b

CIRCULO DE PILOTOS Y SINDICATC PROFESIONAL DE PILOTOS DE LAN CHILE - DICIEMBRE 1972 - N° 16

Cdte. Sr.

Cdte. Sr.

Gerente de Gperaciones Sub - Gerente de Operaciones de Vuelo )

SERGIO KURTH ROJAS Cdte. Sr. ALEJANDRG VIDAL DEL VILLAR

B ow n

©w OO wm

RICARDG FUENZALIDA M. Cdte. Sr. MANUEL RUBIO M.
Jefe de Pilotos Ayudante del Jefe de Pilotos




La inquebrantable
unidad que caracteriza
a nuestro Sindicato
serd siempre el factor
decisivo para triunfar
en nuestras luchas

gremiales.




Publicacién Oficial de! CIRCULO DE PILOTOS y del SINDICATO
PROFESIONAL DE PILOTOS DE LAN CHILE.

Miembros de IFALPA. Federacién Internacional de Asociaciones
de Pilotos de Linecas Aéreas.

Oficinas: LAS PALMAS 2212 - Of. 34 y 36 - Telfs.: 231397 - 496682

Cables: LANPILOT

CIRCULO DE PILCTOS DE LAN

Furdado el 27 de Mayo de 1961
Personalidad Juridica por Decreto N? 1545
del 3 de Mayo de 1962 del Ministerio

de Justicia

SINDICATO PROFESICNAL DE PILOTOS
DE LAN CHILE

Fundado €l 13 de Cctubre de 1370
Personalidad Juridica per Decreto N% 573
del 17 de Junio de 1971 del Ministerio

del Trabajo

DIRECTORIO:

Presidente: JORGE JARPA R.
Secretaric: FERNANDO OCAMPO
Tesorero: . RONALD BERGER
Director: LEONIDAS MEDINA A.

Director: JOSE PEDRC CIFUENTES

Jefe de Publicacion:

ROBERTO PARRAGUE

tbogado: DAVID BRINER

DICIEMBRE DE 1972

|

— Santiago de Chile

INDICE

Editorial .

Pilotos de LAN-Chile, Huelgas y variaciones sobre
el tema - s

V! Jornadas Ibercamericanas de Derecho Aeronautico
y del Espacio

Peligros que presentan los pavimentos en mal estado

Instruccién de vuelo en Arica

Cartas

Principio de Acuerdo

Efectos de los Cambios de Intensidad de Vientos en
las Aproximaciones ...

Algo mas sobre los paros .

El apoyo de IFALPA a nuestro movimiento

Short Skyvan s

La posicion insostenible del Firata Aéreo

Carta al Fresidente de LAN

El Deporte del Espacio para el Siglo del Espacio

Sub-Comité OAC! sobre la Resolucion del Consejo
cde las Naciones Unidas ..

Carta al Presidente de LAN

Actualidades

Viaticos

N® 16

9
¥od

[#5)

30

3
S

35
36




EDITORIAL

DIFICIL TERRENO GREMIAL

Acabamos de salir exitosamente de umn conflicto gremial, en el
cual desembocamos, muy a nwestro pesar, después de haber largamen-
te recorrido todos los caminos que wormalmente conducen a la solu-
cion de los problemas laborales. Y esto no fue producto (como clemen:
tos wresponsables i acomplejados llegaron a asequrarlo, i todaria
lo pregonan) de un iieeho politico oportunista, conceriado o premedi-
tado que nos desviara de nuestra invariable linea del interés gremial,
sino que nos guiaron netos y claros intercses sindicales y justas de-
mandas profesionales, constthadas  por duiiguas aspractones del
Cuerpo de Pilotos, en st constante afin de velar por la buena marcha
de todo el aspecto operativo de la Empresa. el que estaba siendo ama-
gado en su estructura, trabajo y hasta sequridad, por agentes ajenos
a nuestro control.

Ya se expresé que habia sido ¢ste un final exitoso, y asi fue en
efecto, no solo por lu satisfaccion de las demandas, SN0 qUC, UNa vez
mds hemos comprobado la importancia de mantenernos férrcamente
wnidos, fortaleciéndose mds todavia esta unién con este evento; he-
mos ratificado la importancia que nuestro Sindicato Profesional esté
permanentemente vigilante cn todo 1o concerniente a Operaciones; he-
mos visto el inmediato apoyo de TFALPA, cuando comprobo el ries-
ge que se empezaba a cornir sobre nuestro gremio y sus directivos,
meendras defendian qustificadas  caunsas; sireido grandemente  pare
la clarificacion de ideas, intenciones y actuaciones de personas o gru-
pos de personas, que tuvicron relacion  dwrecta o tangencial —con
cste movimicnto, y lo mas destacado de todo, es lay esperanza con
que quedamos, que ahora, aplacados los
lectiro de todos, sca una realidad lo prometido y planificado por el

wimos, y con ¢l esfuerzo co-

Sr. Presidente de la Empresa, esto ¢s que, bajo su mds enérgica y per-
conal tuicion, debe reiniciarse la pacificacion en LAN para trabajar
CON UNa MAayor armonia rendimiento. Le liemos asegurado que, stem-
pre ha sido y sequird stendo nucsiro danimo. el laborar de esa manera
pero que la caperiencia de por lo menos estos dos altimos ajios nos han
vuello desconfiados y escépticos y que para la obtencion de esas me-
tas debe aplicar su mayor esfuerzo y mirar hacla otros grupos ma-
yoritarios de la familia LAN. Esperamos que scan escuchados y bien
comprendidos sus puntos de vista.
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Pilotos de LAN-Chile, Huelgas y
Variaciones Sohre el Tema

Lcs pilotos de LAN hemos tenido que para-
lizar nuestras actividades cuatro veces duran-
te el aflo 1972, lo cual resulta francamente
inusitado si se considera que NUNCA antes
habiamos usado este ingrato expediente.

Aunque esta circunstancia merece, cierta-
mente, ser analizada desde muchos angulos
diferentes, hoy, a manera de explicaciéon para
quienes comprenden y aprecian nuestra labor
profesional, nos referiremos a un aspecto que
sabemos ha llamado lg atencion y estd en ple-
na actualidad.

Diversos motivos han originado estos con-
flictos; pero mucho mas diversas son las in-
terpretaciones que han hecho de ellos los di-
ferentes sectores del Gobierno, del Personal
de la Empresa, ¢2 la Prensa y de otras agru-
pacicnes.

La diversidad de opiniones sobre un mismo
tema significa, necesariamente, que muchas
de ellas son erradas o equivocas, lo cual re-

faltando serian ... jjlos Pilotos!!

sulta evidente en nuestro caso ya que, en cada
oportunidad, hemos delimitado clara y preci-
samente los origenes y finalidades de estas
posiciones conflictivas e invariablemente nos
han sido reconocidas por las autoridades co-
rrespondientes, la justicia, conveniencia, y ra-
z6n de ellas, motivo por el cual siempre nes
han sido concedidas, en un cien por ciento,
las peticiones en que se han materializado.

Sin embargo, los pilotos nunca nos hemos
preocupado mayormente de desmentir las ver-
siones erradas y equivocas, profusamente co-
mentadas y publicitadas por nuestros detrac-
tores y enemigos. Esta estrategia, si asi quiere
llamarsela, tiene la finalidad de evitarnos el
perder inutilmente el tiempo y se basa, fun-
damentalmente, en nuestro aprecio de las
buenas cualidades que adornan al pueblo chi-
leno, entre ellas su proverbial viveza, intell-
gencia, bondad y sentido de justicia, ya que
éstas involucran una capacidad natural para
extraer la verdad de las cosas que S€ escriben,
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y se comentan y para calificar correctamente
los hechos que le interesan.

Un gran despliegue de publicidad durante
el curso de los acontecimientos encierra, en
el fondo, el deseo de convencer en forma in-
mediata a todo el mundo de la bondad, con-
veniencia o justicia de lo que se est4 haciendo,
lo cual pareceria ventajoso, pero innecesario
e inconveniente, ya que tal actitud implicaria
hacer el juego de quienes se han erigido en
nuestros enconados y 0diosos enemigos (cuya
incomprensién y desconocimiento de la situa-
cion; irresponsabilidad, dudosas intenciones e
inoperancia han ido, por otra parte, demos-
trandose por si mismas a través de sus pro-
pias actuaciones y comentarios) y tendria co-
mo consecuencia un incremento del triste,
vergonzoso y poco edificante espectaculo con
gue clerta prensa ¥y determinados personajes
de la Empresa se permiten amagar la digni-
dad, la decencia y el prestigio del pueblo de
Chile.

Por estas razones hemos adoptado una tran-
quila, confiada y segura actitud de “musul-
manes” ante el vendaval de ofensas, menti-
ras, groserias, versiones antojadizas, ataques
arteros y torpes maquinaciones de que he-
mos sido victimas cada vez que, enfrentados
ante una muralla de incomprensién y falta
de voluntad, nos hemos visto obligados a im-
poner por la fuerza el buen sentido y la cor-
dura; esperamos pacientemente que los he-
chos hablen por si solos...

TRANQUILIDAD porque, en razon de lo di-
cho y basados en nuestra experiencia, sabe-
mos que basta una minima perspectiva para
evidenciar la verdad de la situacion, al pue-
blo chileno en general y, en especial, a los
interesados directos (Gobierno, personal LAN,
usuarios, etc.).

CONFIANZA porque, estamos ciertos de que
entonces, nos encontraran la razén y estaran
de acuerdo con nuestra actitud. En consecuen-
cla, nos restituiran su confianza y su apoyo
.y, en la misma medida, se la retiraran a quie-
nes pretendieron desvirtuar nuestra posicion
¥ usarlos a ellos para Sus inconfesables fines,
tratando de engafarlos por medio de raras
interpretaciones de los intereses sociales, eco-
noémicos y politicos del grupo ¥y de la comuni-
dad y de curiosas aplicaciones de conceptos
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tan claros y bien establecidos como el patrio-
tismo, el deber, la responsabilidad, la hones-
tidad, la jerarquia, el orden, la disciplina, etc.

SEGURIDAD porque, estan presentes todos
los elementos necesarios para que, quienes se
interesen, puedan llegar rapida e inequivoca-
mente a la verdad:

— Exposicion de motivos clara y precisa.

__ Justicia, conveniencia ¥y probidad de las
peticiones en que se ha traducido cada
uno de estos conflictos.

— Todos estos movimientos han tenido fun-
damentalmente en vista la defensa de
los intereses de LAN-Chile, por ende sus
resultados han ido en beneficio del pais
y de los trabajadores de la Empresa.

— Todos se han basado en principios reco-
nocidos universalmente como elementa-
les para la buena convivencia humana.

__ Los cuatro paros se han hecho efectivos
después de agotadas las posibilidades pa-
ra convencer a las autoridades de la ne-
cesidad de buscar las soluciones adecua-
das para evitarlos.

__ Todas las peticiones a que han dado lu-
gar estos conflictos han sido concedidas
en un cien por ciento.

__ Existe una completa ¥ detallada docu-
mentacion acerca del origen, desarrollo ¥y
término de cada uno de los conflictos, la
que ponemos al alcance de quien quiera
comprobar la veracidad de lo dicho.

Asi pues, esperamos que quienes se han ex-
trafiado por nuestro mutismo, comprendan
ahora, que no ha sido por falta de argumen-
tos que no quisiéramos “recoger el guante”,
que jtan a menudo! se nos ha estado lanzan-
do en publicaciones de prensa, Por medio de
groseros afiches pegados en las murallas de
los edificios de la Empresa, de encendidos
discursos de parciales asambleas o torpes de-
claraciones vy libelos que han circulado profu-
samente. jNo seflores!, el motivo ha sido que,
en general, nuestros desafiantes nos han pa-
recido poco serios y no nos han merecido res-
peto.




VI Jomadas Iberoamericanas de Derecho Aerondutico
y del Espacio

Santiago de Chile, 26-30 de Septiembre de 1972

Durante el desarrollo del Congreso se discutie-
ron dos temas de real importancia e interés para
IFALPA y nuestro Sindicato.

a) REGIMEN LABORAL EN LAS EMPRESAS DE
NAVEGACION AEREA.

La Resolucién que a continuacién se da a co-
nocer fue aceptada por una gran mayoria y fue
propuesta por el Comandante de Aeronave, Sr. Jai-
me Soto representante de SIPPLA:

1) — Considerando el icaracter primordialmente
internacional del trabajo que realizara el per-
sonal aerondutico y su estrecha relacién con
la seguridad del transporte aéreo.

2)— La necesidad de regular los derechos y de-
beres idel personal aeronautico, todo ello
con el objeto de velar por la eficiencia y la
seguridad del tranporte aéreo y para regular
ciertos aspectos sociales especificos que la
actividad aerondutica plantea.

LAS SEXTAS JORNADAS IBEROAMERICANAS DE
DERECHO AERONAUTICO Y DEL ESPACIC
ACUERDAN

1).— Solicitar de OACI y OIT que coordinen sus
esfuerzos con el fin de redactar un convenio
aerondautico laboral, para lo cual se recomien-
da a estas organizaciones que convoquen a
una conferencia internacional con participa-
cién de las mismas, de los Estados, repre-
sentantes de los empresarios y de los traba-
jadores aeronduticos.

. — Que las normas fundamentales del conve-
nio propuesto deberan referirse tanto a as-
pectos laborales como a tépicos de seguri-
dad social que especificamente plantea la
actividad aeronéutica.

- Que por via de ejemplo se recomienda le-

gislar sobre las siguientes materias: repa-
triacién, doble tributacion, falta o doble sis-
tema previsional; y jornadas de trabajo y de
descanso.

El problema del Estatuto del Comandante de
Aeronave ha tenido su mayor atencion en el cam-
po internacional, ya que se han celebrado varias
reuniones y congresos al respecto.

En 1947, la Organizacién de la Aviacion Civil In-
ternacional OACI, preparé un Estatuto del Coman-
dante, pero hasta el momento no ha salido de la
posicién que mantiene en el Comité legal de esta
Organizacién.

En 1963, la Convencién de Tokio esbozé parte
del Estatuto mencionado, en lo referente a delitos
cometidos a bordo de una aeronave, pero no es
propiamente un Estatuto del Comandante.

Como la necesidad del mencionado estatuto se
hacia cada vez méas apremiante, el Instituto Ibero-
americano de Derecho Aéreo y del Espacio co-
mienza a tratar el problema durante su Il Congre-
so celebrado en Salamanca en 1964; luego en 1968
se realiza en Cordoba, Argentina, el Il Congreso
Argentino de Derecho Aéreo y Espacial, en el cual
también se trata el tema.

Mas tarde en Madrid, 1970, se unen la Federa-
cién Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Lineas Aéreas, IFALPA, la Asociacién Espafiola de
Pilotos de Lineas Aéreas, ASPLA, y el Instituto
Iberoamericano, en un Simposium sobre el Esta-
tuto del Comandante de Aeronave.

En Merzo de 1971, en Mar del Plata, Argentina,
IFALFA se retine en su conferencia anual en la
cual se presenta un Estatuto Internacional del Co-
mandante de Aeronave, pero adolece del defecto
de excesivamente reglamentario y detallista.

En Junio del mismo afo, el Instituto Iberoameri-
cano de Derecho Aéreo y Espacial, realiza su V
Jornada de Valencia, Venezuela, en las cuales se
discute el Estatuto y se aprueban planes de traba-
jo.

En Noviembre de 1971 se retne el Comité legal
de IFALPA en Madrid, donde se analiza articulo
por articulo el proyecto que fue presentado a la
Conferencia de Mar del Plata. El resultado de es-
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te trabajo e€s entregado a la consideracion de la
Conferencia ‘Anual de IFALPA, Mermoz 1972, y al
Instituto Iberoamericano.

La Conferencia anual IFALPA aprueba por una-
nimidad el trabajo efectuado por el Comité Legal.
El Instituto Iberoamericano toma en consideracion
los comentarios Yy observaciones de IFALPA asi
como de otros miembros del Instituto, lo cual da
origen a un nuevo proyecto que €s desarrollado
por:

. Dr. Martin Bravo Navarro (reconocido aboga-
do espanol, especialista en esta materia).

__ Dr. Indalecio Rego Fernandez (Comandante de
Poeing 747 en lIberia, Director del Centro de
Estudios del Instituto Iberoamericano.

__ Dr. José¢ Antonio Cembranos (Abogado y Co-
mandante de DC-9 en lberia).

El contenido del nuevo proyecto fue entregado
al Congreso por los Sres. Rego Fernandez y Bravo
Navarro. Por gran mayoria se acepto y respaldo
en general el nuevo proyecto, el que deberad ser
modificado en algunos articulos, en especial aque-
llos en que no se Ven cumplidos los deseos de
IFALPA.

En las recomendaciones generales, el grupo de
estudio legal IFALPA qued¢ invitado para nueva-
mente considerar las modificaciones.

El proyecto final sera presentado al Comité le-
gal de OACI para su consideracion.

Solo se publicaran los considerandos, ya que fue-
ron aprobados sin modificaciones; en cuanto al
texto legal, éste sera publicado una vez revisado.

b) PROYECTO DE ESTATUTO INTERNACIONAL DEL
COMANDANTE DE AERONAVE.

Considerando que la navegacion aérea tiende
por naturaleza y por el medio en que se desen-
vuelve, a ser internacional, y que por lo mismo de-
manda en sus instituciones fundamentales una so-
lidaridad juridica del mismo alcance.

Considerando que el Comandante de aeronave
de transporte es una figura primordial de la nave-
gacion aérea, por cuanto que por exigencias de
su condicion de maximo responsable en la direc-
cién aercnautica estd llamado a desempenar el
mando de tales aeronaves, asi como otras com-
plejas funciones de Derecho Publico y Privado.

Considerando que el articulo 37 del Convenio
de Aviacion Civil Internacional compromete a to-
dos los Estados signatarios a colaborar con el fin
de lograr el mayor grado de uniformidad posible
en las disposiciones relativas al personal aeronau-
tico.

Considerando que hasta el momento, solo par-
cialmente se ha conseguido una regulacion inter-
nacional respecto al Comandante de aeronave, sub-
sisfiendo distintas y heterogéneas disposiciones
de los Estados, sobre la mayor parte de las cues-
tiones que presenta esta figura.

Considerando que la firma de un Convenio Inter-
nacional sobre la condicion juridica del Coman-
dante de aeronave, es una necesidad apremiante
universalmente reconocida.

Riespos que presentan los pavimentos en mal astado

(Basado en el 18° Foro de Seguridad
Aérea de ALFPA)

La seguridad aérea, por definicion es el arte
de disminuir el riesgo que pueden tener las
personas que usan este medio de transporte.

Lcs pilotos, celosos guardianes de la segu-
ridad, sabemos que las deficiencias que pre-
senta la pavimentacion de las pistas, en es-
pecial cuando se trata de superficies asperas,
aumentan el indice de riesgo durante la ope-
racién de despegue 0O aterrizaje.
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A diario somos testigos de problemas cau-
sados por fatiga de material y estos prcble-
mas Do pueden ser atribuidos solamente al
uso medido en heras de vuelo que pudiese te-
ner un avion, sino que a un sinnimero de
facteres y uno de éstos es la operacion de
pistas en mal estado.

Pensamos que la aspereza como las diferen-
cias parciales en el gradiente (superficies on-
dulantes) dificultan las carreras de despegue
como las de detencion ¥ parada, afectando




directamente a toda la estructura, e inclusc
a las perfcrmances del avion.

La fuerte vibracion que se produce al co-
rrer a altas velocidades por pistas asperas
provocan a la larga danos irreparables a las
células estructurales, como a los valioscs equi-
pos que conforman las unidades de control
de las aeronaves modernas, y siendo nosotros
los testigos presenciales de este grave proble-
ma, tenemos la obligacion de hacerlo presen-
te a las autoridades pertinentes, con el fin de
cuidar nuestro material de trabaje y reafir-
mar nuestra doctrina respecto a la seguridad
aérea.

Seria interesante tener un detector especial
que nos diera un indice basado en la condi-
cién de la superficie de la pista con el fin de
determinar cuil de nuestros aerédromos po-
dria ser nocive o peligroso para nuestro ma-
terial de vuelo, Con ésto estariamos contribu-

INSTRUGCGION DE

A rajz de los numerosos problemas encon-
trados para efectuar la instruccion de vuelo
=n el material HS - 748, en el area de Santia-
zo. el cuerpo de instructeres solicito al Ge-
rente de Operaciones su autorizacion para ini-
ciar un plan de instruccién continuada en el
zeropuerto de Chacalluta, Arica.

Considerando que todos los dias pernoccta
zn avién en esa pesta y que el aeropuerto
~+ane todos los requisitos minimos, se autori-
r» la operaciéon, y fue asi como en un tiempo
~--ord fueron entrenados mas de 15 Pilctos,
:=os para Capitanes y otros para Primeros
Oficiales.

yendo directamente al mejoramiento de la in-
fraestructura relacionada con aeropuertos.

La pista de Cerrc Moreno, la podriamos con-
siderar como un caso tipico de superficie as-
pera, la cual no necesita un detector especial
para darse cuenta de su estado, sino que basta
con despegar en el ccckpit de un Caravelle,
o de un B-727.

La pista de Chacalluta, a pesar de ser una
superficie suave, sus ondulaciones scn bastan-
te notorias a altas velocidades, y me refiero
a las velocidades que usan los aviones moder-
nos, que so6lo LAN posee en el pais.

El éxite de la seguridad de vuelo se basa
en la prevencion de los accidentes y una de
las formas de contribuir a ello es la de man-
tener una actitud inflexible ante aquellos pro-
blemas que signifiquen riesgo.

VUELO EN ARIGA

Este plan se hizo extensivo a las inspeccio-
nes semestrales, las que actualmente se efec-
tian los dias Demingos. De esta manera ha
side posible mantener totalmente al dia las
inspecciones e instruccién del material Avro.

Esta iniciativa, que nacié de los instructo-
res del material, fue llevada a cabo gracias al
apoyo encontrado en la Gerencia de Opera-
cicnes e Ingenieria, quedando demostrade una
vez mas el esfuerzc que cada dia hace el cuer-
po de Pilotos para mejorar la economia, efi-
ciencia y seguridad que caracterizan a las ope-
raciones aéreas efectuadas por nuestra Em-
presa,




REF: 28/2
Sefior
Ministro de Obras Publicas y Transportes
Contralmirante Dn. Ismael Huerta
PRESENTE -

SANTIAGO, 10 de Noviembre de 1972.
Sefior Ministro:

En respuesta a los planteamientos hechos por S. E. el Presidente de la
Republica a nuestro Sindicato, en la reunion efectuada en el dia de ayer, con
su concurrencia y la de los sefiores Presidente y Vicepresidente de LAN-Chile,
General (R) Dn. Teodoro Ruiz y Dn. Jorge Hofer, respectivamente, cumplenos
manifestarle que el Cuerpo de Pilotos LAN-Chile acordd reintegrarse a sSus la-
bores profesionales, dando por superado el conflicto laboral pendiente, sobre
las siguientes bases:

19 No habra represalias de ninguna naturaleza;

920 La actual Sub-Gerencia de Operaciones de Vuelo queda vacante en
el plazo de 72 horas, para designar en este cargo a un Piloto en servi-
cio activo de nuestro Escalafon;

30 La situacion remuneracional de los actuales Primeros Oficiales “C”
del Escalafon de Pilotos queda fijada en las siguientes pautas:

a) Desde la fecha de sus contratos hasta el 30 de Septiembre del pre-
sente afio gozaran de una renta base mensual de E? 2.950.

b) Entre el 19 de Octubre de 1972 hasta el 31 de Enero de 1973 gozaran
de la misma renta base anteriormente expresada, Pero incrementada
con el 99,8% de reajuste legal.

¢) A contar del 1° de Febrero de 1973 todos los actuales Primeros Ofi-
clales “C” ascenderan a Primeros Oficiales “B”, con todas las pre-
rrogativas remuneracionales que les corresponde a éstos ultimos.
En cuanto a los futuros Primeros Oficiales “C”, su situacion remu-
neracional sera estudiada con posterioridad, ¥ serd especialmente con-

siderada la preocupacion de S. E. el Presidente de la Republica por
establecerles un justo trato.

Hacemos presente a Ud. que, en la solucién de este conflicto primé nuestro
invariable sentido de responsabilidad frente a la comunidad y a la Empresa.

Agradecemos ¥ valoramos sus personales esfuerzos para obtener una SO-
lucién a este conflicto. Asimismo, queremos expresarle, por su conducto, al Ge-
neral de Aviacion (A) Dn. Germén Stuardo de la Torre, puestro reconocimiento
por su labor como Interventor.

FERNANDO OCAMPO M. JORGE JARPA R.
Secretario Presidente




LOS CERRILLOS, 10 de Noviembre de 1972

Al senor i
Presidente

Sindicato Profesional de Pilotos de LAN-Chile.

Don Jorge Jarpa Reyes

PRESENTE -

Sefior Presidente:

Acuso recibo de su comunicacion N¢ 28/2, de esta fecha, dirigida al sefior
Ministro de Obras Publicas y Transportes, Contralmirante Don Ismael Huerta.
por la que se hace presente que el Cuerpo de Pilotos de Linea Aérea Nacional
Chile, ha acordado reintegrarse g sus labores profesionales, sobre las bases que
en la misma nota se sefalan.

Sobre el particular, me permito manifestarle que el Presidente infras-
crito acepta las bases de solucion propuestas, por lo cual el conflicto debe darse

por superado.

Saluda muy atentamente a Ud,,

TEODORO RUIZ DIEZ
Presidente




A continuaciéon se transcribe el principio de acuerdo al que se llegara
entre el Interventor, General (A) Sr. German Stuardo de la Terre y el Direc-
torio del Sindicato Profesional de Pilotos LAN-Chile, después de 6 dias de con-
versaciones y que no llego a firmarse debido a que, en ultima momento, el
Gobierno puso término 2 la gestion del sefior Interventor por censiderar que
los problemas que le diercn origen habian sido ya superados en LAN. No obs-
tante, el paro de los pilotos tuvo que prolongarse 4 dias mas hasta lograr un
acuerdo similar a éste, esta vez con el Presidente de la Repiiblica seior Salva-
dor Allende G.

Entre la Linea Aérea Nacional de Chile, representada por el senor Inter-
ventor, General de Aviacion (A) don German Stuardo de la Torre, ¥ el Sindi-
cato Profesional de Pilotos LAN CHILE, representado por su Directorio, se ha
llegado al siguiente acuerdo; en relaciéon con el paro de actividades decretado
por el Cuerpo de Pilotos que se hizo efectivo el Miércoles 1° de Noviembre, a
las 00 hcras.

19) Se acuerda dejar constancia que se han revocado todas las medidas admi-
nistrativas y/o legales y/o judiciales que se aplicaron a los miembros de la
Directiva del Sindicatc de Pilotos LAN Chile, como asimismo a la Directiva
y/0 miembros del Sindicato de Profesionales de LAN Chile. A mayor abun-
damiento, se acuerda dejar igualmente establecido que no se tomaran, en
el futuro, medidas de la misma naturaleza, o de naturaleza analoga a las
sefialadas, en centra de los participantes del paro, que tengan precisamen-
te su fundamento en él.

Los Pilotos de LAN Chile dejan especial constancia de la prudencia con
que el senor Interventor ha actuado en relacién con este problema.

20) En relacién con los planteamientos del Cuerpo de Pilotos sobre la Sub-
Gerencia de Operaciones de Vuelo, se acuerda dejar testimonio de lo si-
guiente:

a) En los momentos de firmarse esta Acta de Acuerdo, el cargo de Sub-
Gerente de Operaciones de Vuelo esta vacante.

b) En consecuencia, de la vacancia referida, los Pilotos se reintegran de
inmediata a sus labores, suspendiendo el paro decretado.

¢) Coincidente con la vuelta de los senores Pilotos a sus labores normales,
el seior Interventor, en conjunto con el Sindicate de Pilotos LAN
CHILE, iniciaran las conversaciones que deben culminar con el estable-
cimiento de un sistema o meecanismo permanente que sirva para de-
signar al Subgerente de Operaciones de Vuelo. Una vez aprcbado el
sistema o mecanismo sefialado, se procedera a la designacion del Sub-
gerente de QOperaciones de Vuelo, precisamente de acuerdo a lo que
sobre el particular se convenga. La aprobacién del mecanisma o siste-
ma referido, como asimismo la designacion del Subgerente de Opera-
ciones de Vuelo debera hacerse dentre del plazo en que subsista la In-
tervencion.
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39) En relacion con la situacion remuneracional de los Primeros Oficiales “C”

A)

B)

de] Escalafon de Pilotos, se ha convenido lo siguiente:
EN CUANTO A LOS ACTUALES PRIMEROS OFICIALES “C”.

a) Desde la fecha de ingreso a esta Categoria hasta el 30 de Septiembre
de 1972, gezaran de una renta base mensual de E? 3.289.

b) Desde el 12 al 31 de Octubre de 1972, gozaran de una renta base men-
sual de E? 3.289 incrementado con el 99,8% de reajuste legal.

¢) Desde el 12 de Noviembre de 1972 quedaran ascendidos a la categoria
de Primeros Oficiales B, con un sueldo base de E? 3.913 mas el incre-
mento del 99,8% de reajuste legal.

d) Desde el 1 de Mayo de 1973 el sueldo base determinado en la letra c)
se incrementara cem el 45% de bonificacion permanente, en los mis-
mos términos con que actualmente se beneficia a todos los Primeros
Oficiales B del Escalafon de Pilotos.

EN CUANTO A LOS FUTURQS PRIMEROS OFICIALES “C”.

Se acuerda iniciar conversaciones inmediatas entre las partes, a fin de en-
contrar adecuada selucion a este prcblema,

El Cuerpo de Pilotos acepta este procedimiento, en el entendido que la
solucion definitiva debe obtenerse en el plazo que dure la Intervencion, y
cemsiderando especialmente las garantias dadas por el Supremo Gobierno
en orden a ofrecer su mejor dispesicién en la apreciacion de este problema.

(Cuanto dijo que querian ganar los primeros oficiales *'C''?




Eiecto de los Cambios de Intensidad de Viento en |as
Aproximaciones

(Traducido del Flight Safety Foundation Inc.
Pilots Safety Exchange Bulletin 70-103-105.
Abril/Junio 1970).

Cuando un cambio de intensidad de viento
es encontrado durante una aproximacion, los
efectos son dobles y opuestos en direccion. Un
efecto depende de la razén de cambio y el
otro depende solamente de la magnitud del
cambio. El efecto global va a variar depen-
diendo de la naturaleza del cambio.

El primer efecto est4 asociado con la velo-
cidad terrestre del avion, relativa a la velo-
cidad deseada. Si un avion esta aproximando
a una velocidad de 120KTS. TAS., con un
viento de proa de 20kts, la velocidad terres-
tre va a ser 100kts. Si este viento cesa, el
avion necesitara acelerar hasta una velocidad
terrestre de 120kts., para mantener su veloci-
dad. Esto puede ser realizado bajando la na-
riz aceptando una pérdida de altura o apli-
cando potencia para acelerar el aviéon a una
razon equivalente a la del cambio de inten-
sidad del viento.

Este efecto seria el tunico observado si el
avion no estuviera en una aproximacion, in-
tentando seguir una trayectoria de planeo de-
seada. Debido a que se necesita mayor poten-
cia parg seguir una trayectoria de planeo con
un viento de proa que sin él, el avion va a
tener mas potencia que la necesaria para
mantener dicha trayectoria, en caso que el
viento cese repentinamente ¥ después que la
velocidad se haya estabilizado.

Como ilustraciéon, asumamos que el avion
estd volando una trayectoria de planeo con
un viento de proa como S€ indica en la Figu-
ra 1, vy que el viento cambia a una condicion
de viento calma g una razon rapida, mientras
el avion se encuentra a bastante altura sobre
el terreno. También asumamos que la poten-
cia se mantiene constante y que el avion esta
siendo operado a ulla, velocidad de aproxima-
cion tan baja que no permite una disminu-
ci6én de ella. Cuando el viento cesa, el avion
caera bajo la trayectoria cuando el piloto baje
la nariz para mantener 1a velocidad. La pér-
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dida de altura va a Se€r directamente propor-
cional al incremento de velocidad terrestre
requerida para la nueva condicion de viento
(un cambio de energia potencial por energia
cinética).

Ahora que el cambio de energia se ha rea-
lizado, el avion tiene méas potencia que la re-
querida para volar la trayectoria de planeo
bajo una condicion de viento cero y gradual-
mente va a disminuir su angulo de planeo
hasta volar sobre la trayectoria.

También se muestra en ]a Figura 1, una
ilustracion con vectores, que muestran la re-
lacion entre velocidad aérea Va, velocidad te-
rrestre Vg, angulo de trayectoria de planeo
Gama y angulo de trayectoria de planeo Ome-
ga con respecto al viento de proa Vw. Esto
muestra como el avion vuela en una trayec-
toria de planeo pequefla y es empujado hacia
atras por el viento para volar dentro de la
trayectoria de planeo deseada.

E1 efecto aparente del decrecimiento del
viento de proa va a Ser diferente, dependien-
do de si, el cambio de intensidad ocurre re-
lativo al terreno, de la razon de cambio y de
la magnitud del cambio. Si el cambio ocurre
muy cerca del terreno, se puede decir que el
avion va a quedar corto. Por otra parte, si

T
w
0.
‘ Yo
Headwind

FIGURA 1.— Trayectoria de Vuelo para disminuir el efecto
de los cambios de idad del viento de proa.
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FIGURA 2.— Potencia requerida versus distancia para una
aproximacién estable con disminucién del viento de proa.

ccurre a cierta distancia del terreno, el avion
va a tender a sobrevolar la zona de aterrizaje.
También si el cambio es muy rapido, el efecto
inmediato que se va a observar, va a ser una
pérdida de altura para compensar el aumento
de velocidad requerido. Pero si el cambio es
relativamente lento, ung pequeila razon de
alejamiento de la trayectoria de planeo, va a
corregir la razén de cambio de intensidad de
viento y el efecto de volar en condiciones de
-ontinuo decrecimiento de intensidad va a ser
predominante.

El comentario anterior se da como ilustra-
~ion solamente, ya que ningun piloto estara
-onforme con llevar un setting de potencia
-onstante cuando no estd manteniendo la tra-
vectoria de planeo deseada.

Ahorg asumamecs que tenemos una dis-

—o se muestra en la Figura 2, que empieza a
Z=crecer algin momento después del outer
—zrker y llega a una situacion de viento cero
ca del marcador interno MM. Mas aun,
mamos que el piloto quiere volar la tra-
--zoria de planeo a una velocidad mas o me-
-z constante. La porcién inferior de la Fi-
=22 2, entonces representa el empuje reque-
- <5 vs, distancia volada para satisfacer la

~Zicion de velocidad constante y trayecto-
=~z de planeo constante.

M=ntras encontraba un viento de proa alto,

el piloto usaba un setting de empuje mas alto
que el necesario para una condicion de viento
cero para mantenerse dentro de la trayecto-
ria. Cuando el viento empieza a decrecer, el
avién va a tender a disminuir la velocidad y
a caer bajo la trayectoria. El piloto al recono-
cer ésto va a aumentar el empuje para volver
a la trayectoria (teéricamente, la cantidad
de empuje requerido para acelerar la masa del
avién es igual a la razoén de cambio de inten-
sidad del viento). Ahora que el avién esta de
nuevo en la trayectoria, el piloto va a redu-
cir 1g cantidad de empuje aplicado, debido a
que estd encontrando un viento de proa cada
vez menor. Entonces, cuando el avion estd
cerca, del marcador MM. y el cambio de in-
tensidad de viento cesa, el avién no va a ne-
cesitar acelerar y una reduccién en el empuje
Vs a ser necesaria para evitar sobrevolar la
trayectoria de planeo.

Es obvio que los efectos del cambio de in-
tensidad del viento sobre el empuje requeri-
do dependen de la razén y magnitud de és-
tos. Los efectos observados, relativos a la ten-
dencia de aterrizar corto o largo, dependen
de la relacion geométrica que exista entre el
cambio de intensidad del viento y el terreno.
Si el cambio de intensidad comienza muy cer-
ca del suelo, va a haber una tendencia a usar
poco empuje; pero si el cambio empieza a una
alturg superior y termina a raz del suelo, la
tendencia va a ser el tener un exceso de em-
puje. ; FRRIRSL §

El perfil de vuelo, asumiendo un répido de-
crecimiento en la intensidad de un viento de

FIGURA 3.— Trayectoria de Vuelo para disminulr el cfecto
de los bios de la intensidad del viento de cola.
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cola, a empuje constante, se muestra en la Fi-
gura 3. El avion va a, inicialmente, sobrevo-
lar la trayectoria de planeo, pero como va a
tener menos empuje que el requerido para
mantener esa nueva trayectoria va a caer por
debajo de la trayectoria original. También se
muestra un diagrama de vectores que jlustran
cémo un avion volando con viento de cola tie-
ne una trayectoria de vuelo bastante inclina-
da y es empujado por el viento hacia la tra-
yectoria de planeo.

si existe un viento de cola a altura y em-
pieza a disminuir después del marcador ex-
tremo OM., hasta una condicion de viento
calma cerca del marcador interno MM, como
se muestra en la figura 4, el requerimiento
tedrico de empuje para mantener la trayec-
toria de planeo y la velocidad, se muestra en
la parte inferior de la Figura 4.

Inicialmente, una reducciéon de empuje €s
requerida para desacelerar la alta velocidad
terrestre del avion, pero entonces el avion tie-
ne empuje suficiente para volar la trayectoria
de planeo ¥ aumentos graduales de empuje
son requeridos. cuando el viento cesa, un gran
aumento de empuje se requiere para preve-
nir una mayor desaceleracion de la velocidad
terrestre. Asi, aqui de nuevo se observan 10s
efectos de la razon de cambio, la magnitud
de €l y su relacion de cambio respecto al te-
rreno.
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FIGURA 4.— Potencia requerida versus distancia para una
aproximacion estable con viento de cola en disminucion.
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Ahora deberia ser obvio que los efectos de
cambio de intensidad de viento son corregi-
bles con empuje (si suficiente) y que se re-
quiere una atencién frecuente a esta funcion.
Ahora bien, determinadas las reglas para Vo-
lar por ellas, la numero uno deberia ser:

1. Vuele con una mano en las llaves de
empuje vy preste particular atencion a la ra-
zon de descenso necesaria para mantenerse
en la trayectoria de planeo.

Otras reglas son:

9 Si existe viento de proa a altura con
viento calma cerca del suelo, esté atento para
lg, posible necesidad de un gran aumento de
empuje si el cambio es rapido, unos pPocos
nudos de velocidad extra seran una buena
ayuda si se tiene dudas sobre la disponibili-
dad de empuje extra para cambios rapidos de
intensidad de viento. Sin embargo, si el cam-
bio de intensidad ha comenzado ya, y el em-
puje ha sido aumentado para corregirlo, esté
atento, ya que una reduccion de empuje s
lo mas probable que s€ necesite. Otra precau-
cion es la de retardar la seleccion final de
flap hasta estar seguro que el requerimiento
inicial de empuje estd satisfecho.

3— Si existe un fuerte viento de cola en
altura con viento calma cerca del suelo, esté
atento a una posible gran disminucion de em-
puje cuando se encuentre el cambio. Pero sl
la correccion se ha hecho esté atento a la po-
sible necesidad de aqumentar el empuje y a un
gran aumento de éste cuando el cambio cese
Sea especialmente cuidadoso con los rapidos
descensos de intensidad de viento, que pue-
den comenzar unos pocos cientos de pies so-
bre el terreno y due cesan a unos 90 pies ©
mas sobre €l. Los efectos de encentrar el cam-
bio van a ser el de sobrevolar la trayectoria
de planeo y una sobrevelocidad. El piloto por
supuesto, va a corregir ésto reduciendo !
empuje. Pero entonces el cambio cesa y va @
ser necesario un gran aumento de empuje.
Hay algunos motores con FAN que responden
muy lentamente a requerimientOS amplios de
empuje cuando se encuentran operando a Treé-
lanti. Si el avién que Se vuela tiene motores
de estas caracteristicas, los ultimos cientos de
pies en todas las aproximaciones, deben ser
volados a un stting de empuje minimo ¥ si
una razon de descenso ¥ velocidad aceptables
no se puede mantener, abandone la aproxi-
macion.




4 — Sea especialmente cuidadoso con los
cambios de intensidad de viento en las apro-
ximaciones con motores cortados. Si se usa una
configuracién de aterrizaje con full flap con
todos los motores funcionando, lo mas proba-
ble es que no haya suficiente empuje dispo-
nible para contrarrestar los efectos de los ra-
pidos cambios de intensidad de viento.

5— Tenga precaucion con los grandes au-
mentos de velocidad justo antes de tocar rue-
das. Aunque la distancia de parada desde el
punto de aterrizaje puede no ser mucho mas
grande que la distancia para un aterrizaje con
viento calma (velocidad terrestre igual que
la con viento calma), la mayor velocidad
aérea, en la mayoria de los casos, va a resul-
tar en un aterrizaje largo y el piloto va a ten-
der a volar el avién al suelo de la manera
acostumbrada. Si se estd usando una pista
corta o mojada es preferible pasar de largo
y efectuar una nueva aproximacién, ahora
conociendo las caracteristicas del viento, que
arriesgar un aterrizaje largo y a alta velo-
cidad.

6— Esté atento a coémo el “approach cou-
pler” vuela el avion. Si se encuentra un cam-
bio de intensidad de viento y el aviéon no tie-
ne suficiente empuje, cerca del marcador in-
terior MM., el avion va a bajar la nariz para
mantener su velocidad estabilizada. La falta
de empuje se va a manifestar en una gran ra-
z6n de descenso. Pero antes que la necesidad
de empuje se verefique, el avién va a haber
abandonado la trayectoria de planeo. Enton-
ces el angulo de ataque se aumenta para vol-
ver a la trayectoria. La necesidad de empuje
no va a ser evidente hasta que el aumento de
angulo de ataque, con la correspondiente pér-
dida de velocidad sea notada, lo que puede
ser demasiado tarde para una aplicacion de
empuje. El que se salte algin control del cou-
pler por sefiales de radio o por los circuitos
memorizadores, mas la reaccion lenta del mo-
tor, complican atin mas la situacion. También

si el coupler estd aplicando una gran fuerza
de elevador hacia arriba a través del servo
el avion va a estar fuera de trim y va a ini-
ciar un rapido descensc cuando se desengan-
che el approach coupler (la luz de fuera de
trim que se usa comunmente en estos siste-
mas, tiene un retardador, por lo que no ne-
cesariamente va a anunciar esta condicion
antes que se produzca el desenganche).

La situacién de encontrarse volando en
approach coupler, cerca del suelo y con em-
puje insuficiente, es bastante peligrosa, pero
puede ser corregidg mucho antes vigilando
cuidadosamente la razon de descenso y el in-
dicador de trayectoria de planeo (glide slope)
del instrumento, el pitch command del direc-
tor de vuelo puede coincidir exactamente con
lo que el coupler estd haciendo mientras el
avion estda desarrollando una gran razoén de
descenso y saliéndose de la trayectoria por-
que €] dirige el vuelo de la misma manera que
el approach coupler. Ninguno de ellos va a re-
conocer la necesidad de empuje, pero sola-
mente reconcceran el abandono de la trayec-
toria de planeo resultante. Entonces so6lo des-
pués que la correccion de pitch se hg efectua-
do con los efectos resultantes anotadcs, la
necesidad de empuje va a ser obvia.

Por algun tiempo, se creyd que cambios réa-
pidos de intensidad de viento eran del orden
de los 5kts., por cada 100pies y que el maxi-
mo era de 10kts por cada 100pies. Ha aumen-
tado la evidencia de que cambios de 10kts por
cada 100pies son mucho mas frecuentes que
lo que se pensaba antes y bajo las actuales
condiciones de tiempo de 200pies de techo o
menos. También hay evidencias que hacen
pensar que las maximas razones de cambio
son mayores que 10kts por cada 100pies o
més. La mas alta que se ha registrado, de
acuerdo a lo que recuerda el autor fue de cer-
ca de 30kts por cada 100pies.

D. N. Ahnstrom

CONFERENCIA EXTRAORDINARIA DE IFALPA
EN MEXICO

Durante los dias 12 y 13 de Diciembre, se efectué6 en México una Ccnfe-
rencia Extraordinaria de IFALPA, relativa a la politica general que debe adop-
tarse para contrarrestar el terrorismo de que viene siendo victima la Aviacion

Civil.

El Sindicato Profesional de Pilctos de LAN-Chile estuvo representado en
esta Conferencia por nuestro Director IFALPA, Comandante Dn. Carlos Ride-
relli Munoz.




ALCO MAS SOBRE LOS PARDS...

; COMO SE ORIGINARON ?
; PORQUE NO PUDIERON EVITARSE ?

; CUANDO Y PORQUE SE VOLVIO A LA NORMA-
LIDAD ?

; CUANTO DURARON ?
i QUE SE OBTUVO CON ELLOS ?

; QUE HA OCURRIDO POSTERIORMENTE ?

. CUANTO COSTARON ?

A propésito del altimo para de los pilotos, se
barajaron toda suerte de cifras sobre las pérdi-
das econdmicas que estos conflictos  significan.
Segln un célculo de la empresa, cada dia de paro
costé a LAN la suma de USS$ 50.000.00 més E?
4.500.000.00. Sin embargo, este calculo no refleja
otras pérdidas adicionales que, cuantificadas, po-
drian representar, ademas, otras grandes sumas
de dinero. Por ejemplo, jcuanto pierde la Empre-
sa y el pais en prestigio y en posibilidades de
desarrollo? ¢cuanto valen el tiempo y las ener
glas gastadas inatilmente? . ..

Muy grave €s la culpa de quienes ocasionan @
la Empresa y al pais tan grandes pérdidas y nues-
tro deseo es que, si no €8 posible hacérselas de-
volver directamente, por lo menos se tenga en
cuenta su culpabilidad y valga la experiencia cuan-
do se efectian nombramientos de personas en
puestos 0 funciones que implican responsabilidad.

...Y luego, el ‘'Piloto popular’’ les pregunté: ‘‘(Como estuvo el aterrizaje

FRIMER PARO - 4 de Enero de 1972
ORIGENES

A la fecha de este paro, la Empresa se encon-
traba en un critico estado de indisciplina, desor-
den y anarquia. Esta situacién fue creada por mu-
chos que adquirieron un extrafio derecho de “pro-
piedad” sobre la Empresa, y de algunos otros que
intencionadamente desarrollaban su labor desqui-
ciadora. Los primeros creen estar contribuyendo
a la accion del actual Gobierno (y méas bien la
entorpecen) y otros se limitan a ejercer sus afie-
bradas doctrinas, que no sélo pueden conducir a
la quiebra de la Empresa, sino también del pais.

Se produjo, pues, una completa distorsion de
los niveles de responsabilidad, autoridad y jerar-
quia dentro de la Emipresa, amagando peligrosa-
mente principios basicos Yy consubtanciales a la
actividad de un servicio de alta tecnologia, como
es nuestra Linea Aérea.

MCTIVOS

En este ambiente, el 27 de Noviembre de 1971,
se produjo un incidente entre un Tripulante de
Mantenimiento y un Comandante de Aeronave de
la Empresa. El primero, presumiblemente influen-
ciado por el medio, cometi6 una falta que con-
trariaba el principio del Piloto al Mando. Este
te hecho, grave en si mismo, lo era nmias en la me-
dida que correspondia a una declinacién genera
lizada de los principios de jerarquia y disciplina.

R S

companeros?'’.
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Es en razon de ambas apreciaciones, del deber
de velar por el principio de seguridad de las ope-
raciones aéreas y de la evidente necesidad de
poner coto a la peligrosa situaciéon a que se es-
taba llevando a la Empresa, que los Pilotos acor-
damos este paro, pues sosteniamos (y lo segui-
mos sosteniendo) que la Gerencia de Operacio-
nes tenia autoridad necesaria para suspender a
dicho Tripulante de Mantenimiento.

PETICIONES

Que el referido Tripulante de Mantenimiento
fuera suspendido de actividades de vuelo por la
Gerencia de Operaciones, entretanto se realiza-
ban los sumarios internos de LAN y de la Direc-
ciéon de Aerondutica.

DESARROLLO

Numerosas gestiones claras, firmes y muy bien
documentadas ante las autoridades de la empre-
sa y del Gobierno, para demostrarles la necesi-
dad de tomar esta accién, desembocaron, al cabo
de més de un mes, en el mas completo fracaso,
decretdndose por ello la suspensiéon de activida-
des.

CURACION DEL PARO

24 horas.
RESULTADOS

Acta de Avenimiento en que se acuerda:

Gue el Tripulante de Mantenimiento afectado
queda suspendido indefinidamente de actividades
de vuelo y que no habra represalias, en contra
de los pilotos, por parte de la Empresa.

Se reconoce:

Que la suspension de actividades de vuelo tie-
ne una gran trascendencia para la vida nacional,
que el movimiento no obedecié a factores politi-
cos de ningln tipo y que es preciso respetar la
autoridad y atribuciones que corresponden a la
Gerencia de Operaciones de la Empresa.

Se establece:

La necesidad de racionalizar y esclarecer los
niveles de responsabilidad y autoridad dentro de
z Empresa.

Se ratifica:

El principio de autoridad del Comandante al
Mando de la Aeronave. (Revista Despegue N° 12).

Por otra parte, tanto el Sumario Interno de LAN,
como el de la Direccion de Aeronautica, confir-
maron nuestra tésis, brinddndole indirecta aproba-
cién a nuestro paro.

DERIVACIONES POSTERIOGRES

Las aprensiones, sospechas y anélisis de los
pilotos, que dieron origen y respaldo a su decision
de exigir, por la fuerza el restablecimiento de la
cordura y el buen sentido en el ambito de la Em-
presa, se fueron confirmando posteriormente con
creclente claridad. Prueba indiscutible de ello es
que en Julio de 1972, un afo y ocho meses des-
pués de nombrados, el Gobierno se vio en la ne-
cesidad de eliminar de la Empresa a toda su pla-
na mayor, con la esperanza de detener asi el de-
terioro moral, técnico y operacional que ésta es-
taba experimentando y el caos a que estaba sien-
do conducida. Fueron retirados el Presidente, el
Vice-Presidente, el Gerente de Planificacion y Di-
rector del Personal, el Gerente General en EE. UU.
el Gerente Comercial en Espafa (en ese momento
transferido a Pert) y otros.

COMENTARIO

Los pilotos, lejos de alegrarnos por estos he-
chos, hemos experimentado una profunda pena an-
te tan bochornosos acontecimientos, que no se
compadecen con el bien ganado prestigio nacio-
nal e internacional que, gracias a muchos afos
de labor abnegada y constante, habia alcanzado
esta Empresa tan util, necesaria, representativa y
querida del pueblo chileno.

SEGUNDO PARO — 19 de Junio de 1972

CRIGENES

La indecisién y actitud indolente con que los
Gobiernos y Organismos Internacionales pertinen-
tes han encarado la necesidad de adoptar las me-
didas de seguridad apropiadas para poner térmi-
no a la escalada de raptos, secuestros, sabotajes
y otros actos ilicitos de que vienen siendo obje-
to las aeronaves comerciales, en el mundo ente-
ro, a partir del afio 1968, y a la cual, por cierto,
no ha escapado nuestro pais.




LAN-Chile ha sufrido tres raptos de aeronaves,
con el consiguiente peligro para la vida de pasa-
jeros y tripulantes. En una de esas oportunidades
debido a que fue sobrepasada la autoridad y el
control del Comandante al Mando de la aeronave,
fue herida a bala una joven Auxiliar de Vuelo
quien debera soportar por el resto de su vida las
terribles consecuencias de la incomprension y tes-
tarudez de quienes debieron protegerla.

Un Boeing 727 de LAN-CHILE fue victima de
sabotaje mientras volaba sobre el mar Caribe. Un
artefacto explosivo de grueso calibre, preparado
y colocado a bordo de la aeronave por manos cri-
minales, desencadend la tragedia que, a duras
penas, pudo abortarse con un aterrizaje de emer-
gencia en el Aeropuerto de Montego Bay (Ja-
maica). jLos 40 pasajeros de ese avion no se ima-
ginan cuan cerca estuvieron de la muerte!.

Aviones LAN han transportado, en indetermi-
nadas oportunidades durante estos ultimos tiem-
pos, muy delicadas cargas, consistentes en ame-
tralladoras, pistolas, municiones y otros armamen-
tos, sin que para ello se tomaran las medidas
minimas de seguridad que, hasta para los avio-
nes de guerra, se exigen con el fin de evitar una
explocion en el aire con la consiguiente pérdida
de la aeronave y de las vidas que transporta. To-
do ello, por supuesto, con el absoluto desconoci-
miento de los pilotos que fueron sorprendidos por
quienes ellos menos podian imaginarse Se€ dedi-
caban a tan criminal actividad.

MOTIVOS Y PETICIONES

En vista de tan desesperada € injusta situacion,
los pilotos del mundo entero, a través de su or-
ganizacion mundial de pilotos de Lineas Aéreas
(IFALPA), acordaron un paro mundial de pilotos,
con el objeto de llamar la atencién de Gobiernos
y Organismos pertinentes para inducirlos a preo-
cuparse, en forma mas enérgica, de arbitrar las
medidas de seguridad necesarias y a presionar a
aquellos Estados que acogen en forma benevolen-
te a quienes, con afanes de lucro o ridiculas pre-
tensiones de idealismos politicos ©0 sociales, se
permiten estos criminales atentados en contra de
la humanidad.
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DESARROLLO

La duracion del paro era limitada y éste tenia
el caracter ya descrito. La Empresa y el Gobierno
comprendieron claramente nuestra posicién y man-
tuvieron una actitud de respeto para con los pi-
lotos.

DURACION DEL PARO

24 horas.
RESULTADOS

cumplido el plazo todo volvio a la normalidad.
DERIVACIONES POSTERIORES

Mientras los pilotos del mundo van ganando
posiciones en esta lucha por el bien de la huma-
nidad, no es mucho lo que hemos obtenido en
Chile. Si bien es cierto que, con fecha 19 de Abril
de 1972, el Gobierno habia ratificado el Conve-
rio de la Haya para la “Represion del Apodera-
miento llicito de Aeronaves’’, aun no hace lo mis-
mo con el Convenio de Tokio, sobre “Actos llici-
tos Cometidos a Bordo de las Aeronaves”, ni con
el Convenio de Montreal, que versa sobre la “Su-
presion de Actos llegales de Interferencia iContra
la Aviacién Civil”, ambos, instrumentos juridicos
internacionales indispensables para complementar
gl primero y disponer de un medio eficaz para
contrarrestar la creciente comision de delitos ae-
ronauticos (Revista Despegue N® 15).

En el intertanto, se produjo el secuestro de un
avion argentino de Lineas Aéreas Austral, y sus
autores recibieron el salvoconducto para seguir
su viaje a Cuba. Nosotros, que condenamos este
secuestro publicamente, nos opusimos a Ser los
tripulantes que condujeran a estos raptores. En
definitiva, nosotros no transportaremos a autores
de delitos aeronduticos, cualquiera que sea la
naturaleza del motivo que induce a cometerlos.

COMENTARIO

;Es posible hablar de paciencia 0 quedarse im-
pertérrito ante esta situacion?

;Es necesario que sean nuestros propios familia-
res o amigos los que aporten Su vida para que
podamos reaccionar?

i
T
.
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;Sera necesario que los pilotos del mundo. de-
claremos un paro indefinido para que los Gobier-
nos y Organizaciones mundiales encuentren la so-
lucion?

TERCER PARO — 20 de Octubre de 1972

ORIGENES DEL PARO

El Sindicato de Duefios de Camiones, original-
mente, y otras organizaciones gremiales con pos-
terioridad, decretaron un cese de actividades en
defensa de sus derechos. El Gobierno, en vez de
otorgar satisfaccién a sus demandas, reacciono
con medidas represivas que motivaron una serie
de paros de solidaridad.

Entre estos ultimos recordamos a PROLAN, Sin-
dicato de Prefesionales de LAN-Chile.

Se produjo pues un paro generalizado en el pais,
lo que nos obligd a hacer un responsable anélisis
de la situacion.

Como resultado de este anélisis, el Sindicato
de Pilotos LAN-Chile advirti6 que estaban siendo
amenazados los derechos y prerrogativas sindica-
les y gremiales, situacién que, tanto por solida-
ridad con los otros gremios como por el peligro
que encerraba para nuestros propios intereses
(presentes y futuros) se estimd inaceptable, to-
da vez que el Sindicato es nuestra arma de lu-
cha para defender nuestros intereses, e incluso
los de la Empresa.

En vista de ello se decreté un paro de 48 horas,
que se hizo efectivo dos dias después del acuer-
do, con el objeto de dar al Gobierno plazo razo-
nable para la solucion de todos los problemas
gremiales.

PETICIONES

Que el Gobierno modificara su actitud en con-
tra de los gremios y garantizara la subsistencia
de los derechos y prerrogativas que muy bien se
han ganado y que les corresponden.

DESARROLLO

Una vez decidido, el acuerdo fue notificado de
inmediato a las autoridades pertinentes de la Em-
oresa, en conversaciones que se mantuvieron den-
tro de un marco de respeto y consideracion mu-
tuos.

No fue asi, en cambio, la actitud asumida por
ciertos grupos de la Empresa, que en sendas de-
claraciones de amplia difusion, dentro y fuera de
LAN, distorsionaron el sentido de nuestra actitud,
nos calumniaron, y nos colmaron de denuestos e
improperios; se organizaron precipitadas asambleas,
en las que se informaba a los presentes, con pro-
caz lenguaje, de nuestras "siniestras intenciones’’;
y, no contentos con eso, ensuciaron las murallas
de los edificios de nuestra Empresa con carteles
tendientes a demostrar a todo el mundo la GRAN
VERDAD que ellos detentaban, y la increible in-
tencién de nuestra perversa actitud, {ERA UN MO-
VIMIENTO CLASISTA Y POLITICO...!

Nuestro movimiento, como ha quedado expli-
cado, fue apolitico y de un caracter netamente
gremial, pero ciertos grupos (entre los que se
cuentan incluso algunos Ejecutivos de la Empresa)
se empenaron en creer (o hacer creer) que era
exclusivamente politico, conclusién que algunos
mantienen hasta el dia de hoy.

Poco antes de expirar el plazo que nos habia-
mos dado para comenzar el paro, nuestro Sindi-
cato efectué una Asamblea (ain cuando no exis-
tia el compromiso de efectuarla), con el objeto
que los Pilotos conocieran exactamente todos los
nuevos antecedentes allegados por su Directiva,
a través de numerosas conversaciones con Eje-
cutivos de la Empresa, con diversas personas que
en ella laboran, con personeros de Gobierno y con
los Directorios de otros gremios en conflicto. Co-
mo resultado de este nuevo andlisis, la Asam-
blea se limité a confirmar la decisién original, y
el paro se hizo efectivo a partir de la hora pre-
fijada.

i

DURACION

Este paro estaba acordado por 48 horas y su
duracién fue exactamente la misma. Aln mas, re-
queridos por el sefor Interventor, General de
Aviaciéon (A) don German Stuardo de la Torre, pa-
ra confirmarle por escrito que el paro no con-
tinuaria, no tuvimos inconveniente en dar satis-
faccion a su pedido, toda vez que abrigabamos
la esperanza que la situaciéon por que atravesaban
los otros gremios podia normalizarse en ese plazo.
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RESULTADOS

Con nuestra actitud, los Pilotos dejamos clara-
mente establecido que no nos guiaba otro propo-
sito que la defensa de los derechos sindicales.
Cumplido el plazo, los Pilotos se reintegraron d
su trabajo y los vuelos se reiniciaron normalmen-

te.

DERIVACIONES POSTERIORES

Aparentemente este movimiento fue menospre-
ciado por los Ejecutivos de la Empresa y paso de-
sapercibido para el Gobierno, ya que, insistiendo
en que, tanto éste como los demas conflictos
ERAN POLITICOS, actuaron en tal forma que, a los
pocos dias nos vimos en la necesidad de decre-

tar un nuevo paro.

COMENTARIOS

De las alternativas vividas durante este con-
flicto, una dejo una honda preocupacion en el ani-
mo de los pilotos: La actitud asumida por la Di-
rectiva del Sindicato de Empleados y Obreros de
la Empresa y otras pocas personas que en ella
laboran. A nuestro modesto entender, 10 dicho
y escrito por estas personas refleja una vision
gravemente distorsionada de la politica contingen-
te de nuestro pais; una interpretacion peligrosa
de las finalidades que persigue el Gobienro y de
la forma en que se debe llegar a ellas; una abis-
marnte incomprension de las funciones que se cum-
plen dentro de la Empresa, del ordenamiento Yy
el orden que es preciso exista en ella, de las
funciones que corresponden al Gobierno y del pa-
pel que deben cumplir los trabajadores. Es por és-
to un error comprensible el hecho de que sus de-
claraciones, escritas Yy verbales, tuvieran la fina-
lidad de predisponer al resto de los trabajadores
de la Empresa en contra de los pilotos y de los
profesionales que en ella laboran.

CUARTO PARC — 1° de Nobiembre de 1972

ORIGENES

la situacion general del movimiento gremial
que dieran origen a nuestro paro anterior habia
empeorado ostensiblemente. Mas gremios habian
suspendido sus actividades ante la necesidad de
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salir en defensa de los Derechos y Prerrogativas
Sindicales que se veian amenazados Y mayores
adn eran las amenazas que Se€ cernian sobre ellos.

Se acercaba el plazo que nos fijaramos, en sen-
das cartas enviadas a la Empresa con fecha 10
de Octubre de 1972, para la solucién de dos de
nuestros problemas gremiales urgentes:

a) El nombramiento de un Comandante de Aero-
nave en servicio activo de LAN, con mas de
10 afos de servicio, en el cargo de Sub-Ge-
rente de Operaciones de Vuelo.

b) La fijacion de un sueldo adecuado para el
nuevo cargo de Co-pilotos, Primeros Oficia-
les "C".

El primero de estos problemas venia entorpe-
ciernido las labores en el area de Operaciones de
la Empresa por espacio de dos afios, en tanto que
el segundo estaba creando un injusto € inconve-
niente estado de tension en un grupo de Co-pilo-
tos desde hacia ocho meses. (En estas paginas
publicamos antecedentes sobre ambos).

Con fecha 26 de Octubre nos |legé respuesta
de la Empresa a nuestra carta de fecha 10 de Oc-
tubre, relativa a la situacion remuneracional de
los Primeros Oficiales “c", en la que se negaban
taxativamente nuestras peticiones Yy, en cambio,
se nos ofrecia una solucién inaceptable, baséan-
dose en argumentos NO validos, como fue demos-
trado posteriormente.

No solamente no se se nos contest6 nuestra
carta, de fecha 10 de Octubre, relativa al proble-
ma de la Sub-Gerencia de Operaciones de Vuelo
sino que, la persona que desempenaba ese puesto
fue reemplazada por otra que tampoco reunia los
requisitos planteados por nosotros.

Adn cuando quedd estipulado que no se toma-
rian represalias en contra de los pilotos, a raiz
del paro anterior, a espaldas del Interventor, la
Empresa presento ante diversos Juzgados de San-
tiago demandas de desafuero en contra de los
Directores de nuestro Sindicato, con el fin de
ejercer drasticas represalias sobre ellos posterior-
mente.

Se puso término a los contratos de los profe-
sionales de LAN, a quienes apoyamos especial-
mente con nuestro paro anterior, demostrandole
a la Empresa la absoluta inconveniencia de des-
hacerse de ellos debido a la imposibilidad de
reemplazarios en un tiempo que no significara su
detencion, dada su gran especializacion.




MOTIVOS

Todos estos acontecimientos ocurridos en tan
poco tiempo y, especialmente lgs relativos al des-
medro que, de hecho, estaban sufriendo los dere-
chos sindicales, motivaron que la Directiva del
Sindicato de Pilotos recibiera simultaneamente
tres solicitudes distintas, firmadas por una gran
cantidad de asociados, para que se convocara a
una Asamblea Extraordinaria urgente, con el fin
de tratar estos temas. Después de analizados uno
por uno los problemas en esa Asamblea, se re-
solvié decretar un nuevo paro, esta Vvez indefini-
¢u, hasta obtener una solucion satisfactoria de
todos ellos.

PETICIONES

a) Reiteracién de lo solicitado en razén de los
acontecimientos que motivaron nuestro paro
anterior.

b) Que se dejaran sin efecto las medidas toma-
das en contra de la Directiva de nuestro Sin-
dicato y de los Profesionales de LAN.

¢) Que se nombrara a un Comandante de Aero-
nave LAN en servicio activo, en la Sub-Geren-
cia de Operaciones de Vuelo.

d) Que se fijara una remuneracién justa para
los ICo-pilotos, Primeros Oficiales “C" de
ruestro escalafén.

DESARROLLO

El paro se hizo efectivo 24 horas después, con
el objeto que pudieran regresar a Chile dos aero-
naves que se encontraban en el extranjero, y pu-
diesen volver los tripulantes que estaban fuera
de su base.

Nuestra Directiva mantuvo permanentes con-
versaciones con el sefor Interventor quien, en to-
do momento, calific6 nuestro movimiento como
“exclusivamente gremial".

En el desarrollo de estas conversaciones, se fle-
g6 a acuerdos inmediatos sobre la situacion de
las demandas judiciales en contra de nuestra Di-
rectiva Sindical, ya que ellas fueron retiradas. In-
cluso, se llegd a un principio de acuerdo en los
otros puntos, con proposiciones concretas ofre-
cides por Ejecutivos de LAN, quienes, en una am-
bigua actitud, dijeron representar a la Empresa
en ciertas ocasiones, y dijeron no representarla
en otras.

Finalmente, el Presidente de la Republica, el
sefior Ministro de Obras Publicas y Transportes,
y los sefiores Presidente y Vicepresidente de LAN,
en una reuniéon conjunta con nuestra Directiva,
ofrecieron una solucién a nuestro petitorio.

DURACION DEL PARO

Diez dias.

RESULTADOS

a) Varios dias antes del término de nuestro pa-
ro, el Gobierno encontré una solucion al con-
flicto gremial generalizado que, siendo ade-
cuada para los gremios, les permitié reinte-
grarse a sus labores.

b) Fueron retiradas por la Empresa las demandas
de desafuero presentadas en contra de la Di-
rectiva de nuestro Sindicato.

¢) La Empresa anulé los Términos de Contrato
en contra de los Profesionales de LAN, los
que asi se reintegraron a sus labores ya que,
ademas, habia sido solucionado satisfactoria-
mente el conflicto general en que participa-
bamos.

d) Fue nombrado un Comandante de Aeronave
LAN, en servicio activo, y con mas de 10 afos
de servicios, en la Sub-Gerencia de Opera-
ciones de Vuelo.

¢) Se fij6 la remuneracion que solicitdbamos pa-
ra los Co-pilotos Primeros Oficiales "C" de
nuestro escalafén.

St S———




COMENTARIOS

El s6lo enunciado de los resultados, demuestra
la justicia de nuestras peticiones. Sin embargo,
se insiste en dafar la imagen nuestra dentro de
la Empresa; algunos periédicos acogen declara-
ciones engafosas y mal intencionadas en contra
nuestra: se reviven y agitan desacredidas consig-
nas clasistas en el seno de nuestra propia Em-
presa; se da tribuna a quien desea insultarnos;
algunos buscan su propia defensa en el ataque
artero y grosero contra el Cuerpo de Pilotos.

Y nosotros ... ;qué le contestamos?

... Que ayudamos a recuperar los factores de
disciplina y jerarquia, evitando el desquiciamien-

to total de la Empresa, ayuda que encontré eco
en el despido de varios elementos negativos, Yy
que estaban contribuyendo a esta anarquia.

.. Que hemos promovido la inquietud y el in-
terés del Gobierno para aprobar los Convenios de
Tokio y Montreal. ..

Que el nuevo equipo de Ejecutivos en el
area de Operaciones se dispone a mejorar la efi-
ciencia y el prestigio de la Empresa.

Estos son nuestros aportes, que los seguire-
mos ofreciendo, a despecho de todos los ata-
ques que recibamos.

Finalmente, se impondrd la cordura y se valora-
ran nuestras actitudes. Los Pilotos estamos con
LAN y con Chile; otros, no nos acompafan en
esta leal posicion.

El suefio dorado de algunos “compaiieros”
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EL APOYO DE IFALPA A NUESTRO MOVIMIENTO |

1/1/47 CCJ /AW Tth November, 1972

Minister of Transportation, -
SANTIAGO,
Chile.

Dear Sir,

Our Organisation, representing as it does some 50,000 civil airline pilots
among 64 nations of the world, greatly regrets the economic and industrial
difficulties at present prevailing in your Country. Our own concern is, however,
solely related to air safety and in this matter equally grave news reaches us.

We refer particularly to the reported situation in Lan-Chile by which:

l a) Operations are now under the supervision of an unqualifiecd Operations
Manager, and;

b) The maintenance establishment does not have functioning qualified
engineers for its managerial and supervisory work.

‘ We need hardly emphasize to you our serious concern —and no doubt that
} of the travelling public— at the possibility of operating an airline without fully
‘ qualified personnel in the above key post of operations and engineering and
‘ would express the earnest hope that the earliest possible steps are taken to
} remedy the situation.

A further problem brought to our attention is that of pilot morale — as
particularly affected by the complaints levelled against the elected Board of
Sindicato Profesional de Pilotos Lan-Chile. As you will be aware, pilot morale
and air safety are almost inextricable. The pilot is licensed in respect of his
individual responsibility for the safety of the travelling public; if he feels that
safety is seriously prejudiced he must raise his protest; as g member of a Pilots’
Association, he ncrmally does so via his elected Officer and any attack on them
| over issues of safety is an attack on the individual pilot’s responsibility
for safety. The latter must, therefore, feel confident that his elected spokesmen
are free to speak and, if this is not the case, pilot morale may suffer, and may
do so catastrophically.

We do therefore urge you to use your good offices to secure the earliest
pcssible restoration of pilot morale by:

a) Ensuring the withdrawal of any charges against properly elected Officers of
the Association;

b) Providing for Lan-Chile a pilot-qualified Operations Manager;

¢) Also providing a maintenance system based on the full complement of pro-
perly qualified engineers and technicians.

| Please be assured of our highest considerations.

C. C. JACKSON
Executive Secretary
IFALPA




Son ya muchos los estudios y los aviones que
se han demostrado pero aun no se ha concreta-
do la adquisicién de alguno de ellos.

El ultimo de estos aviones que S€ encuenira
sobre el tapete es el Short Skyvan de fabricacion
pritanica, el cual presenta excelentes condiciones
para ser utilizado en pistas cortas y con obstacu-
los en sus trayectorias de aproximacion.

Las caracteristicas principales de este avion son
en general muy similares a todos los tipo Stol.
Esta equipado por dos motores turbohélices Ga-
rret TPE-331 los cuales le dan una velocidad de cru-
cero de 165 nudos y una autoromia de 500 millas.

Al parecer al noble y viejo BC-3 le llego la hora
de decir adios y muy pronto cera reemplazado por
otro avién mas moderno, pero gue reura las ca-
racteristicas de este gran avion.

Puede acomodar a 19 pasajeros o 4500 libras de
carga, ademas que su gran rampa permite el
facil transporte de vehiculos pequenos.

Actualmente la zona de Chiloé continental es

servida por el DC-3 y cada dia se hace mas in- En el diagrama se puede apreciar las optimas
precindible su reemplazo con el fin de seguir apor- condiciones de despeguc y aterrizaje gue tendria
tando nuestra contribucion al desarrollo de la re- en las condiciones mas adversas y con peso maxi-
gion mo de 12.500 libras.

r—

2610 ft (795 m)
2870 ft (675 m)

ISA - 20° C 5000 ft
12500 b (5670 kg) AUW

ISA 20" C 5000 #t |
12500 1o (5670 kg) AUW

i 2 s RS AN |

e 85011 (259 m)
1670 1 {509 m)
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La Posicion Insostenihle del Pirata Aereo

WASHINGTON, Julio 21— "Lo sentencio a us-
ted a 45 afios en una penitenciaria federal.

Estas palabras significaron el resultado del in-
tento de Richard Mc Coy, en Abril, al secuestrar
un avién jet de United Airlines, cobrar dinero de
extorsién y lanzarse con el mismo, en paracaidas,
para escapar. Su intento lo llevo a presencia del
juez Williso W. Ritter del Tribunal Federal del Dis-
trito de Salt Lake City, Utah, y a la prision.

Una semana antes, en un tribunal de distrito de
Auburn, Nueva York, Ronald T. Bohle fue senten-
ciado a 20 afios de prision por apoderarse de un
avion de la Eastern Airlines y hacerlo volar a Cuba
en 1969. Un buque de carga cubano lo llevé al Ca-
nada pocos meses después y fue entregado a las
autoridades de los Estados Unidos en un punto
de la frontera con Canada.

En St. Louis, Missouri, comenzé la semana pa-
sada el juicio de dos hombres acusados de pira-
teria aérea.

En el Estado de Texas, otros dos fueron deteni-
dos bajo acusacion de pirateria aérea fijandoles
a cada uno una fianza de un millén de délares. Los
dos se habian entregado a un agente de la Oficina
federal de Investigaciones (F.B.l), dando fin a
un infructuoso intento de 22 horas por conseguir
dinero de rescate, paracaidas y fuga. Otro funcio-
nario resumié la razén para entregarse: El agente
del F.B.I. "“les hizo comprender que estaban en
una posicion insostenible”.

La posicion del pirata aeropotencial se esta vol-
viendo crecientemente insostenible e infructuosa.
Diecisiete de los actos de pirateria aérea con fi-
nes de extorsion en los Estados Unidos, desde
Noviembre pasado, fracasaron en su intento por
conseguir rescate. En el (nico caso en que no se
recuperé el dinero entregado hay un sospechoso
encarcelado aguardando juicio.

Las aerolineas y el Gobierno estan implantan-
do nuevas medidas encaminadas a reducir las opor-
tunidades de que se efectlien estos actos de pira-
teria aérea y de asegurar que se castigue a los de-
lincuentes. Varias aerolineas dan cuenta de que
han sellado permanentemente las puertas trase-
ras de los aviones, por las que previamente se es-
caparon en paracaidas unos piratas aéreos; y lan-

Por MARY SHERWOOD
COLUNMINISTA DE IPS.

zarse desde una puerta lateral es practicamente
un suicidio.

Hace pocos dias, el Secretario de Justicia Ri-
chard G. Kleindienst envié instrucciones a los 94

Fiscales Federales en las ciudades més importan-
tes del pais, con el fin de que tomen cualquier
medida necesaria para evitar las demoras en lle-
var a juicio a los delincuentes en casos de pira-
teria aérea, y que procuren castigos severos al ser
convictos.

El sefior Kleindienst dijo también que el progra-
ma de vigilancia terrestre de los agentes federales
especiales ha evitado por lo menos 25 intentos de
secuestro de aviones durante los uGltimos tres afos.
“Esos 25 individuos se hallaban en el acto de tra-
tar de apoderarse de un avion en tierra cuando
fueron arrestados, o dijeron que ese era su propé6-
sito cuando se descubrié que llevaban armas ocul-
tas".

Los motivos para la pirateria aérea varian. Al
principio, los individuos que se apoderaban de un
avién civil para escapar de un gobierno opresivo
eran mirados con alguna simpatia. Sin embargo,
los peligros inherentes para el publico que viaja
son tan grandes que estos sobrepasan otras con-
sideraciones en la mente del publico.

Se ha sugerido que los periédicos supriman o le
den poco despliegue a las sefiales de actos de pi-
rateria aérea, con el fin de poner fin al aparente
centagio de intentos de secuestro de aviones. Sin
embargo, este curso de accion trae otro peligro,
el peligro de interferir con la libertad de prensa,
de interferir con la decisién de un editor en cuan-
to a lo que debe publicarse. En Estados Unidos,
seria insconstitucional interferir con la prensa, y
las meras recomendaciones de moderaciéon son
ineficaces.

Ningln pirata aéreo potencial, puede recibir mu-
cha inspiracion de los informes recientes acerca
del resultado de los intentos de pirateria aérea.
Aun la esperanza de lograr alguna notoriedad esta
llamada a causar desaliento. Un hombre que la po-
licia se lleva esposado o es conducido en una ca-
milla, se confunde facilmente con cualquier otro.
Sus nombres se olvidan pronto. ;Acaso usted, lec-
tor, puede recordar ahora el nombre del hombre
que fue sentenciado a 45 anos de carcel en Utah?
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Seflor

Presidente de Linea Aérea Nacional
General (R) Don Teodoro Ruiz D.
PRESENTE.-

SANTIAGO, 10 de Octubre de 1972

SENOR PRESIDENTE:

Es proposito de este Directorio exponer a la Jefatura, con la mayor fran-
queza y decision, todos los planteamientos del Cuerpo de Pilotos, que contribu-
yan a mejorar los aspectos operativos de nuestrag Empresa.

En esta actitud, Ud. no puede ver sino el reflejo de nuestro tradicional
celo profesional, ya que no podria tener su fundamento en aspiraciones de co-
administracion, formula que rechazamos por atentar a principios de jerarquia,
de los cuales también nos consideramos severos guardianes.

Es, por lo tanto, desde este puntd de vista que deben analizarse nuestros
planteamientos, 10s cuales deben merecer Su mejor comprension.

Lg estructura de la Gerencia de Operaciones debe corresponder a cuida-
dosos y afinados principios de eficacia, solidez técnica, facilidad de decision ¥
ejecucion, ete; asimismo, debe ser lo suficientemente versatil como para per-
mitir solucicnar, con la prontitud optimamente requerida, todo imprevisto o
hecho inesperado 0 repentino. Esta estructura, con las exigencias minimas que
hemos citado, no puede concebirse sin la presencia de pilotos activos en su di-
reccion. Asi se ha entendido tradicionalmente en nuestra Empresa, por lo que,
con la excepcion que gefialaremos mas adelante, la Gerencia ¥ Sub-Gerencia
de Operaciones siempre han sido atendidas por miembros del Cuerpo de Pilotos

de LAN-Chile.

En los comienzos de la actual Administracion, se designoé para el cargo
de Sub-Gerente de Operaciones de Vuelo, a una persona que no pertenecia al
Cuerpo de Pilotos, lo que motivé nuestra inmediata y airada protesta. Consi-
derando poder satisfacer nuestros puntos de vista, con fecha 17 de Noviembre
de 1970, el entonces Presidente de la Empresa dicté6 una Orden de Servicio que
establecig, un organigrama de esta Gerencia que, en lo sustancial, creaba una
extrafa e ineficaz térmula de dependencia, 1o cual, en definitiva, no satisfizo
ni a los Pilotcs ni a quienes la habian ideado. Nuestro Sindicato se opuso soste-
nidamente a esta extrana formula. En reiteradas conversaciones con anteriores
Ejecutivos de la Empresa, en circulares, cartas e impresos, en todas nuestras
Asambleas y, por ultimo, en nuestro Pliego de Peticiones, reiteramos nuestra
clara posicion, en orden a rechazar lag designacion de una persona que no pro-
venga del Cuerpo de Pilotog para el cargo de Sub-Gerente de Operaciones de
Vuelo. i
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Nos parece util reproducir la parte pertinente del Pliego de Peticiones,
que explica y fundamenta nuestra posicion: “El actual organigrama de la Ge-
rencia de Operaciones adclece de una falla conceptual y administrativa, cual
es la de haber designado en el cargo de Sub-Gerente de Operaciones de Vuelo
a un Tripulante de Mantenimiento”.

Esta decision, rechazada por el Cuerpo de Pilotos desde que se origing,
ha creado enfrentamientcs sindicales inoportunos e injustificados; se ha he-
cho suponer a cierto sector de la Empresa que se trata, de una persecucion
personal o, lo que es méas grave, de una persecucién profesional a los Tripulantes
de Mantenimiento. Tanto lo primero como lo segundo no corresponde a la
realidad, puesto que es notorio el hecho de nuestra especial consideracion a la
persona que, en el hecho, se estd desempeniando en ese cargo; y es publico el
hecho que jamés los Pilotos hemos despreciado o desmerecido la calidad pro-
fesional de los Tripulantes de Mantenimiento, quienes cumplen tareas especi-
ficas en vuelo.

El organigrama ha creado artificiosos sistemas de jerarquia en el seno
de esta Gerencia y ha distorsionado el sistema del “conducto regular”, método
del que no se puede prescindir. A mayor abundamiento, estamos conscientes que
todos estos conceptcs son compartidos por los ejecutivos de la Empresa, lo que
hace mas insoélita la supervivencia, en dicho cargo, del Sr. Hugo Faez A.

Reiteradas conversaciones con Ejecutivos de nuestra Empresa han con-
cluido en la necesidad de modificar y normalizar el organigrama de la Geren-
cia de Operaciones, lo que no se ha realizado por causas que no atinamos a
comprender. Cuando estd en juego la eficacia de una Gerencig de tanta impor-
tancia, no pueden postergarse las decisiones que solucionen los problemas
subsistentes en ella.

Es por ello que solicitamos se designe en el cargo de Sub-Gerente de Ope-
raciones de Vuelo a un Piloto Comandante de Aeronave en servicio activo con
antigiledad en la Empresa no inferior a 10 afios.

Ante tanta claridad de nuestros planteamientos, no esperabamos que se
desestimaran las actuales circunstancias para dar satisfaccion g nuestra logica
solicitud.

En esta ocasién, sefior Presidente, renovamos nuestros planteamientos,
alimentados vigorosamente por la experiencia ya vivida, y que, como ha que-
dado dicho, no satisfizo los principios a que debe someterse la estructura de la
Gerencia de Operaciones.

Reclamamos para un Piloto de nuestras filas el cargo de Sub-Gerente de
Operaciones de Vuelo, del mismo modo que de nuestras filas salen el Gerente
de Operaciones, los sefiores Inspectores y los Instructores. Todo el aparato
operacional aéreo debe ser entregado a los Pilotos activos, a fin de obtener,
en esta area, los mejores resultados y éxitos.




Nos parece justo, ademaés, hacer un llamado de atencién a todos quienes,
en razén de sus especificas funciones, no aprecian o no estdn en condiciones
de apreciar la importancia fundamental que nuestro planteamiento tiene para
la normalizaciéon del trabajo de esta Gerencia. En el diario quehacer profesio-
nal, el Piloto requiere la pronta y éptima solucion a problemas que se presen-
tan a veces en forma intempestiva. Para la adecuada solucién de estos proble-
mas, es menester contar con la presencia del Gerente de Operaciones, del
Sub-Gerente o del Jefe de Pilotos, cualquiera de los cuales, por su idéntica
formacion, estara en condiciones de arbitrar las medidas méas apropiadas. En
todos estos casos, la solucion debe ser dada por quienes tienen un cabal y
detallado conocimiento del problema, situacion a la que sb6lo puede aspirar un
Piloto en servicio activo.

E] Sub-Gerente que no tenga este caracter, fatalmente estara limitado
para ponderar la situacion y darle la mejor solucion.

AUn mas, estos tres cargos deben ser servidos por pilotos que laboren
en equipo, evitando, de paso, el recargo de trabajo en uno de ellos. El anterior
Gerente de Operaciones sefior Humberto Boellert (Q.E.P.D.), soportd una carga
de trabajo extraordinaria, ya que, en lo relativo a Pilotos, realizé la labor pro-
pia de su Gerencia y abarcé también la parte pertinente de la Sub-Gerencia.
Otro tanto le ha ocurrido al sefior Sergio Kurth R.

La designacién de un Sub-Gerente de Operaciones de Vuelo que no pro-
venga del Cuerpo de Pilotos, nos coloca en situacion de reestudiar el aporte que
ofrecemos g la Empresa en las areas de Inspeccion e Instruccion, alternativa
a la que no deseamos llegar, para 1o cual contamos con su ponderado juicio.

En las actuales circunstancias, solicitamos a Ud. se acepte el procedi-
miento, ya acordado con la anterior Jefatura, en orden a que nuestro Sindicato
proponga una terna de Pilotos para el cargo de Gerente de Operaciones.

Una vez que la Jefatura elija de esa terna al Piloto que debera desem-
pefiarse en el cargo de Gerente de Operaciones, se le permitira a él designar
a los Pilotos que desempefien los cargos de Sub-Gerente, Jefe de Pilotos y ayu-
dante del Jefe de Pilotos. Con esta formula, crearemos una estructura orga-

nizada y soélida y permitiremos que sus integrantes se dividan el trabajo en
forma coordinada y racional.

Esperamos de su elevada comprension la inmediata solucion de este pro-
blema.

Saludan atentamente a Ud,

FERNANDO OCAMPO M. JORGE JARPA R.
Secretario Presidente
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El Deporte del Espacio Para el Siglo del Espacio

;Que yo salte?

Si, por que né? Los tiempos en que saltar en pa-
racaidas significaba una locura ya estén lejos. Pro-
bablemente Ud. puede y tiene las mismas posibi-
lidades que aquellos que saltan actualmente y que
encuentran este deporte como una gran y entre-
tenida aventura. Entre los paracaidistas Ud. en-
contrara personas de las mas diversas actividades,
pero, a las cuales une la gran romantica aventura
de volar.

;Por qué saltar en paracaidas?

Salté Ud. alguna vez desde una altura a un pa-
jar? fue entretenido no es cierto?

Aquellos de nosotros que no lo hemos hecho
probablemente hemos deseado hacerlo alguna vez.
;Por qué? porque creemos debe ser entretenido
iY es entretenido! Eso es el paracaidismo depor-
tivo, entretenimiento. Desde una plataforma un po-
co maés alta que una silla se aprende el placer de
poder volar su propio cuerpo en el espacio, dis-
frutando la emocién més viva que jamas haya ex-
perimentado. Hoy, los entusiastas del paracaidis-
mo deportivo abandonan el avién a una altura con-
siderable sobre un punto ya seleccionado en tie-
rra y, durante el descenso pueden efectuar giros,
loops, rolls, deltas, tracks y todas las acrobacias
que deseen mientras caen libremente. Cuando se
salta con otros paracaidistas, juntos en caida li-
bre, es posible cruzarse, tomarse de las manos,
variar la velocidad de caida y maniobrar en equi-
po, horizontal o verticalmente, encadenarse unos
con otros y aun efectuar un conjunto de figuras
e formacion de vuelo. Durante el periodo de cai-
a libre, el paracaidista puede variar su velocidad
e desplazamiento entre 180 y 340 Kms/Hr. a su
gusto y en ningin momento hay sensacién de cai-
da. Para aquellos que aman la velocidad, el para-
caidismo deportivo se las proporciona con menor
riesgo que otros deportes. A los 2.500 pies so-
bre el terreno, el paracaidista abre su paracaidas,
terminando asi su caida libre y comienza un sua-
/e descenso a tierra, en el cual trata de demos-
srar su habilidad en la conduccién de su cupula
cara llegar lo més cerca posible del blanco pre-
establecido en la zona de salto.
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(Es seguro el paracaidismo?

Sin un entrenamiento inicial y equipos adecua-
s, instructores idéneos y normas seguras de

salto, este deporte podria ser peligroso y durante
sus primeras fases FUE peligroso. Pero, asi como
el vuelo, es cada dia mas seguro; nuevos y mo-
dernos equipos, técnicas renovadas, una instruc-
cién adecuada y responsable y una supervision
competente han eliminado las mayores causas
de peligro en el paracaidismo deportivo. Desgra-
ciadamente, el elemento humano esta involucrado;
al igual que al conducir un vehiculo, algunas per-
sonas violan las normas de seguridad, producien-
do accidentes que hacen pensar en el paracaidis-
mo como un deporte peligroso. Pero, es necesa-
rio hacer una comparacion con otros deportes co-
mo el ski, automovilismo, equitacion, etc. y en los
cuales el porcentaje de accidentes es mayor.
Afortunadamente, en Chile no contamos con nin-
guna fatalidad en paracaidismo deportivo.

Entre los asociados, este deporte ha tenido po-
ca difusion, ya que en la actualidad solamente
hay tres de ellos que lo practican y disfrutan. Ellos
son en orden de ingreso a esta actividad: Hernan
Pérez, quien cuenta hasta el momento con 180 sal-
tos y la experiencia necesaria para desempenarse
como un excelente instructor, seguido a un ano
de distancia por Rodrigo Jiménez con 85 saltos e
Hipdlito Gaytan con 80 saltos.

Proximamente se iniciardn nuevos cursos y se-
ria muy interesante que buen nimero de asocia-
dos comenzara a disfrutar de este deporte. Para
cualquier informacién ponerse en contacto con al-
guno de los tres nombrados.

EN LA FOTO: Rodrigo “Papelucho” Jiménez inician-
do un giro a la derecha.
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SUB - COMITE OACI SOBRE LA RESOLUCION DEL CONSEJO

DE LAS NACIONES UNIDAS DEL 19 DE JUNIO DE 1972

(Washington D. C,, 4 - 15 Septiembre 1972)

Naciones Unidas del 19 de Julio de 1972 (Was-
hington DC., 4 - 15 Septiembre 1972).

Estados representados. Argentina, Brasil, Cana-
da, Chile, Egipto, Francia, lIsrael, Jamaica, Japon,
Paises Bajos, Espafia, Tanzania, Inglaterra, Estados
Unidos de Norte América, y U.R.S.S.

Observadores: IFALPA, IATA, ITF, UN.

El grupo legal de IFALPA estaba encabezado por
el Capitan Sr. A. A. Van Wijk de los paises bajos.

Este Sub-Comité consideré oportuno someter
a la consideracién del Comité Juridico lo siguien-
te:

Establecer una Comisién que examine los he-
chos y determine la “culpabilidad” o, por otro
lado, el no cumplimiento de las obligaciones acor-
dadas en las Convenciones de Tokio, La Haya o
Montreal o que, de cualquier otra manera, ame-
nace la seguridad de la Aviacion Civil.

Dicha Comisién estableceria un tiempo limite pa-
ra permitir al Estado culpable el cumplimiento
de sus obligaciones; superado este limite se sus-
pendera a dicho Estado de todos los derechos con-
tenidos en la Convencion de Chicago, Acuerdo In-
ternacional de Servicios de Trafico Aéreo y acuer-
dos bilaterales.

Si después de 10 dias la culpabilidad adn per-
siste, los Estados interesados y con servicio aé-
reo pueden tomar la accion que decidan, esta ac-
cion puede incluir “Suspension colectiva” de to-
da aeronavegacién internacional a o de dicho Es-
tado.

Esta proposicion fue aprobada por: Argentina,
Brasil, Canada, lsrael, Jamaica, Japon, Paises Ba-
jos, Inglaterra y EE. UU.

Se opusieron: Chile, Egipto, Tanzania y UR.S.S.

Se abstuvieron: Francia y Espana.

A continuacién damos a conocer la declaracion
de IFALPA ante el Sub-Comité, presentada por el
Capitan Van Wijk.:

“DECLARACION GENERAL DE LA FEDERACION IN-
TERNACIGNAL DE ASOCIACIONES DE PILOTOS
DE LINEAS AEREAS".

La Federacién Internacional de Asociaciones de
Pilotos de Lineas Aéreas desea en primer lugar ex-
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presar su agradecimiento por el hecho de haber
sido invitada a participar como observadores en
esta Conferencia tan importante. Consideramos que
nuestra presencia refleja la importancia vital, que
esta cuestion a discutir tiene para la profesion que
representamos. Consideramos que la convocatoria
de esta Conferencia en este momento es muy im-
portante, teniendo en cuenta las nuevas situacio-
nes que se han planteado desde la ultima reunion
del antiguo Sub-Comité Especial, del Comité juri-
dico, que se ocupd de las resoluciones del Conse-
jo de la OACI del 12 de Octubre de 1970. No so-
lamente los ataques a la aviacion civil se han he-
cho mas violentos y peligrosos en los dltimos me-
ses, no solamente ciertos Estados han mostrado
un deseo inferior al necesario para evitar tales
actos criminales, sino que, en el aspecto positi-
vo, la atmésfera en que se ha convocado esta reu-
nién ha sido alterada por ciertos factores impor-
tantes.

Este Subcomité se retne actualmente bajo el
estimulo expreso del Consejo de Seguridad de las
Naciones Unidas que en su ‘“Decision por consen-
so” del 20 de Junio de 1972, invit6 a todos los Es-
tados a ampliar e intensificar los esfuerzos y me-
didas de cooperacién internacional en este cam-
po, de acuerdo con las obligaciones de la Carta y
con el fin de obtener la mayor seguridad y con-
fianza posibles en la aviacién civil internacional.

La Federacién interpreta esta decision por par-
te del Consejo de Seguridad de las Naciones Uni-
das como un reconocimiento, por parte de este Or-
gano tan autorizado, de la necesidad de que se
tomien medidas como las que habran de examinar-
se en esta reunion.

Ademas, la Federaciéon considera que la natura-
leza de estas medidas estda muy de acuerdo con
las obligaciones que los Estados miembros de las
Naciones Unidas han aceptado voluntariamente con
el fin de alcanzar al objetivo primordial de las Na-
ciones Unidas, tal como se establece en el articu-
lo 1.1 de su Carta.

Habiéndose eliminado de esta forma las obje-
ciones a las medidas propuestas que se plantea-
ron en una reuniéon anterior del Subcomité, este
Subcomité Especial puede reanudar sus tareas sin
considcraciones por tales objeciones.




Después de la resolucién de la OACI del 19 de
Junio de 1972, que declaré en forma clara e ine-
quivoca que la OACI no debe dudar en participar en
la carga que ha tenido que soportar la aviacién civil
en anos recientes, este Subcomité Especial del Co-
mité juridico estd en mejor situacién que nunca
para establecer medidas que, en nuestra opinién,
son esenciales para la seguridad de la aviacién ci-
vil Internacional, y esto dentro del cuadro de la
CACl.

Esta reunién es vital, no solamente para la co-
munidad de la aviacién, que actualmente actua ba-
jo un manto de violencia, sino también para la Or-
ganizacion de la Aviacion Civil Internacional mis-
ma, que debe demostrar ahora que puede hacer
frente a lcs desafios que correspondan al campo
de sus intereses. Puede ser que algunos planteen
de nuevo como objecion el espectro de la jurisdiccién
por lo que se refiere a la aplicacion de las me-
didas que se tomen. A ellos debemos responder-
les que la comunidad mundial no aceptard tales
tacticas dilatorias. Alguien tiene que ejercer la
autoridad moral para actuar en una crisis tan gra-
ve, y nosotros creemos que la decision del Conse-
jo de Seguridad de las Naciones Unidas, anterior-
mente mencionado indudablemente permite a la
CACI continuar con las tareas para las que se ha
convocado esta reunién, cualquiera que sea el pre-
cedente que al efecto se establezca.

Esta organizacién ha seguido con preocupacién
e impaciencia el curso algo errabundo que ésta
materia ha tomado a partir de la resolucién del
Consejo de la OACI de Octubre de 1970. Cree-
mos que la expresion “sistema de ejecucién’ de-
be ser parte logica del poder combinado de los
Convenios de Tokio, La Haya y Montreal.

Nos alarmé el que la 182 Asamblea descendie-
se el afio pasado esta materia a una posicién de
baja prioridad. Nos ha estimulado, sin embargo,
observar que las contestaciones al cuestionario
que acompafiaba a la carta a los Estados, enviada
por la OACI el 4 de Junio de 1971, demuestran
que una gran mayoria de los Estados reconocen,
! contestar la pregunta tres, que las atribuciones
<e la reunién actual son compatibles con la Carta
de las Naciones Unidas.

Estamos plenamente de acuerdo y aplaudimos
zs observaciones en el sentido de que “un Estado
cue, debido a las medidas de su Gobierno... ayuda
' apoderamiento ilicito o al que lo cometid, o... no
‘oma medidas (ya sea mediante extradicién o en-
Jiciamiento) contra las personas que hayan co-

metido actos de apoderamiento ilicito... pierde
por tal motivo todo beneficio de que pudiera gozar
por lo que se refiere a la explotacién de los ser-
vicios aéreos ... En tal caso, el Estado perjudica-
do goza inmediata y automaticamente del dere-
cho a suspender los servicios aéreos con el Es-
tado que haya causado los perjuicios...".

A este respecto, consideramos que la suspen-
sion de los servicios aéreos no debe tener la for-
ma de una sancion politica, sino que deberad ser
una cuestion en la que los Estados acttan en for-
ma ordenada a fin de hacer frente a su responsa-
bilidad ineludible para salvaguardar la marcha re-
gular de la aviacion civil.

Confiamos en que un proyecto de convenio enér-
gico surja de estas deliberaciones. Comprendien-
do, sin embargo, que pueden existir Estados que
unlcamente pueden contemplar un convenio res-
tringido, instamos enérgicamente, a este respec-
to, que las disposiciones de este convenio se
apliquen a todos los Estados y no Unicamente a
los que devengan Partes en el convenio. Cualquier
otra solucién frustraria la intencion de tal docu-
mento.

Ademds, la seccion 26, de la carta de las Na-
ciones Unidas establece expresamente que esta
Organizacién, de la que depende la OACI, debe
velar para que todos los Estados actien de con-
formidad con los principios de las Naciones Uni-
das. Es indudable que esto puede aplicarse igual-
mente al caso actual.

Los Pilotos del mundo no desean verse obliga-
dos de nuevo a ocuparse por si mismos de cues-
tiones que legalmente corresponden a los Esta-
dos del mundo. Confiamos que esta reunién no
traiclonard las justas aspiraciones de la comuni-
dad mundial de obtener una mayor seguridad en
la aviacion civil.

Al finalizar las deliberaciones del Subcomité,
IFALPA, representando a més de '50.000 pilotos de
64 Estados, entregé la siguiente declaracion:

“The IFALPA delegation to the International Ci-
vil Aviation OCrganization Legal Subcommit:iee's
meeting has been observing with increasing frus-
tration the deliberations which have been going
on for the past two weeks.

Dilatory or obstructionist tactics should have no
place at a conference dealing with as grave and
immediate a problem as the threat of acts for air
piracy which all states should be eager to eradi-
cate.
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Although the principle of joint action against de-
faulting states met with no opposition, the diffi-
culties encountered in agreeing ON substantive
language for such joint action caused IFALPA much
concern and dismay.

When the Subcommittee finally reached agres-
ment to submit key provisions on enforcemet meas:
ures to the [CAO Legal Committee prior to sub-
mission to a Diplomatic Conference, it was most
unfortunate that this was not done with the full
support and recommendation of the subcommittees
on the substance of these measures. 'Pass the
buck' tactics will not satisfy the aviation commun-
ity.

The IFALPA Delegation feels that these meas-
ures, which were proposed by Canada, the US.
the United Kingdom and the Netherlands, are a
step in the right direction, and we are pleased to
note that they will at least be recognized as the
basis for further development and early imple-
mentation. These measures are of particular im-

portance to IFALPA in that they provide for the
automatic suspension of a defaulting state's right
to operate air services, followed by further joint
measures if the default is not corrected.

IEALPA hopes that these will be activated with
out delay, and will offectively close all heavens
for air pirates.

Should such measures not become a generally
accepted fact of international law with the celer-
ity imposed by the gravity of the situation, or should
states show diminished enthusiasm for such enfor-
cemet measures as came out of this meeting the
mandate of the UN. Security Council, the ICAO
Council and indeed the whole world community
will have been betrayed.

IFALPA will then lose faith in the prospect for
success of any future deliberations and unilateral
action of one form or another must inevitably re-
sult”.

y humana.

Humberto Boellert Holzmann

Hace algo mas de un afio, dejo sus alas de aluminio gquien vivié y murié
per ellas. Surcé mil veces el aire, sembrando en él su gran condicion profesional

Hoy recordamos al piloto, al compaifero, al amigo, al jefe; hoy recorda-
mos sus especiales atributos humanos, acrisglados en su Vivir inquieto, en su
humildad, en su aplicacion para lo propio ¥y su dedicacién a lo ajeno.

Los Pilotos de LAN-CHILE, que tuvimos el privilegio de compartir su pa-
sion, sentimes un intimo orgullo de que NoS haya pertenecido, ¥ cuando neos
dejo, descubrimos que en lo mas recondit
suelo de haberlo visto desaparecer con su

o de nuestro pesar se escondia el con-

Humberto Beellert tuvo el privilegio de recoger en vida el aprecio de

sus compaiieros, Hoy sélo nos limitamos a recordarlo.

amado uniforme.




Sefior

Presidente de Linea Aéreg Nacional
Gral. (R) Don Teodoro Ruiz D.
PRESENTE.-

Il

SANTIAGO, 10 de Octubre de 1972.

Senor Presidente:

El Cuerpo de Pilotos en su ultima Asamblea realizada el Viernes 29 de
Septiembre, estudié la situacion planteada a los 16 integrantes del ultimo curso
de copilotos, a raiz de la remuneracion que la Empresa les ofrece al hacerse
cargo de sus funciones.

Por unanimidad, se acordo dar a conocer a Ud. la solidaridad del Cuerpo
de Pilotos con este grupo de asociados que, apenas en los albores de su ca-
rrera profesional se ven asaltados por las dudas y la desazéon que deriva de
una politica remuneracional ambigua por parte de la Empresa, que fue esti-
mada, ademas, inconveniente e injusta.

En efecto, debemos recordar una vez mas que, al 31 de Diciembre del afio
pasado, el escalafén de copilotos establecia la categoria de primeros oficiales A,
primeros oficiales B y segundos oficiales. Esta tultima categoria estaba des-
tinada a aquellos copilotos que realizaran funciones de operadores de sistemas.

En nuestro Pliego de Peticiones estaba citada la categoria de segundos
oficiales, pero fue retirada de dicho Pliego, ya que en el escalafon del presente
afo no irian incluidos.

Paralelamente se estaba redactando y aprobando, con caracter de urgen-
cia, la parte pertinente del Reglamento de Tripulaciones (Reglamento que, aun
cuando no ha sido aprobado, empezo a aplicarse por ser indispensable disponer
de una referencia) en cuyo texto se establece la categoria de primeros ofi-
ciales C.

Ahora bien, la escala porcentual asignada en nuestro Pliego, asi como
también establecida en el Reglamento de Tripulaciones, asigna al primer ofi-
cial C, la renta equivalente a un 40% de la asignada al Capitan A. Para el pre-
sente ano esa renta base no podria ser inferior a E? 4.614,00, ya que este grupo
de pilotos quedoé también al margen de los beneficios otorgados por el Acta de
Avenimiento, cuya distribucion se hizo de cierta manera con miras a hacer
realidad dicha escala porcentual.
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Lg posicion del Sindicato de Pilotos, en relacion con este problema, €S
que se fije el sucldo base mensual, por el presente aflo y con anterioridad al 1°
de Octubre en Eo 3.844,62 para los primeros oficiales C.

Esta cifra es 1a aplicacion de dos factores, que son: a) determinar por
el presente afio el 30% del sueldo base del Capitan A, correspondiente al Alumno
Piloto, ¥ ©) agregarle un tercio de la diferencia entre este 30% y el 40% del
primer oficial C, tercio que corresponde a la primera etapa de la reestructura-
ci6n estudiada con la Empresa. Por 1o tanto, la cifra de E° 3844 62 resulta equi-
valente al 33.33% del sueldo base mensual del Capitan A. De acuerdo @ los
mismos fundamentos, el proximo afio este sueldo debe ser un 36,66% Y, final-
mente, en 1974 un 40% del mismo.

La Asamblea califico de jrregular € inaceptable la situacion creada a
este grupo en relacién con el contrato de trabajo suserito por la Empresa ¥
en el cual se les asignaba un sueldo base de Eo 3.913.—, para posteriormente
cfrecerles un sueldo inferior.

No podemos dejar de advertir, para la. completa visualizacion de este
problema, la situacion también jrregular segun la cual se les estaria ofreciendo
a este grupo un sueldo ain inferior al que hubiera correspondido en el pre-
sente afio a los segundos oficiales, en circunstancias que la labor de unos v
otros es totalmente distinta. No creemos que Sea intencion de e€sa Jefatura
emplear a este grupo en una determinada funcion ¥ pagarles por otra inferior.

Apelamos a Ud. para que resuelva satisfactoriamente esta situacion ¥,
acuerde, en consecuencia, remuneraciones ccn un sueldo base, & contar del 19
de Mayo del presente afio, de E° 3.844,62.

Por lo anteriormente expuesto, esta Directiva cumple en comunicar a ud.
1o resuelto por ]a Asamblea General del Sindicato profesional de Ppilotos, en
el sentido que si esta solicitud no es satisfecha en el curso del presente mes,
este grupo de copilotos recibira la orden de este Sindicato para desempefiarse
solamente como copilotos observadores €n el lugar correspondiente del cock-pit,
ya que la actual remuneracion no concuerda con la funcion que ahora desem-
pefian, ccn la consiguiente responsabilidad que ello involucra.

En espera de su respuesta, saludan atentamente a ud.,

FERNANDO OCAMPO M. JORGE JARPA R.
Secretario Presidente




Actualidades.—

SEDE SOCIAL PARA NUESTRO SINDICATO

% El aumento constante de pilotos que integran
nuestro Sindicato hace cada dia mas indispensa-
ble la adquisicion de una Sede Social que cumpla
con las funciones de dar a los pilotos un lugar de
reunion y esparcimiento, lo que indudablemente
contribuiria a que nos conociésemos mejor.

Todos sabemos las molestias que causa el he-
cho de tener que andar de un lado para otro tra-
tando de arrendar un local para efectuar las asam-
bleas del Sindicato, ya que nuestras actuales ofi-
cinas no dan abasto para reunir 100 o mas perso-
nas.

CAMBIO DE JEFE

% El dia viernes 17 de Noviembre a las 19.30 ho-
ras, se hizo entrega oficial de los cargos de
Jefe de Material y de Inspectores de vuelo def
material AVRO. Como Jefe de este material que-
do el Cezpitan Sr. Patricio Baquedano y como Ins-
pectcres e Instructores de Vuelo los capitanes
Sres. Luis Yanez, Gustavo Vila, Victor Pérez y Emi-
lio Velasco, quienes vienen a reemplazar a los ca-
pitanes Sres. Alvaro Guzman, Ricardo Pizarro, Re-
riato Besoain y Roberto Parragué, los que se de-
sempenaran como Capitanes de Caravelle.

La reunion se llevo a cabo en la Sala de Direc-
terio de nuestro Sindicato, oportunidad que se
aproveché para dar una detallada cuenta del tra-
bajo realizado, destacando el hecho que en el pe-
ricdo de 2 afios se prepararon e instruyeron mas
de 50 nuevos pilotos entre capitanes y primeros
oficiales, lo que indudablemente refleja la fruc-
tifera labor desarrollada.

DE

Seria conveniente entonces que aquellos que
se interesasen para llevar adelante el proyecto de
compra de una propiedad adecuada, se abocaran
al estudio del financiamiento y los gastos que és-
ta demandaria. Una vez hecho esto se podria po-
ner a consideracién de la Asamblea.

Somos 179 por lo tanto entre todos podriamos
hacer un esfuerzo e invertir una parte de nues-
tros sueldos con el fin de llegar algin dia a tener
un Club Social donde pudiésemos practicar depor-
tes y tener reuniones tanto gremiales como so-
ciales, lo que al mismo tiempo serviria para dar
un respaldo a nuestra Grganizacion.

MATERIAL HS-748

Quedaron también designados los delegados de!
material ante todas aquellas reparticiones relacio-
nadas con el vuelo, los que tendran la obligacién
de estrechar los lazos que nos unen a todos aque-
lics que tienen que ver directa o indirectamente
con las operaciones aérezs.

Al final de la ceremonia de entrega los inspecto-
res saiientes fuercn objeto de una manifestacion
por parte de sus sucesores, que consistié6 en una
cemida de camaraderia durante la cuzl imperé el
ambiente grato y sincero que siempre ha caracte-
rizadc a estas reuniones entre camaradas del aire.

Sea nuestro mejor deseoc de éxito para este nue-
ve ecuipo de pilotos que tendran la delicada mi-
ciér de monterer el alto ¢rado de eficiencia y se-
curidad en el material AVEQ, contribuyendo asi, al
fortalecimiento del solido prestigio que los pilo-
tes hemos sabido dar a nuestra Linea Aérea.

PILOTOS NAVEGANTES

* Dando cumplimiento a uno de los puntos acor-

dados en nuestro ultimo Pliego de Peticiones,
s Primeros Cficiales del Material Caravelle, ini-
~aron un Curso de Navegacion, con el fin de ob-
=ner dicha especializacion y desempefnarse co-

mo pilotos navegantes en los vuelos transoceani-
cos.

Se estima que a comienzos de 1973 comenzaran
su instruccion en ruta y asi obtener la licencia
cue los autoriza para desempeiiar el cargo.

SE PIDE COLABORACION

Ealimados compaferos: Revista ‘“‘Despegue’”

es la publicacion en que se manifiestan las
"quietudes y aspiraciones de nuestro Sindicato,
zor lo que todos Uds. tienen la obligacién de co-
zoorar en ella.

Todo aquel que desee, puede hacer llegar su
zoorte oportunamente con el fin de publicarlo.
Fziteramos que estas contribuciones pueden ser

articulos técnico - azeronauticos, actualidades por
material de vuelo, anécdotas, chistes, dibujos, etc.

Es el deseo del Directorio del Sindicato que oja-
la sean todos los pilotos los que ayuden a llevar
cdelante nuestra Revista, ya que con nuestro es-
fuerzo puede llegar a ser un excelente medio de
difusion e informacion de nuestras actividades
tanto gremiaies como profesionales.




VIATICOS

Los pilotes dz LAN siempre estan siend:
afectados por problemas debidos a una €s-
pecie de despreo:upaci()n, o falta de interes,
por parte de las autoridades de la Empresa
tafien exclusiva V¥ di-
rectamente, como administradores de una Li-
nea Aeérea Comercial; y que deben ser solu-
cionados cpertuna y adecuadamente para per-
mitir un desarrollo normal de
aéreas, las que constituye
finalidad practica de la €

Son asuntos que les a

presa.

Es asi como nos debatim
cronica carencia de los
materiales ¥ conceptuales,
infraestructura de un sistema moderno de
transporte aéreo comercial.
Empresa coatinua funicionando gracias a que
las operaciones aéreas se mantienen dentro
de marcos aceptables de seguridad ¥ norma-

n, evidentemente, 12
xistencia de tal Em-

os en medio de una
elementos necesarios,
que conforman la

Sin embargo, la

las operaciones

lidad, a pesar de todas estas deficiencias.

Cabe entonces preguntarse:

plicacion de este fenomeno? ...V la respuesta No nos preocupa solamen
2s obvia: nomico quz significa este i
no que ademas, en forma muy es
La superacion de estos factores negativos quietud, incompatible con

descansa en los pilotos. La
nalmente, ha permitido que
yan una carga progresiva
cas y psiquicas que va muc
que naturalmente correspo

Empresa, tradicio-

jeual es la ex- comas, corresponde tnicamente a 1
te el perjuicio eco-
uevo problema, si-
pecial, la in-
sus funciones, qus
es, ya que, ante 12

nes. Asi, por ejemplo, ademas de la lista va

existente de deficiencias técnicas, operaciona-
les, laborales, sociales, €

ner las operaclones de vu
mal, desde un tiempo a es

pagar, en gran medida,

tos de alimentacion fuera de Santiago... de- apoyo para que pronto logren C
bido a que la Empresa no se ha decidido @ autoridades, a quienes COTTESP
buscar una formula agdecuada para cancelar- el deber de resolverlos, de la

les los viaticos correspondientes. Esto equivale pbe darse a 1os asuntos operaciona

a rebajar los sueldos de 1
problema cuya solucion,
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os pilotos y es un z6n de la mision y el obj

1 que todas las tra Linea Aérea.

crea en estos profesional
los pilotos absor- incomprensién de que son victimas,
de exigencias fisi- que Vver alterada su tranqui
ho mas lejos de 10 ingratas formas de “hacer presion” para que
nde a sus funcio- se les trate con justicia.

lidad pensando ¢

No desconocemos, sin embargo, el esfuerzs
te., que los pilotcs es- que estan realizando nues
tan superando a su costa para lograr mante- sempefan carges ejecutivos en 1la Empr
elo en forma nor- promover una soluciéon rapida a éste
ta parte, tienen que problemas, por el contrario, al comentar est®
de su bolsillo sus gas- situacion deseamos brindarles nues
onvencer a 125
onde y tiene®

tros colegas que de-

ridad que de

etivo que tiene NUues




El Capitéin Sr. Kenneth Mackenzie junto a su tripulacion. Lo
acompaiian, zcemas, el Capitan sefior Ronald Berger y el
Capitén sefor Roberto Parrague.

£l Cepitan sefor o Alverez, ziompziizdo de su tripulacion,
2s recibido por el Ceopitan Ferrerndo Gcampe y el Inspector
del maztericl, Czpitan seior Patricio Bzquedano.

P

El ex-Comendente de LAN-Ckile, sencr Hernan Pérez y senora, reciben a su kijo Hernan

Durarite estos ultimos meses hen efectuado sus primeros vuelos como Capitancs de
Percrizve, los Sres.: Oscar Aguayo, Hugo Alvarez, Hipdlito Geytan, Rodrigo Jiménez,
Kerneth Mackenzie, Enrique Cjeda, Hernan Pérez, Alberto Reid, Claudio Baquedano,
Luis Borquez, Andrés Cortés, Micheel Crew y Victor Cscudero.

A la llegada de estos vuelss, el €indicato de Pilotcs se hizo presente por interradio
de sus Directores, quienes ofrecieron un champanzzo a cada unc de ellos.



