de performance de vuelo quedd l6gicamente aumentada de la siguien-
te manera:

CIRCULO DE PILOTOS EMPRESA

Paxs. requeridos/FO (%) Paxs. requeridos/FO (%)
Costo directo variable : 18.69 43 .47
Costo directo fijo 9.68 22.74
Costo directo total 28.47 66.21 34.58 80
Costo total 48.41 112.6

IV.— CONCLUSIONES

Reiterando nuestros planteamientos y creyendo que es necesario efectuar un pro-
néstico de mercado en todo el pais, aunque quedé la flota reducida a cuatro unidades,
queremos manifestar que el espiritu que movié al Circulo de Pilotos para efectuar es-
tos estudios y oponerse a la venta de 5 aviones sin un analisis claro por parte de la Em-
presa, se puede sintetizar en los siguientes puntos:

1) Estamos conscientes que nuestra economia pasa por una crisis temporal, por
lo que resulta sumamente importante mantener nuestro material de vuelo intacto a obje-
to de satisfacer manana la mayor demanda que el auge econdmico previsto nos plan-
teara.

2) Por razones de seguridad nacional.

3) El pasajero nacional es un potencial pasajero internacional que puede incremen-
tar el trafico de pasajeros generado en Chile a niveles mas altos para nuestra Compaiiia,
si es captado por un buen servicio en ruta nacional.

4) Existe una disminucion del trafico nacional en la ultima década por el incremen-
to de los medios de transporte terrestre; nuestra Empresa debe tratar de recuperar ese
trafico con una politica de tarifas rebajadas por un tiempo para cambiarle la mentalidad
al pasajero y crearle el habito de volver a efectuar sus viajes por via aérea.

Saludan atentamente a Ud.,

VICTOR PEREZ ARRIAGADA PATRICIO BAQUEDANO MUNOZ
Secretario Presidente
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PASAJES LIBERADOS

Revista “DESPEGUE" inicia con este
articulo una serie dirigida a informar y
entregar el maximo de antecedentes a
nuestros lectores sobre el sistema de
PASAJES LIBERADOS actualmente en
uso en las distintas compaiiias.

El objetivo es aprovechar su expe-
riencia y de acuerdo a nuestra propia
realidad obtener los mejores resultados
para que pronto contemos con un siste-
ma agil, ecudnime y realmente satisfac-
torio, sin tramites burocraticos que le-
jos de incentivar al personal lo CAN.
SAN y ALEJAN de un DERECHO que le
es LEGITIMO.

Hagamos entonces, algtin dia, de
nuestra compafia un ejemplo de EFI-
CIENCIA.

BRANIFF INTERNATIONAL

Su sistema, quiza no es una meta pa-
ra nosotros, tal vez no constituye nues-
tro ideal, PERO... con alrededor de
12.000 empleados, de los cuales 150
trabajan en Chile, en Braniff tiene DE-
RECHO a PASAJES LIBERADOS:

A—El funcionario.

B.— Sus padres.

C.— Su cdnyuge.

D.— Sus hijos y familiares causantes
de cargas familiares,

PASES

Usa un sistema denominado “pases”,
y de éstos existen tipos A, B, C, D,E vy
F, segin la categoria funcionaria y los
anos de servicio. El pase tipo A o tie-
nen solamente el Vicepresidente de la
Compaiiia, y los Vicepresidentes en ca-
da pais; éste les da derecho a viajar

cuando y cuantas veces quieran, en Pri-
mera Clase, con la sola presentacién de
Su respectiva tarjeta. Quizéd la informa-
cion a reservas de su viaje sea el Gni-
co tramite requerido.

El pase tipo B, usado a nivel de Ge-
rentes y Supervisores difiere del ante-
rior solamente en el derecho a Econo-
my. Del C al F son usados por catego-
ria y afios de servicio, y si bien es cier-
to estén sujetos a espacio Y a un nime-
ro limitado por afo, sirven para dar prio-
ridades en un mismo vuelo donde se
encuentren uno o mas funcionarios en
situacion de viajar.

CANTIDADES O NUMEROS DE PASES

Después de seis meses en la compa-
nia el funcionario tiene derecho a un
pase para él, y uno para cada miembro
elegible de su familia.

Después de un afio recibe ocho pa-
ses para ser usados por todas aquellas
personas con derecho, mas un pase adi-
cional por cada hijo de dos afios 0 mas.

LIMITACIONES ANUALES

Solamente, se puede usar un pase por
persona a Estados Unidos. Los padres
tienen derecho a usar los pases para
un viaje anual. Los pases se usan du-
rante el afio calendario, y no son acu-
mulativos.

SERVICE CHARGE

Al hacer uso de su pase el posee-
dor debe cancelar la cantidad de USS 44

(PASA A LA PAGINA 23)
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I.— INTRODUCCION

El transporte acrocomercial en el mundo es
una de las actividades que ha experimentado
un mayor indice de crecimiento; se suma al ex-
traordinario avance tecnoldgico en la materia
una demanda cada vez mayor del mencionado
servicio.

De esta forma los indices medios de creci-
miento de los estados miembros de la Organi-
zacién de la Aviacién Civil Internacional
—OACI—, entre los afios 1965 y 1974, son
los siguientes:

Pasajeros transportados 10,1%
Pasajeros-Km. 11,8%
Toneladas-Km. de carga 15,2%
Toneladas-Km. de correo 9,2%
Total de Toneladas-Km. 12,5%

(Los datos proporcionados se basan en el 1l-
timo informe de OACI disponible, de mayo de
1975, y excluyen a la URSS).

En 1974 el transporte total, nacional e in-
ternacional de los estados miembros de OACI
experimentd un alza del 5,5% debido a la cri-
sis mundial, pero en todo caso la cifra conti-
nia siendo positiva, lo cual demuestra el extra-
ordinario dinamismo del transporte aéreo, que
pese a la recesién mundial continué en aumen-
to.

En cuanto a ingresos y gastos, las lineas aé-
reas de OACI tuvieron ingresos equivalentes
a US$ 31.500 millones y gastos por US$ 30.500
millones durante 1974, lo cual representa be-
neficios por US$ 1.000 millones, esto es un
3,2% del total de ingresos de explotacién.

Los datos expresados sobre utilidades no dan
una imagen clara de las grandes diferencias
existentes entre las lineas aéreas del mundo, ya
que las grandes utilidades de algunas disminu-
ven las cuantiosas pérdidas de otras.

De este modo las lineas aéreas de los esta-
dos contratantes de OACI, durante 1973, en
un 25% sufrieron pérdidas, otro cuarto infor-
mé de utilidades de un 4% o menes, otro cuar-
to notificé de utilidades entre un 4% y un 8%,
y el dltimo 25% de las lineas aéreas informa-
ron de urilidades superiores al 8%.

El trfico aéreo originado en nuestro pafs,
durante 1975, experimenté un aumento impor-
tante en relacién con 1974. Asi los pasajeros
internacionales aumentaron de 363.400 a
414.500.

La carga internacional aumentd de 15.469
toneladas en 1974 a 18.196 toneladas en 1975.

PARTICIPACION DE LINEAS AEREAS
NACIONALES EN EL MERCADO ’
INTERNACIONAL DE TRANSPORTE
AEREO QUE SE GENERA EN CHILE

En conformidad con los datos proporciona-
dos por la Junta de Aerondutica Civil en su
informe sobre la aviacién comercial en 1974 v
1975, se puede concluir que la participacién
que tienen las lineas aéreas chilenas en el mer-
cado de transporte aéreo que se genera en Chi-
le, no posee la importancia que deberia.

En pasajeros en 1974 las empresas europeas
tienen un 36,69 de dicho mercado -y Chile
slo el 33,9% (norteamericanos un 18,2% vy

EL
TRANSPORTE
AEREO:
PERSPECTIVAS
NACIONALES

Por Pedro Rivera

En carga durante 1974, los europeos tienen
el 46,5% de la carga generada en nuestro pais
y Chile sélo el 36,5% (norteamericanos el
11,4% vy sudamericanos el 5,69 ). En 1975 los
europeos tuvieron el 40,5%, LAN-Chile el
36,4%, los sudamericanos el 9,49 vy norteame-
ricanos el 9,89%.

El mercado regional, esto es, el transporte
aéreo efectuado dentro de nuestro continente,
también presenta cifras asombrosas que demues-
tran que el transporte aéreo de nuestra regién
latinoamericana, que deberia ser servida funda-
mentalmente por empresas del drea, constituye
un mercado explotado en forma importante
por emptesas europeas.
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El mercado sudamericano se encuentra ser-
vido de la siguiente manera: (pasajeros)

1974 1975
Empresas de fuera del 4rea  36,6% 33,8%
Empresas extranjeras del 4rea  33,29% 28,1%
Linea Aérea Nacional 30,2% 32,5%

Si consideramos que el trifico sudamericano
constituye en 1975 el 75,9% del tréafico total,
adquiere mayor relevancia la exagerada partici-
pacién que tienen las emptesas extracontinen-
tales en nuestro mercado regional.

En relacién con la carga, podemos sefialar
que los europeos en 1975 movilizaron el 40,5%
del total de la carga internacional y el 36,9%
de la carga movilizada dentro de la regién lati-
noamericana.

La existencia de empresas extranjeras ope-
rando en Chile significa una verdadera impor-
tacién de setvicios, ya que cada pasajero o kilo-
gramo de catga embarcado en una empresa ex-
tranjera, exceptuando los gastos de operacién
en nuestro pafs, se transforman a moneda ex-
tranjera y se remesan a las respectivas casas
matrices de las empresas aéreas.

De este modo las empresas extranjeras re-
mesaron en 1974 US$ 6.024.375 y en el pri-
mer semestre de 1975 US$ 4.042.609, segin
informaciones del Banco Central. -

Naturalmente, no es posible terminar con la
mencionada importacién de servicios mediante
la prohibicién de operacién a aerolineas extran-
jeras, pero si es de absoluta conveniencia limi-
tar la desproporcionada participacién que tie-
nen en el mercado que se genera en nuestro
pais.

De lo expuesto podemos concluir que el
transporte aéreo en el mundo continda crecien-
do aceleradamente, a pesar de la crisis mundial
de 1974, ademds que un 25% de las lineas aé-
reas tienen pérdidas cuantiosas, mientras el
75% restante percibe utilidades.

Asimismo, demuestran las estadisticas de Ia
Junta de Aerondutica Civil que las lineas aé-
reas chilenas tienen una discreta participacidn
en el mercado que se genera en nuestro pafs,
siendo mayoritaria la participacién de lineas
aéreas extranjeras, principalmente europeas, in-
cluso en nuestro tréfico regional. Esto implica
para Chile una verdadera importacién de servi-
cios, que a lo menos en parte, puede ser evi-
tada.

Es importante agregar que el transporte aé-
reo constituye el 79 de las exportaciones mun-
diales, segiin datos propotcionados por Ia OACT.
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CAUSAS DEL PREDOMINIO DE
EMPRESAS AEREAS EXTRANJERAS Y
SOBRE TODO EXTRACONTINENTALES

Las causas del predominio expresado las po-
demos encontrar en los siguientes aspectos:

1) La gran mayoria de los estados del mun-
do protegen sus cielos, siendo extraordinaria-
mente restrictivos en el otorgamiento de per-
misos de trdfico a empresas fordneas. Esta ten-
dencia se notaba ya en 1944 en el Convenio
de Chicago, durante el cual no fueron aproba-
dos los acuerdos de transporte que permitian
los cielos abiertos. Estados Unidos, en princi-
pio, por contar con empresas mds podarosas fue
partidario de los cielos abiertos, pero en la ac-
tualidad ha evolucionado hacia la restriccién de
autorizaciones, como se ha visto en las res-
tricciones puestas a los Boeing 747 europeos y
a la tenaz resistencia al ingreso del avidn su-
persénico Concorde.

En la actualidad la mayorfa de los estados
del orbe otorgan permisos de trifico restrin-
giendo derechos y obteniendo facultades igua-
les o superiores para su empresa de bandera.
Esto es, aplicando criterios de reciprocidad. Tal
politica ha adoptado los paises europeos mayo-
ritariamente e incluso se han organizado conti-
nentalmente para su aplicacién (Comisién Eu-
ropea de Aviacién Civil).

Idéntico sistema aplican en la actualidad Ar-
gentina, Brasil, Perd, Ecuador, Colombia, Ve-
nezuela, México, etc.

2) Al contrario, en Chile v hasta antes de la
creacién del Ministerio de Transportes en 1974,
se otorgaban permisos a empresas extranjeras
en forma liberal, sistema que en definitiva sé-
lo tendia a disminuir la participacién de las li-
neas aéreas nacionales en el mercado mundial.

Es necesario tener presente que en algunas
oportunidades la autoridad aerondutica traté de
imponer restricciones a las empresas extranje-
ras, sobre todo extracontinentales, pero presio-
nes diplomdticas frustraron tales intentos.

Al respecto, resulta extraordinariamente in-
conveniente para nuestto desarrollo aeronduti-
co otorgar a paises extranjeros beneficios in-
discriminados que dichos paises no se encuen-
tran dispuestos a otorgar de igual forma. Tal
como la alta mar tiene en la actualidad un con-
tenido patrimonial, asimismo el espacio aéreo
nacional y su utilizacién tiene un contenido eco-
némico de tal relevancia que su enajenacién
compromete gravemente el desarrollo de las
empresas nacionales. /

3) Dada la importancia que los Estados han
asignado a los detechos de trifico y transporte,

(PASA A LA PAGINA 23)



EMERGENCIA

cSabe usted qué hacer o a quién recurrir dentro
de nuestro sistema de Medicina en un caso de
emergencia?

Pues bien, aqui le entregamos una solucion.

Por ejemplo, si usted estd en casa y son las
23.00 horas y alguien de su grupo familiar (carga)
requiere con urgencia ser trasladado a un servicio
asistencial.

Llame a las Clinicas Santa Maria o Alemana,
solicitando una ambulancia, Una vez alli muestre
su credencial de Piloto LAN, y diga que tiene con-
venio con el Circulo de Pilotos y que la orden la
llevard al dia siguiente. Si el problema lo solucio-
na rapido, seguramente tendrd que dejar un che-
que en garantia hasta que lleguc la orden, si no,
no es necesario.

Luego del alta cotrespondiente, su cuenta 1le-
gard a nuestras oficinas, en donde se procederd
al descuento, de acuerdo al monto.

AYUDAS

Las actuales ayudas Médico-Dentales, se man-
tendrdn en 609 y 4000 respectivamente durante
este afio. Los exAmenes de Laboratorio gozan de la
misma franquicia que los médicos.

Es necesario presentar la boleta correspondien-
tes a tiempo.

CLINICA MELLA

Le informamos que todo examen de laboratorio
que necesite el Piloto puede pedirlo en la Clinica
Mella, donde mostrando su credencial LAN no se
le cobrara. El beneficio no es extensivo a la fami-
lia ni a las cargas familiaves.

NUEVO SISTEMA

Se estd estudiando un nuevo sistema de medi-
cina, que cubra total y satisfactoriamente las ne-

cesidades  nuestras, evitando los TOPES anuales,
pero, dejando abiertamente la posibilidad de una
libre eleccion.

En todo caso cualquiet cambio que se produz
ca estamos seguros ird en beneficio de la mayoria
de tuestros asociados.

DIRECTORES ADJUNTOS

Dos nuevos pilotos se incorpsran al Directorio
del Circulo, en calidad de adjuntos. Para el Circulo
es un homor contar con su presencia, y para ellos
__estamos seguros— una satisfaccion mas dentro
de su carrera. 3

CDA. Sr. EUGENIO HERRERA.

FO. Sr. CARLOS PRADO.

Gracias por trabajar desinteresadamente por el
Circulo de Pilotos.

TOPES

Los topes anuales de Medicina Curativa no tie-
nen posibilidad de mejoramiento, a menos que la
Empresa nos aumenta Ja ayuda correspondiente,
Desgraciadamente por esta razon, y mientras sc es-
tudia un nuevo sistema, los topes se mantendrdn,
dejando mensualmente a varios pilotos y sus fami-
lias sin ayuda médica, y en una situacién bastante
inconfortable.

NAVIDAD

Hemos pensado en la posibilidad de realizar por
primera vez una fiesta de Navidad para nuestros
hijos. En ella se dispondria de entretenciones, tite-
res, tonys, paseos a caballos, golosinas y regalos.

Se esperan sugerencias, y personas interesadas
en levar a feliz término esta magnifica idea. {No
esperemos diciembre para empezar a trabajar, pro-
gramemos desde ya!

GIMNASIA

La Circular de Deportes N* 2 del 10 de junio,
invitaba a los asociados a participar en un progra-
ma de gimnasia con fecha de inscripcién hasta el
25 de ese mes. S6lo se han recibido cuarenta soli-
citudes.

Creemos que esto es de importancia para us-
tedes, y esperamos reunir por lo menos un grupo
de sesenta petsonas, para poder dar comienzo al
programa. Profesores del Instituto de Educacién Fi-
sica de Ia Universidad de Chile y facultativos es-
pecializados dictardn las clases.

SUSCRIPCIONES REVISTA

Proximamente informaremos de un sistema de
suscripciones que nos sirva para llevar un real con-
trol del tiraje que debe tener “DESPEGUE”, y
sus Tngares de recepcion. Esto, mis las opiniones
que esperamos, ayudarin a mejorar nuestra revis-
ta y disminuir los costos —cada dia mayores—
que ésta demanda.

El precio por namero, estd estimado en
US$ 0.80.
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PELICRO.. LA AVIACION
(OMERCIAL CHILENA,

UNA_ ACTIVIDAD

QUE TIENDE

A DESAPARECER

* PARA NADIE PUEDE PASAR DESAPERCIBIDO
EL LAMENTABLE HEGHO DE

QUE LA AVIACION

CHILENA PASA POR UNO

DE SUS PEORES MOMENTOS



L A LINEA Aérea Nacional que en otro

tiempo llegé a todas las ciudades mas
importantes del pais, ha tenido que redu-
cir rutas y proceder a vender parte de su
material de vuelo para cumplir sus com-
promisocs mas inmediatos.

La aviacion comercial privada, practica-
mente desaparecida, ha dejado cesante al
mayor nimero de Pilotos Comerciales de
que se haya tenido noticias; incluso LAN
despidié a todo un curso de Pilotos alum-
nos.

A nosotros, como pilotos profesionales,
no solamente nos debe preocupar la situa-
cion de LAN, sino que nos debe importar
sobremanera la situacion de nuestra pro-
fesidn y su campo, que dltimamente se han
visto reducidos a su mas minima expre-
sion.

Basta visitar el sector sur de "Los Ce-
rrillos” para comprobar el triste espec-
taculo que ofrecen las Empresas Aéreas
que tanto esfuerzo y sacrificio costé for-
mar.

Basta visitar los aeropuertos de Copia-
pd, Vallenar, Serena, Temuco, etc. para
darse cuenta de que cada dia se vuela me-
nos en Chile.

"~ " Basta, preguntar a la Direccion de Aero-
nautica Civil cuantas licencias de Piloto de
Transporte se han otorgado durante los
dltimos dos afos.

Y, por ultimo, basta comparar la situa-
cion de la Marina Mercante Nacional, con
respecto a la Aviacion Comercial, para
darse cuenta que mientras la Marina cre-
ce con esperanzas de un futuro mejor, la
Aviacién Comercial se empequeiiece; vy,
lo que es mas grave, tiende a desaparecer,
pues no hay interés en invertir en una in-
dustria sobre la cual no existe una politica
definida por parte de las autoridades.

Mucho se ha hablado de la ley de fo-
mento a la Aviacion Comercial, pero atin
no se han concretado medidas efectivas
que nos saquen adelante.

Estamos en emergencia, y nosotiros los
pilotos sabemos qué significa esto. Ahora,
debemos insistir vehementemente, ante la
Honorable Junta de Gobierno, para que la
Aviacian Comercial Chilena, sin excep-
cidén, reciba el apoyo necesario para des-
pegar junto af pais. '

CDA. Roberto Parragué
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Don Juan Gémez Aguileta

CDA Sr. Kurt Pfeffer

s COMIDA DE CAMARADERIA, 1976.

La tan olvidada y necesaria comida anual del Circulo de
Pilotos queremos transformarla este afio en una realidad.
ESTE ATENTO, préximamente se abrirdn las inscripciones.

°© DON JUAN GOMEZ AGUILERA

En octubre de este afio cumple cuatro trabajando en el
Circulo de Pilotos, y con ello 56 ANOS DE TRABAJO ININ-
TERRUMPIDO. jQué ejemplo!

Trabajo once afios en Antofagasta, donde conocié a
Su sefora esposa, dofia Edelmira Garcia Mufioz. De su ma-
trimonio nacieron dos hijos, y seis nietos.

Este afio, haciendo uso de sus vacaciones, don Juan
viajo a San Francisco, Los Angeles, Paris y Madrid.

El Circulo de Pilotos siente satisfaccion y orgullo de
contar entre sus funcionarios con un ejemplo como es el
caso de don Juan Gémez Aguilera. GRACIAS por estar en-
tre nosotros.

e MATRIMONIOS

Durante el presente afio han contraido matrimonio los si-
guientes asociados:

CDA Sr. Hipélito Gaytan

FO Sr. Pablo Hafemann.

El Circulo de Pilotos les desea felicidades.

°* MNACIMIENTOS

Felicitaciones a los matrimonios de:

CDA Sr. Sergio Kurth, CDA Sr. Mario Bravo, CDA Sr.
Luis Yanez, CDA Sr. Luis Bérquez, CDA Sr. Santiago Blan-
chet, FO Sr. Mario Monardes, FO Sr. Luis Niedbalski.

Y, por supuesto, a todos los que estan por llegar.

s DEFUNCIONES

El Circulo de Pilotos envia a través de “"DESPEGUE" sus
més sinceras condolencias al CDA Sr. Mario Riedeman
por el sensible fallecimiento de sy senor padre; de igual
manera adherimos al duelo de Ja familia del Sr. Juan Se.
gundo Rojas, recientemente fallecido.

* MILLONES DE KILOMETROS

Durante el primer semestre de este afo han cumplido mas
de 10 millones de kilémetros, volados al servicio de LAN-
Chile, los siguientes asociados, CDA, Sres.:

V. Benavente, M. Bontempi, G. Cid, J. David, L. Hauyon,
J. Jarpa, R. Lowery, G. MacQueen, J. Matic, J. Pérez,
K. Pfeffer, M. Riedeman, G. Siredey, H. Tapia, G. Veloso,
F. Wunch.

A todos ellos revista “DESPEGUE", conociendo lo que
esto significa, los felicita muy especialmente, y hace ex-
tensivo su saludo a todos aquellos que han cumplido mi-
llones de kilémetros, independientemente de sy cantidad.



EL HIDROPLANED
(AQUAPLANING)

El hidroplaneo es un feno-
meno que puede presentar-
se en pistas hamedas, sea
por agua o slush, y que ba-
sicamente consiste en la
formacion de una pelicula
de agua entre los neumati-

cos y la superficie de- la

pista, lo que produce una
resistencia dada, la cual a
Su vez genera una compo-
nente vertical de fuerza,
gue progresivamente va su-
biendo el neumatico vy, re-
duciendo su contacto con
la pista, hasta dejarlo vir-
tualmente suspendido so-
bre el agua. En estas con-
diciones se pierde el con-
trol direccional y el frena-
do efectivo. La condicion es
similar a la de una pista he-
lada.

El espesor de la pelicula
de agua o del slush puede
llegar a ser tan pequefio co-
mo 0,2 pulgada, y en cier-
tos casos hasta 0,1 pulga-
da. Una vez comenzado el
hidroplaneo puede mante-
nerse sobre la superficie
en la cual el espesor de la
pelicula de agua es notoria-
mente inferior a la inicial,

| producido por el

y a velocidades también in-
feriores.

Se ha logrado obtener
una formula simple para de-
terminar la “velocidad mi-
nima de iniciacion del hi-
droplaneo, en bhase a la pre-
sion de los neumaticos:
Vel. Min-9 raiz cuadrada
presion neumaticos en Psi.
Ejemplo: presion neumati-
cos 170 Psi., velocidad 112
Kms.

La peligrosidad del hidro-
planeo queda demostrada
al analizar el coeficiente de
frenado de acuerdo al esta-
do de la pista:

a.—pista seca: 0.3 (100%)

b.—pista himeda: 0,15
(5095).
c—pista helada: 0.05

(16,5%). Equivale a la
condicion hidroplaneo.

TIPOS DE HIDROPLANEO

Se pueden distinguir tres
tipos esenciales:

a) Dinamico: que es el
agua o

slush acumulado en la pis-
ta.

b) Viscoso, que es pro-
ducto de elementos extra-
flos (restos de caucho, acei-
te) en pistas suaves. Estos
elementos crean una peli-
cula que no puede ser pe-
netrada por los neumaticos
y se produce generaimente
en las areas de “touch-
down”.

¢) Por sobrecalentamien-
to de los neumaticos, luego
de un patinazo moderado
en pistas hamedas. El calor
de la friccion del neumati-
co con la pista himeda ha-
ce hervir el agua, calentan-
do el neumatico, lo que for-
ma un sello en éste, que
demora la dispersion del
agua y el vapor a su vez
impide el contacto del neu-
matico con la pista.

FACTORES QUE INCIDEN
EN EL HIDROPLANEO

Son los siguientes:

1.—Disefio del neumati-
co: una banda de rodaje
con lineas miltiples, con-
venientemente separadas,
de surco profundo, amino-
ran la presion hidrodinami-
ca, con lo cual, para que
exista hidroplaneo, el espe-
sor de la pelicula de agua
o slush debe ser bastante
grande (0.4 pulgada apro-
ximadamente).

2. —Estado de los neuma-
ticos: mientras mas gasta-
dos estén, mayor es el ries-
go de entrar en hidropla-
neo.

3.—Tipo de tren de aterri-
zaje: si el disefio es del ti-
po “tandem”, menor es la
posibilidad de entrar en hi-
droplaneo, ya que las rue-
das delanteras van disipan-
do el agua, disminuyendo
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el espesor que encuentra el
tren traserg, mejorando asi
S razén de frenado.

4.—Superficie de la pis-
ta: una pista gruesa o aspe-
fa es mas reticente 2 la
acumulacién de agua que
Una pista suave; obviamen-
te, dependiendo también
del drenaje.

5.—Viento de superficie:
la generalidad de las pistas
estan  construidas de tal
modo que g drenaje del
agua se hace hagia los cos-
tados. Si existe viento cru-
zado, con una intensidad de
10 Kis., éste forzara el
agua a drenar por yn solo
costado y por lo tanto Ia
posibilidad que una pierng
del tren entre en hidropla-
Neo, produciéndose ade-
mas un frenado asimétrico,
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CONSIDERACIONES
OPERACIONALES

Cuando se opere una pis-
ta himeda Y se presuma
que pueda producirse hi-
droplaneo, se deben tener

€n cuenta varias considera-
ciones:

A.—-Conocimiento cabal
del fenémeno, del diseiio,
Presion y estado de los neu-
maticos, Conocimientos del
sistema de frenos y antis.
kid (en los trenes tandem,
el sector delantero también
manda la orden de alivianar
presién de frenado a os
traseros),

B.—Analisis previo de]
riesgo potencial del aterri-
zaje: bastante antes de |a
aproximacion ge debers

analizar el pesg de aterriza-
ie, la Vref, g] Prondstico y
weather actual (e aero-
puerto, teniendo especial
consideracion con el viento
Por su incidencia tanto en
la Vref como sobre el agua
de la pista. Ademas dehe
analizarse g] largo de Ia pis-
ta disponible, su gradiente,

e_l largo de |a pista reque-

rido en condiciones de pis-
ta reshalosa (ep aviones
equipados con sistema de
reverso se estima en un
25% mas que para pista se-
€a, y en aviones sin rever-
S0, en un 50%),

Si ante este estudio syp-
ge cualquier duda, dirijase
a la alternativa,

C.—Ejecutar Ia aproxima.
¢ion de acuerdo a los pro.-
cedimientos normales, ||e-



gando al cerco de altura y
velocidad adecuadas, man-
teniendo la razon de des-
censo, actitud y potencia
requerida, etc. Cualquiera
desviacién de los procedi-
mientos para tratar de acor-
tar el aterrizaje, como vo-
lar bajo la travectoria o ba-
jo la Vref.,, sdlo creara
problemas,

D—En el cerco: si no
viene en condiciones de
aproximacion  totalmente
satisfactoria para Ud., esto
es en el profile y la Vref.
correcta, proceda a rehisar
de inmediato. Si venia en
condiciones anormales y a
50 Kms. y se sali6 de la pis-
ta y sobrevivig, seguramen-
te se hara el siguiente co-

mentario; “qué no daria por
volver atras sélo un par de
minutos”.

E.—Técnica al aterrizaje:
basicamente se debe reali-
zar un aterrizaje firme (im-
pactado) con lo qgue de in-
mediato se traspasa la pe-
licula de agua. Un aterriza-
je suave, en condiciones
criticas de pista, puede in-
ducir a un hidroplanes. To-
cando el suelo y en forma
decidida, empuje la colum-
na hacia adelante y saque
el speed brake totalmente,
para eliminar la sustenia-
cién alar, y dejar todo el pe-
so del avién sobre su tren
de aterrizaje corto. Inme-
diatamente a continuacidn,
emplee FULL REVERSO vy

MANTENGALQO. Una vez que
estén todas las ruedas en
el suelo empiece a frenar
en forma moderada, aumen-
tando suavemente la pre-
sion. Si la accion del frena-
do es normal, proceda co-
mo si se tratara de aterri-
zaje corto. Si esta en pro-
blemas mantenga el FULL
REVERSO mientras los mo-
tores lo permitan, hasta de-
tener totalmente el avion.

CDA. Fatricio Baquedano

(Notas extractadas y ira-
ducidas del libro “Handling
The Big Jets”, y otras publi-
caciones).

(VIENE DE LA PAGINA 14)

por un round trip, si es a Estados Uni-
dos y US$ 24 si es a Sudamérica.

Esto no es valido para los pases ti-
po A y B.

TRATO ESPECIAL

El empleado “Braniff” con 25 o mas
anos de servicio en la Compafia se ha-

ce acreedor al pase tipo E, sujeto a es-
pacio para €l y su conyuge.

TRIPULANTES PILOTOS

Para vuelos domésticos e Internacio-
nales hacen uso del sistema de pases,
al igual que cualquier otro funcionario
de la Empresa.

(VIENE DE LA PAGINA 16)

éstos han comprometido toda su gestién eco-
némica, diplomdtica y politica para obtenerlos
de nuestras autoridades. Asi, hemos visto que
naciones poderosas otorgan créditos a nuestro
pafs condicionados al otorgamiento de determi-
nados derechos aeronduticos, ejerciendo, ade-
mis, toda la presién diplomdtica y politica que
ha sido necesaria. Al contrario, nuestro pais,
por una inexplicable doctrina de espacios abiet-
tos y un extrafio temor al aislamiento, no ha-
bia presionado debidamente para obtener dere-
chos ni restringfa a las empresas extranjeras co-
mo arma de negociacién.

4) El extraordinario poder econémico de las
empresas extranjeras les ha permitido adquirir
material de vuelo moderno y sofisticado, con
el cual resulta sumamente dificultoso competit

a las empresas nacionales que han padecido de
debilidad econémica crénica.

5) Es necesario, ademds, reconocer que en
Chile ha faltado la mayoria de las veces una
vocacién aeronautica comercial que lleve a una
planificacién clara, ordenada y racional de la
expansién y explotacién del transporte aéreo.
Es obvio que, de existir una visién clara y tée-
nicamente estudiada de nuestras posibilidades
aeronduticas, hubiese sido mds ficil que el Es-
tado y la Autoridad aerondutica hubieren impul-
sado ¢l quehacer de las aerolineas nacionales
hacia donde éstas quisieran llegar.

Con un programa serio y definido de desa-
rrollo de las aerolineas nacionales, el aparato
estatal puede movilizarse en forma eficiente pa-
ra obtener la finalidad trazada. Al contrario, el
Estado no puede obligar a las empresas a cre-
cer o a obtener una explotacién racional.
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ACE més de un mes,

S€ Nos contd que el
servicio a bordo en ruta
nacional MEJORARI A
(qué pas6?, y {qué paso
también con el aumento
de kilos liberados para pa-
sajeros?

Q UE PENA que sean los

mencs, los funciona-
rios LAN como gj que se
éncuentra a cargo de Ig
Estacion Aérea de Antofa-
gasta. De |g contrario, que
grande seriamos.

N ZOOLOGIA ensefian
que la hiena es un

animal que procrea una

vez al afio, que se alimen-
ta de cadaveres Y que su
grito es como una risa.
Recordamos esto ) leer |a
noticia de que un Boeing
747 con 379 personas g
bordo, al decolar en Nai-
robi, Kenya, embistic g
una hiena. Dos horas des-
pués tuvo que hacer un
aterrizaje forzosg pues e!
avion habia sufrido | ro-
tura de un neumatico y da-
flos en el fuselaje. No hu-
bo  pasajeros heridos...
Lo que uno puede quedar
cavilando es sj |a hiena
seguira riéndose Yy contan-
do su historia g ios otros
animales del Parque Na-
cional,

'Q UE pasa en nuestros
¢ aviones que sj hoy
un pasajero solicita papel
de escribir no se le da?
Serd demasiado subido el
Costo, o es que volvemos
a economias mal interpre-
tadas?
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AN-CHILE en Antofagasta cuenta Con un servicio de
bus que baja a |3 ciudad a los PAX que llegan desde
Santiago y luego sube, a las 13,45 horas, a los que se em-
barcan desde |5 Agencia en esa ciudad. Esto sin costo al-
guno para los PAX, lo Que naturalmente ayuda a mejorar
nuestro servicio.

ON motivo de |as va-
caciones de invierno
gran numero de escolares

PRensar seriamente que un
tony, agregado a |a tripula-
¢ion, ayudaria perfectamen-
figuro en las listas de pa- te a los sobrecargos a man-
sajeros LAN. Debido a esto tener entretenidos a los pe-
los pilotos cOmenzamos a  ques.




E L DIA 14 de julio viajo a 1QQ el Presi-

dente de nuestra compafia Gral. (R)
Sr. German Stuardo, “Es increible como
cambia el abastecimiento a bordo”, co-
mentaban incrédulos los pax que viajan
continuamente por LAN. Uno de ellos aco-
taba que ojala viajara siempre el Gral.
Stuardo... Pensamos que por querer hacer-
io mejor, con esto se perjudica la imagen
de la empresa ante cientos de pax que
viajan continuamente en LAN v que no
son VIP.

N REFUBLICA Domini-
cana ‘‘Aerovias Quis-

queyana” se opuso a la
concesion de una nueva
frecuencia aérea para la li-
nea espanola “lberia”, ar-
gumentando que esto lesio-

o ABE usted que un CDA de 707 LAN
Y 3 jubilar después de 20 o mas afios
de servicio, NO recibe mas de $ 2.800
mensuales por problemas de tope? El
Circulo de Pilotos anhela mejorar esta si-
tuacion.

T 0ODOS los pilotos de las lineas aéreas

comerciales francesas se declararon
en huelga por 24 horas el dia 4 de agosto.
El motivo de la huelga estaba centrado en
prablemas de licencia. Los pilotos france-
ses solicitaron a las compafiias aéreas de
todo ei mundo que no se aceptara el 4 de
agosto endoso de carga ni de pasajeros,
para no quebrar su huelga.

“T RANSGLOBAL"” fue la empresa de

aviacion comercial que se adjudico
el contrato para transportar desde Punta
Arenas 112.500 kilogramos de carne fae-
nada, lo que se programé en nueve vuelos,
con una frecuencia de 48 horas entre ca-
da uno. “Transglobal” realizé el transpor-
te en un avion DC 6 pilotado por los ca-
pitanes Jorge Verdugo y Alfonso Cuadra-
do, quienes permanentemente vuelan ru-
tas nacionales e internacionales en esta
empresa.

H ACE UNGS meses el Ministerio de Hacienda autorizé
a LAN-Chile para suscribir créditos por US$ 1.000.000
con el European American Banking Corporation. También,
se autorizdo a LAN para contratar un crédito externo por
USS$ 2.749.411, con el fin de efectuar pagos a Lufthansa.

naria los intereses naciona-
les. “lberia”, que hace dos
vuelos semanales entre
Madrid, Santo Domingo y
México deseaba la autori-
zacion para un tercer vuelo
semanal, el dia viernes.
“Quisqueyana” realiza su
tunico vuelo Madrid-Santo
Domingo justamente el dia

¢] OCK", significa cerradura, cerrojo, cerrar: “heed”,

significa atender, prestar atencion, cuidado, precau-
cion. Pero, la unién de estas palabras son explosivas
“Lockheed”. Si no, habria que preguntarselo a todos los
paises involucrados en la compra de los aviones de! con.
sorcio aeronautico norteamericano Lockheed, y a los po-
liticos de naciones tan importantes como Holanda, Alema-
nia Occidental, Turquia, Japdn, ltalia, México, Colombia v
Venezuela. En todos ellos han soplado vientos de “comi-

viernes.
E N HOUSTON (Texas), sonalidades
Estados Unidos, tres

aeropiratas miembros de
una misma familia fueron
condenados a 100 afios de
prision por el asalto en
1972 de un avién de Eastern
Airline.

siones’, que han tenido a
muy mal traer a altas per-
que habian
permanecido prudentemen-
te en la obscuridad. De es-
to se deduce que por muy
bien tapado que esté el te-
jado de vidrio, siempre se
puede quebrar.




TSRS ..
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"APLA” EN SANTIAGD

El dia viernes 23 de julio llegé procedente de Buenos Aires,
invitado por el Circulo de Pilotos de LAN-Chile, el Secre.
tario de Relaciones Publicas de APLA (Asociacion de Pilo-
tos de Lineas Aéreas) de Argentina CDA Sr. CARLOS AL-
FREDO ASTUDILLO.

Ei Comandante Astudillo fue recibido en el Aeropuer-
to de Pudahuel por el Director del Circulo de Pilotos CDA
Sr. Marcelo Canobra y el encargado de Relaciones Piibli-
cas CDA Sr. José Pedro Cifuentes C.

Luego de su llegada se dirigié a nuestras oficinas y
posteriormente a una reunién donde departié con los Di-
rectores Sres.: Canobra, Bendix, Latham, Gifuentes Y hues-
tro Asesor Legal Sr. David Briner.

Entre los temas tratados Se conversaron problemas
de ambas asociaciones, sus logros y metas Y también que-
dé abierto el dialogo a futuras conversaciones que unifi-
quen criterios y formas de actuar dentro de las realidades
de ambos paises.

Siendo el motivo de sy visita conversar sobre |a po-
sibilidad de efectuar ademas reuniones deportivas de ca-
maraderia entre Asociaciones Sudamericanas, quedé fija-

da al Circulo de Pilotos viajar a Buenos Aires.

Se aprovecharan ambas ocasiones para tratar temas
tales comeo:

a) Estrechar relaciones APLA y Circulo de Pilotos con
el resto de Asociaciones Sudamericanas.

b) Relaciones Asociacién-Empresa,

c) IFALPA-OIP,

d) Intercambio de hijos de Pilotos en vacaciones, etc.

Quedamos entonces en espera de su visita,




L CAPITAN de una ae-

ronave es el jefe de su tri-
pulacién. Como tal, estari en
posesion de las cualidades de
un Jefe. Mando, respeto, devo-
cién y amabilidad con sus in-
feriores. Sin ellas, ninguna mi-
sién podrd alcanzarse con éxi-
to.

Con ellas causas aparente-
mente irremediables  pueden
ser vencidas y obstdculos al pa-
recer infranqueables, supera-
dos.,

Cada operacién necesita una
direccidn meditada, si ha de
ser llevada a buen fin.

Esto es lo mds importante
de la operacién de un avién.
El capitdn es la cabeza de una
unidad, su tripulacién, y como
una organizacién —aunque pe-
gueila en medida— debe se-
guir a su cabeza.

El capitdn de un avién te-
niendo cargo maximo, debe de
tener las siguientes cualidades
personales, para asumir sus
responsabilidades.

a) Experiencia y destreza.

b) Cardcter moral, que in-
cluye: I) Personalidad. IT) Te-
nacidad. ITI) Lealtad. IV) Sen-
tido de responsabilidad. V) In-
flujo personal. VI) Coraje v
VII) Iniciativa,

¢) Aptitudes fisicas y men-
tales.

EXPERIENCIA Y
DESTREZA

En orden a usar con mds
efectividad el avién que con-
trola el capitdn, debe tener un
alto grado de experiencia y
destreza personal. Debe esfor-
zatse en adquirir el mds am-
plio conocimiento posible en
cada vuelo, por su anslisis per-
sonal y con la ayuda de la tri-
pulacién. En esta forma ob-
tendrd abundante experiencia
con la cual serd capaz de anti-
ciparse a situaciones adversas
y salir de ellas con é&xito. Es
solamente con expetiencia
cuando un capitdn puede real-
mente apreciar las limitaciones

de su avidn, el suyo y el de su
tripulacién, y juzgar cudndo en
una operacién hay riesgo y
cudndo no.

PERSONALIDAD

Personalidad es dificil de
definir. Es generalmente com-
prendido lo que significa dis-
tincién de cardcter personal
—pot lo que un individuo es
distinguido de otro—. Integri-
dad personal es esencial en una

buena personalidad y con esto
se tiene medio camino anda-
do. La integridad de un capi-
tdn debe quedar siempre fuera
de duda. Serd un ejemplo para
su tripulacién  en cuanto al
cumplimiento del deber y fal-
ta de egofsmo. Deberd ser
siempre paciente y cuidadoso
en todas las situaciones, aun-
que éstas sean irritantes y mo-
lestas.

(Pasa a la tapa 3)
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* MISION DEL CIRCULO DE PILOTOS

Para entender la finalidad de esta organi-
zacion gremial denominada CIRCULO DE
PILOTOS, es menester hacer una breve re-
sefa de cuiles son los problemas que
afectan mas directa y hondaments a los
pilotos en nuestra empresa aérea.

También es necesario meditar por qué
subsisten problemas y situaciones va ha-
ce mucho tiempo superados en otras Li.
neas Aéreas.

En LAN-CHILE existe la curiosa tenden-
Cia a tratar de igualar en el trato funcio-
nario a los pilotos, con los demas emplea-
dos, por la simple razén de figurar en las
mismas planillas que maneja el “patrén’.

Parece coémodo ignorar que el piloto
cumple una funcién altamente especializa-
da, que exige amplia y total dedicacion
profesional y técnica, con un alto grado
de responsabilidad mientras dure su tiem-
po de servicio, y que continta mds all3 de
los limites contemplados como “jornada
de trabajo reconocida’.

A las técnicas cada dia nuevas, corres-
ponden cursos estudios, y esfuerzos de
los que el piloto nunca queda libre; estan-
do por el contrario, cada vez mas presio-
nado y comprometido en este ritmo de
perfeccionamiento, complejo y ahsorbente.

La aviacién moderna ha terminado con
los periodos tradicionales de descanso, de
los cuales gozan los demas empleados, y
de los que el piloto queda cada ver mas y
mas marginado. El vuelo nocturno regular;
la jornada que se extiende a los dias fes-
tivos, sagrados para los demas, el vuelo
de altura, la operacién en aeropuertos ca-
da vez mas congestionados, complejos,
hablando un idioma que no es el propio:
la operacién que no se detiene por causas

climéaticas que antes significaron quedar-
se en tierra; los cambios de temperatura,
presion y humedad a los que se ve cada
piloto sometido al trasladarse en pocas
horas de un pais a otro: las regulaciones
internacionales que cada pais presenta de
acuerdo a su idiosincrasia: los fenémenos
meteorolégicos hasta el dia de hoy perfec-
tamente desconocidos e imprevisibles que
cada piloto enfrenta con su experiencia,
criterio, empuje y decision: el diario pro-
blema que presenta el pasajero dificil: Ia
ya normal consulta al piloto cuando el per-
sonal de tierra no se encuentra capaz de
resolver lo imprevisto: el problema técni-
co, sencillo detras de un escritorio, pero
urgente y critico cuando se presenta en un
avion con 100 pasajeros, volando a 900 ki-
lémetros por hora, a 300 kilometros de la
costa, sin contacto radial {porque no son
horas de oficina o es dia festivo); etc., etc.
y muchos etc.

Frente a lo anterior: iposee el piloto un
estatuto funcionario y administrativo? i Es-
td protegido por las leyes del pais en ca-
so de enfermeadad, incapacidad, desahucio,
pérdida de las condiciones de vuelo, o ac-
cidente? ;Tiene un Reglamento de Tripu-
laciones o del Personal que sea claro o
que lo considere como piloto? ;Tiene un
estatuto de remuneraciones que le permi-
ta enfrentar tranquilo una enfermedad, el
periodo de vacaciones, o entrar a formar
parte de un nuevo curso tedrice que lo
mantenga sin volar?

La triste e inaudita respuesta es un ro-
tundo NO.

¢Gomo incide lo anterior en la vida fa-
miliar?

A claros conceptos funcionarios, se agre-
gan ademds problemas que inciden en el
terreno moral y humano basico.




:

Todos exigen perfeccién: el empleado,
el instructor de vuelo, el inspector, el mé-
dico.

La tension a que se ve sometido un pi-
loto en su vida diaria alcanza una magni-
tud no bien sopesada por quienes tienen
la responsabilidad de la conduccion de los
problemas aeronauticos en Chile.

jQué diferente es el problema en paises
mas avanzados que Chile!

El concepto moderno del piloto agrega
a su responsabilidad propia y tradicional
el factor econdmico de empresa, y nacio-
nal, que evalta la incidencia de sus deci-
siones, cuando maneja todo un capital ma-
terial y humano. Cuando se comprende
gue va no una hora, sino que el minuto
de vuelo, tiene una incidencia que despla-
za toda otra consideracion menor en el
manejo de una empresa aérea.

En Chile se hace escuela y se perseve-
ra en ahorrar en la calidad del lapiz o en
el consumo de papel toilette.

En otros paises se le da prioridad a lo
que el piloto hace en cada uno de sus vue-
los, decidiendo niveles y tipos de opera-
cion, en lo que resulta de una cancelacién
o prosecucion del vuelo, an las conside-
raciones que llevan a prolongar la vida de
los motores, instrumentos, accesorios vy
avion mismo. En lo que significa comodi-
dad para el pasajero y prestigio para la
empresa.

Y por ello al piloto se le tiene un alto
grado de consideracion, respeto y com-
prension.

:De qué sirve el mejor sistema de pro-
paganda, si nc se cuenta con el piloto co-
mo el pilar mismo de ella, actuando” bési-
camente en la funcién de seguridad, eco-
nomia, prestigio y eficiencia?

Se observa, entonces, que en Chile hay
toda una gama de problemas afectando a
los pilotos. En parte por falta de compren-
sion, o de toma de conciencia, o simple-
mente de informacion.

Los pilotos han actuado durante muches
afios dedicados enteramente a su perfec-
cionamiento profesional, ignorando que
mientras tanto ocurrian hechos que los es-
taban perjudicando en el presente y para
el futuro de sus existencias. Se han dicta-
do leyes, DFL y Reglamentos que no nos
han tomado en cuenta, ignorandonos, vy
entrandonos a perjudicar, consciente o in-
conscientemente, por la falta de un orga-
nismo gremial que estuviera alerta a tales
aberraciones juridicas.

En nuestra Linea Aérea los pilotos se
han contentado con comentar entre ellos
este cumulo de injusticias, creyendo que
algun dia, por un medio idgico o divino, se
arreglarian solos.

Hemos visto como diferentes gobiernos
y administraciones han soslayado toda so-
lucion integral y rapida.

Aparece clara, entonces, la misién del
CIRCULO DE PILOTOS.

El primer gran paso, es la toma de con-
ciencia, por parie de los asociados, de la
existencia de estos problemas.

Viene luego la UNIDAD que hoy dia ya
podemos mostrar con verdadero orgullo.

Y el paso definitivo es la AGRUPACION
GREMIAL. Esto dltimo resulta como una
consecuencia ldgica de la cuantia y cali-
dad de los problemas existentes, y del
respaldo efectivo que se tiene como miem-
bros activos de un organismo gremial in-
ternacional como es IFALPA.

Nota: este articulo fue publicado por
“Despegue” en su primer niimero.
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DEPORTES

TORNEO
“ALAS DE LA AMISTAD"

Por iniciativa del Cireulo de
Pilotos de LAN-Chile, se
reunieron en nuestras ofici-
nas, oficiales delegados de
la Escuela de Aviacién Ca-
pitan Avalos, del Comando
de Aviacion Naval de la Ar-
mada, del Comando Aéreo
del Ejército vy Prefectura
Aeropolicial
¥0s, para crear y dar forma
al Torneo Deportivo de Ca-
maraderia “Alas de la Amis.
tad”. El Circulo de Pilotos
busca fundamentalmente

(Izquierda) Delegacién del Circulo de Pilotos
del Circulo de Pilotos, CDA, Sr. Patricio Ba
presencia del Gral. (A) Sr. Eduardo Fotnet, entonces Director de la Escuela de Aviacién.
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de Carabine- |

estrechar vinculos entre to-
das las agrupaciones de pi-
lotos de Chile, tanto civiles
como militares. El objetivo
de la reunion fue dar a ca-
da participante Ia posibili-
dad de conocer a otros pro-
fesionales, bajo cuya res-
ponsabilidad también estan
los mandos de las aerona-
ves chilenas.

El torneo “ALAS DE LA
AMISTAD"” se inicia duran-
te este afio con una com-
betencia de fitbol, =n Ia
que participan los represen-
tantes de la Escuela de
Aviacion, Comando Aéreo
del Ejército, Aviacién Na-
val y Circulo de Piiotos,

El propdsito de los dele-
gados participantes es in.
crementar con el tiempo, el
nimero de participantes y
de deportes, que entren en
competencia, olvidando du-
rante su desarrollo las dis-
ciplinas propias de un ran-
00 o grado.

El Circulo de Pilotos de
LAN-Chile invita cordial-
mente a toda institucion o
federacion que agrupe Pilo-
tos Aeronauticos, a partici-
par en la competencia.
Nuestra oficinas estan ubi.
cadas en calle Las Palmas
2212, Ofs, 34 y 38, teléfo-
nos 496692 y 231397.

l
s
a‘

i

Los dnicos requisitos pa-
ra poder participar son
QUERER hacerlo, y tener
INTERES, en contar —en el
ambito de nuestra profe-
sién—, con un amigo mas.

Relaciones Puablicas

TORNEQO
“ARTURO MERINO
BENITEZ”

Anualmente, y sobre |a
base de dos encuentros en
que la amistad y la camara-
deria sean las vencedoras,
se esta disputando el igr-
nec “ARTURO MERINO EBE-
NITEZ”, entre el Circulo de
Pilotos de Linea Aérea Na-
cional, LAN-CHILE, y Oficia-
les de la Escuela de Avia-
cion “Capitan Avalos”.

El trofeo, comenzé a dis-
putarse en 1975, oportuni-
dad en que los Pilotos LAN
mantuvieron estrechas y
positivas reuniones depor-
tivas con los Oficiales de
la Escuela de Aviacion.

Nuestro representati-
vo de fatbol, entonces en
formacidn, participd en la

| disputa del trofeo que lleva
el nombre de quién mas
acerca, desde sus comien-
zos, a los Pilstos LAN, con
los Oficiales de Ia Fuerza
Aérea.

en la Escuela de Aviacién Capitin Avalos. (Derecha) El Presidente
quedano, entrega el trofeo al Comandante Sr,

Carlos Cartasco, en







“PING PONG”

P REGUNTAR que tan seguro es volar,

es lo mismo, que preguntar que tan
alto es alto. Ambas cosas son, lo que un
pilotc las quiere hacer.

]

“V OLAD con vuestra cabeza, y luego

con las manos”. Altura cuando reque-
rida, es como la plata en la cuenta de un
piloto americano que vuela 747.

S I NO has estado en casa por tres dias
no vuelvas hasta que hayas logrado
una siestecita.
[ )

L A DIFERENCIA entre un aterrizaje en

el tren principal, y uno distinto a és-
te, es que después del de primer tipo el
avion puede sequir volando.

E S MAS facil evitar meterse en proble-
mas, que salir de ellos.

E L AGUA es blanda... hasta el momen-
to del aterrizaje.

)
v OLAR CON la altima gota de combus-
tible, es, sencillamente, estupidez.

“ELMER”

EN LAS PALABRAS
DEL PROFETA

El Capitan Tony Stickland del Grupo de
Estudio Africa y Océano Indico (AFI) de
IFALPA, estaba operando un vuelo en la
ruta Londres-Santiago (Chile), de su em-
presa, el copiloto de otra tripulacién esta-
ba médicamente incapacitado en uno de
los puntos de parada, y la barajadura usual
de los tripulantes se efectuaba por mensa-
jes de télex. El capitan Stickland recibio
uno de esos mensajes, pidiéndole que su
copiloto extendiera su dia de servicio y
operara en mas sectores de lo que el con-
venio de programacién permitia.

La respuesta por télex del capitan Stick-
land fue: “Romanos, Capitulo 16, Versicu-
lo 17". La referencia da el siguiente texto:

“Os exhorto, hermanos, que observéis
a los que estan causando las disensiones
y los escandalos, contrarios a la ensefian-
za que habéis aprendido, y que os apar-
téis de ellos”.

No se conoce la respuesta del oficial de
programacion de la aerolinea...

EL HS-748 SE PROYECTA HACIA 1980

Segun los iltimos informes, la produccién
del HS-748 serie 2A continuara hasta un

futuro préximo para luego ser suplementa-

do por una version propulsada por Turho-
fan.

Considerando que la vida atil de la cé-
lula estructural no esta limitada por el fa-
bricante, ya que en las pruebas del estan-
que de agua soporta un equivalente a
100.000 horas, es que sera posible dentro
de 3 6 4 afios efectuar las modificaciones
que se observan en el grabado.

A raiz de esta y otras razones hay gran
interés por comprar estos aviones, y las
empresas que los poseen hacen todo lo
posible por mantenerlos y no deshacerse
de ellos...

iClaro esta, que siempre hay excepcio-
nes!
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(Viene de la Pag. 27)

Algunas veces  deberd ser
necesario para él ajustar su
personalidad en orden a adqui-
rir una completa armonia en-
tre la tripulacién; pero hacien-
do esto debe evitar tendencia
a la familiaridad excesiva.

Uno de los principales re-
guisitos para un buen capitdn
de un avidn es la habilidad
para pensar y actuar en una
emergencia. En esto se incluye
la habilidad para calmar las
ansiedades personales de otros
y sobre todo, para ver una
operacién con éxito a pesar de
las descorazonadoras y aparen-
temente abrumadoras circuns-
tancias cue le envuelven. Esta
cualidad necesaria para adop-
tar la dltima determinacidn
unida a implicita fe en la di-
teccién de sus superiores, con-
tribuye ampliamente en la he-
chura de un buen capitdn.

LEALTAD

Un capitdn tiene que ser leal
para quienes estdn por debajo
de €l v para quienes estdn por
encima. Lealtad absoluta para
su servicio, pals v su causa.
No puede habet medias tintas
en cuanto a lealtad.

RESPONSABILIDAD

Debe siempre fomentar sen-
tido de responsabilidad entre
su tripulacién.

Procurard que cada miem-
bro de la tripulacién se dé
cuenta de la importancia de su
misién en relacién al esfuerzo
resultante de la tripulacién en-
tera v del deber que todos de-
bemos a cada uno para desa-
rrollar las operaciones con la
mixima eficiencia. En fomen-
tar este sentido de responsabi-
lidad v cooperacién el capitdn
no puede fallar para obtener
el méximo apoyo de su tripu-
lacién. Por su parte, debe sa-
ber los deberes de cada miem-
bro de la tripulacién v -cono-

cerd las posibilidades de cada
individuo, asi como su capa-
cidad para un trabajo bajo pre-
si6bn. Con sumo tacto investi-
gard las preocupaciones o irri-
taciones privadas, si ellas pue-
den afectar a la eficiencia en
el cometido de cualquier tri-
pulante a sus érdenes.

CORAJE

Es un conjunto de cosas. Es
mds dificil para una persona
privada de camaraderia  des-
plegar constancia, autonomia
v tenacidad, que para un
miembro de un grupo. Las dos
clases de coraje son, moral o
mental y coraje fisico. Coraie
no consiste en no tenet miedo
y hay una diferencia entre el
significado de la palabra cora-
je, valentia vy atrevimiento.

Si no se tiene miedo no se
puede mostrar coraje, porque
en realidad coraje consiste
en un esfuerzo de voluntad pa-
ra vencer al miedo, Es la apti-
tud de acabar una misién con
éxito a pesar de los medios
adversos o sufrimientos.

INICIATIVA
Es una cualidad que hace
capaz al capitdn de adoptar

unas medidas adecuadas cuan-
do no pueda consultar a supe-
riotes y también habilidad, pa-
ra resolver satisfactoriamente
las emergencias.

Al encontrarse con ciertos
hechos o inesperadas circuns-
tancias, consiste en salir ade-
lante sin dejarse vencer por
esos hechos o citcunstancias
para las cuales no haya 6rde-
nes especificas.

CAPACIDAD MENTAL Y
FISICA

Bésicamente, la eficiencia de
vuelo depende de ciertas apti-
tudes mentales y fisicas de to-
do el personal de vuelo en to-
das sus categorias.

Ademds de ser un ejemplo
en este asunto, el capitdn de-

berd obsetvar en la tripulacion
que estas aptitudes no menos-
caban la eficiencia en el vuelo.
No tendrd excesiva indulgencia
con el alcohol v el no descan-
so nocturno y estimulard a
los demads al ejetcicio fisico y
deporte. Las condiciones que
el vuelo requiere por menos-
cabo de facultades por wveloci-
dad, altitud, etc., hace que la
capacidad fisica sea de la ma-
xima importancia.

ENTRETENIMIENTO

Un buen capitdin debe
darse cuenta de la importancia
de un continuo entrenamiento
requerido para un alto stan-
dard de eficiencia. El entrena-
miento nunca cesard —cada
vuelo, aunque sea mondtono,
se considera como entrena-
miento— y las chatlas a pos-
teriori de cada vuelo deberdn
hacerse para aumentar conoci-
mientos y experiencia.

Los procedimientos de emer-
gencias estdn previstos para
cada tipo de avidn, pero tienen
poco valor si no se practican
regularmente. El capitdn de-
berd conocer que él y su tri-
pulacién estdn familiarizados
con estos procedimientos sin
esperar a que se produzca la
emergencia. Aunque esto lleve
tiempo, no cesard hasta que se
ejecuten a su entera satisfac-
cién.

En cualquier momento la
suerte de su avién puede de-
pender de la rapidez y destre-
za para resolver una emergen-

cia.
Ademis de todo lo dicho,

hay otros puntos en que debe
fijar su atencién. El capitdn
tiene una muy importante v
responsable misién que necesi-
tard en muchas ocasiones co-
raje, concentracién, trabajo du-
ro, paciencia vy tacto. En sus
manos estdn la seguridad de
su tripulacién, pasaje v avién.

Un auténtico deseo de  ser
un buen capitdn es un buen
camino para la consecucién de
tal fin, e



