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EDITORIAL

21 de Julio de 1972. Se cumple el promer afo del j’um'ionmni(‘uiu
efectivo del SINDICATO DE PILOTOS DE LAN CHILE y corres-
ponde elegir unda nueva Directiva para el periodo siguiente (1° de
Agosto de 1972 al 31 de Julio de 1973), directiva que {ambién tendra
a su cargo los destinos del CIRCULO DE PILOTOS durante igual

pertodo.

1l alto grado de madurez gremial alcanzado por 108 pilotos de
LAN, unido a su disciplina y r('xpu_nsuI/ilirhul caracteristicas, permiten
asegurar que quiénes salgan elegidos Liabrdan de contar con el respaldo
férreamente anitario de todos los colegas, Yy que ¢l Sindicato habrd

de consolidar ain mds su ya bien ganado prestigio.

Combatividad s estridencias populistas o demagogicas; Firme-
2SN intransigencias 10rpes; Serenidad st debilidad o entreguisino
han contatuido las caracteristicas mas sobresalientes Y admiradas on
el desempeiio de 1os asociados que en una u otra forma han tenido a

s cargo r«'sp()nxabi/i(larlws gremiales.

Los pilotos hemos sobrepucsto nuestra }'('.\'pm/w:(/ilirlurl profesio=
nal y los deberes Y obligaciones que tenemos fremte d la empresda,
antes que la lucha sindical. ¥ ello es fdacilmente cxplicable si s¢ consi-
dera que los pilotos son funcionarios de carrera, que gustan de su tra-
bajo, que desedan lo mejor para st empresa y ¢l pais, que sOn discipli-
nados Y emocionalmente equilibrados, y estan orgullosos de lUevar Y

defender “la camiseta LAN’’.

Es por ello que un cambio de Directiva en ¢l SINDICATO y en
¢l CIRCULO DE PILOTOS de LAN no representa un salto en ¢l

vacio o debe causar ))i'f’()(')([)d(’i()ﬂf‘.\‘, como ocurre en otras instituciones

Nuestra 01 gaNiZacion gremial ha estado continuard atenta en
la defensa no solo de sus asociados, sino que Muy pri'u('ipa/m('ufv ar
lq defensa de los altos 1y p('rumnvni‘ws intereses de nuestra empresa que

se confunden con los intereses dl pais todo.




CELO

PROFESIONAL

Comprendemos que la comunidad es es-
pecialmente sensible en su reaccion cuan-
do aparece vulnerada una institucion, que
como LAN - CHILE, siempre ha sido fuen-
te de prestigio nacional e internacional.

Nosotros, los Pilotos de LAN - CHILE, no
pretendemos capitalizar en forma exclusi-
va la tuicién de nuestra Empresa; muy por
el contrario, somos los que, con mayor
fundamento, sostenemos que el éxito de
nuestras operaciones aéreas se debe a la
confluencia del esfuerzo mancomunado de
todos los que en ella laboramos; pero sin
duda, nos corresponde a nosotros expre-
sar y dar feliz término a la operacion
aérea en si misma, lo que nos permite pre-
cisamente acreditar estas circunstancias.

Por la confianza que la comunidad ha
depositado en nosotros, es que nos sen-
simos doblemente autorizados para hacer
un publico llamado en resguardo y respal-
do de nuestra Empresa.

El sabotaje de que fue victima el avion
Boeing 727, es un acto criminal en si
mismo, y un acto antinacional en sus pro-
secciones. En efecto, nuestra actividad no
se limita al mero hecho del transporte,
sino que implica la representacion y la
magen de nuestro pais en el exterior.
“luestra misién, pues, antes como ahora,
=s la de universalizar nuestra imagen na-
- onal, a través de este moderno contacto
se es la Aeronavegacion Comercial Ci-

Los Pilotos de LAN - CHILE estan cons-

J

Y

cientes de esta responsabilidad, y tratan
de cumplir ambas obligaciones con el ma-
yor esmero. En definitiva, el dafio que se
pretende hacer a nuestra Empresa, es un
mal que se le hace al pais entero.

FUNCIONARIO

Asi lo deben entender, también, aque-
llos que cobijados en el anonimato, dia-
riamente entorpecen nuestro quehacer,
haciendo llamadas delirantes a las esta-
ciones aéreas, dando falsas noticias sobre
artefactos explosivos en los aviones. La
comunidad debe saber que cada una de
estas llamadas promueve una accion in-
vestigadora, postergando la salida de los
aviones, creando tensiones innecesarias
y provocando un mayor costo operacional
que todo el pais paga.

La ciudadania puede estar cierta que
extremaremos nuestro celo profesional y
nuestro celo funcionario. Compete al pri-
mer concepto, la mantencion y revitaliza-
cion de nuestra capacidad al mando de un
avion. Compete al segundo concepto, la
vigia constante de todos aquellos factores
institucionales que estan comprometidos
en el normal desarrollo de nuestras ope-
raciones aéreas.




CARTA ENVIADA A S.E. EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

SINDICATO PROFESIONAL DE
FILOTOS DE LAN - CHILE

REF.. 76/72.

Excmo. Senor
Fresidente de la Republica
pon Salvador Allende Gossen,

LA MONEDA
Santiago, 17 de Julic de 1972.

EXCELENTISIMO SENGR:

La COrganizacion de Pilotos de ia Aeronavegaciéon Comercial (IFALPA), ha man-
tenido viva su inquietud para lograr que todos los paises ratifiquen los distintos Con-
venios Internacionales que se refieren 2 evitar actos ilicitos cometides a bordo de
seronaves y represion del apcderamiento ilicito de las mismas.

Nuestro Sindicato, por su parte, reflejando el sentir unanime de todos los Pilo-
tos del mundo, apoya y apoyara toda iniciativa que tienda a normalizar las operaciones
aéreas, bajo el auspicio irrenunciable de nuestra meta definitiva: la seqguridad en el
vuelo

Hace pocas semanas, nuestro pais ha dado un paso trascendental, zl ratificar
el Convenio de la Haya para “La Represion del Apcderamiento llicito de Aeronaves”,
cuscrito el 16 de Diciembre de 1970.

Con todo, este importante Convenio no satisface pleramente las necesidades
juridicas internacionales, por lo que debe complementarse con el Convenio de Tokio,
del 14 de Septiembre de 1963, scbre “Actos llicitos Cometidos a Bordo de las Aero-
naves”, y la Convencién de Montreal del afic 1971, que versa sobre la “Supresion de
Actos llegales de Interferencia contra la Aviacién Civil”.

No podemos dejar inadvertidas nuestras aprensiones al constatar que nuestro
pais no ha suscrito ni retificado estos Convenios. En efecto, resulta peradojal compro-
bar los ingentes esfuerzos que nuestra Empresa realiza por lograr el rivel mas optimo
de normalidad en sus cperaciones aéreas; mientras, por otra parte, se le otorga una
relativa impunidad a quienes malogran estos esfuerzos cometiendo delitos que atentan
directamente contra el principio de seguridad.

Conociendo la inquietud que Ud. ha menifestado por estos problemas, le reite-
ramos nuestra solicitud en orden a que nuestro pais suscriba y ratifique los Convenios
de Tokic y Montreal, instrumentos juridicos internacionales de enorme eficacia para
contrarrestar la creciente comision de delitos aeronauticos. Seguidamente, nos parece
necesario adecuar nuestra propia legislacion nacional a los dictados y principios de
estos converios, todo lo cual fortalecera la normalidad de las operaciones aéreas, en
lo cual estamos tan vivamente empenados.

Nocs suscribimos de S. E. como sus afmos. servidores.

FERNANDC QOCGAMPC M. RICARDC FUENZALIDA M.
Directcr Director




SEGURIDAD AEREA

l.— ILUSIONES QUE SUFRE EL PILOTO
EN RELACION AL DISENO DE UN
AEROPUERTO.

Muchas de las dimensiones fisicas del
mundo del piloto no pueden ser percibi-
das correctamente por medio de los 6rga-
nos sensoriales y sélo pueden ser inter-
pretados correctamente por medio de ins-
trumentos u otros dispositivos de medida.

En general, hay dos tipos de errores de
percepcion. Primero estan aquellos que
resultan por identificacién incorrecta de
lo que hemos visto y segundo, lo que per-
cibimos no siempre corresponde a lo que
realmente esta ahi.

Las condiciones que pueden producir
ilusiones son conocidas, atn cuando la
magnitud del efecto de la ilusién no pue-
de ser definida ni medida por precision.
Cada piloto podréa responder en forma di-
ferente a este problema, dependiendo no
solo de su capacidad de adaptacion, sino
también de su estado fisico y/o animico
en determinado momento. Lo normal sera
que se habitie a maniobrar en un aero-
puerto de determinadas caracteristicas
adversas, teniendo presente en cada opor-
tunidad determinadas precauciones. La
complicacion puede surgir cuando el piloto
pasa por un periodo de baja en su rendi-
miento, de un exceso de confianza o cuan-
Jo sencillamente se han sumado circuns-
tancialmente nuevos elementos que exigen
un grado aun mayor de precaucion y des-
‘reza. Por eso es tan importante que en el
Jiseno de un aeropuerto, su construccion

su posterior puesta en servicio, se to-
men en consideracion estos fendmenos
cara lograr asi una facilidad operacional-
mente segura.

Umbrales de pista en terreno inclinado

Cuando existe una pendiente en subida
ya sea en la pista o zona de aproximacién,
el piloto, volando la trayectoria adecuada,
podra tener una ilusién del tipo ““‘Sobre la
trayectoria de aproximacion”. Lo contra-
rio vale para una pendiente en bajada.

Al corregir de acuerdo a la ilusién 6pti-
ca, la aproximacion aparentemente alta,
se producird una aproximacién corta en
relacion al umbral de la pista y viceversa.

Normalmente, cuando el piloto efectta
una aproximacion visual, él juzga su tra-
yectoria de aproximacion en base a una
combinacion de:

a) Distancia aparente a la pista.
b) Altura aparente sobre el terreno.

A través de una constante utilizacién de
ILS y VASI por una parte, o el constante
adoctrinamiento durante la instruc-
cion de vuelo, el piloto se habitia a una
trayectoria de planeo de 2,5 a 3 grados, o
para expresarlo en forma diferente, a ver
una relacion de 177 grados entre la pista
y €l mismo (Figuras 1, 2 y 3).

Cuando el terreno de aproximacién po-
see pendiente, ya sea positiva o negativa,
tal como se muestra en las Figuras 4 y 5,
el avion parecera estar relativamente mas
alto o bajo de lo que realmente esta. Este
efecto puede ser mayor o menor que aquél
por pendiente de la pista misma, depen-
diendo en cada caso del piloto en par-
ticular.
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Una combinacion de pendientes puede puede darse la tendencia de aprovecharla
amplificar 0 anular la ilusion; y también exageradamente cerca del cabezal. Si a
el largo de pista o terreno peligroso en eso s€ le agrega el efecto de correcelan
el extremo opuesto, pueden agregar efec- erronea de trayectoria por lusion OpLice,

Sy iy se tendra una pista potencialmente pro-
tos psicologicos adversos. Por ejemplo en pensa para un aterrizaje ANTES de g
una pista corta con pendiente en subida pista.
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Restricciones de visibilidad

Bajo condiciones de bruma, humo, pol-

vo, luz brillante u obscuridad, un avion pa-

recerd estar mas alto que en realidad. Las
sombras o contrastes de luz son factores
claves en la percepcion de profundidad.

Su ausencia, ya sea por falta de ilumina-

cion artificial en la noche o debido a con-
diciones de visibilidad restringida durante
el dia, confunde inadvertidamente al pilo-
to. Como no percibe las sombras o con-
trastes que normalmente ve a determina-
da altura, considera su altura mayor de la
que realmente es. Este efecto es espe-
cialmente notorio en los aterrizajes noc-
turnos, cuando la aproximacion final se
realiza sobre terreno carente de todo tipo
de iluminacion (Ej. Chacalluta). Otro caso

grave se presenta cuando una capa baja
de humo, polvo o humedad se extiende so-
bre el cabezal. El efecto varia con cada
individuo y es modificado por la intensi-
dad y claridad de la iluminacion de la
pista.

La humedad en el parabrisas interfiere
con la visibilidad y puede provocar una
ilusion de “Fuera de la trayectoria de pla-
neo”. Los rayos de luz se refractaran al
pasar por la capa de humedad sobre el
parabrisas. Dependiendo del tipo de aero-
nave y de su parabrisas, un piloto podra
apreciar estar debajo o sobre la trayecto-
ria de planeo o a la izquierda o derecha
de la linea central. Esto puede conducir a
errores de hasta 200 pies a una distancia
de una milla de la pista, que, combinado

M
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con el efecto mencionado arriba, podria
resultar en un aterrizaje de 3.000 a 5.000
pies antes del cabezal de la pista. El peli-
gro potencial mayor existe durante una
aproximacion circular o una aproximacion
final de aterrizaje al hacer contacto visual
emergiendo de una capa de nubes.

lluminacion de pista

Un piloto podra ser inducido a pensar
que esta demasiado alto y lejos de la pis-
ta con las luces de pista en baja intensi-
dad.

Una aproximacion a una pista brillante-
mente iluminada durante una noche oscu-
ra y despejada puede resultar en un ate-
rrizaje ANTES del comienzo de la pista.
La ausencia de iluminacién de la zona de
aproximacion aumenta considerablemente
este peligro.

Caracteristicas de pista

Un piloto podra considerar que estd mas
alto cuando aproxima una pista ancha Yy
que estd mas cerca, cuando aproxima a
una pista corta y angosta.

Un piloto basa parte de su juicio en una
comparacion mental con aquella pista con
que esta familiarizado. Cuando su experien-
cia habitual es con pistas de 12.000 por
300 pies, podria suceder que aterrice de-
masiado corto en una pista de 4.800 por
120 pies que tiene las mismas proporcio-
nes relativas. De ahi la importancia de ir
a un diseio standard en cuanto a dimen-
siones de las pistas, sobre todo cuando
se trata de la operacion de aeronaves de
alta performance. En nuestro pais ésto s€
ha estado cumpliendo en cuanto al ancho
se refiere (45 metros) con la excepcion
de Mataveri, que recibiendo aviones de
tipo B-707 s6lo cuenta con 30 metros.
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Irregularidades en la superficie de las
pistas también pueden hacerlas aparecer
al piloto, como mas cortas de lo que real-
mente son; sobre todo cuando pierde de
vista el cabezal opuesto debido a un lo-
mo entre el avion y el extremo de la pis-
ta. Este repentino acortamiento de pista
puede resultar en neumaticos reventados
o excesivo uso de reverso, lo que en am-
bos casos puede provocar dificultades pa-
ra mantener el avion dentro de la pista.

Pistas nacionales de uso regular

Lo expuesto sobre las ilusiones opticas
podria aparecer a algunos como una sim-
ple elucubracion de tipo teorico y que €n
la practica no constituirian mayor proble-
ma. Asi io demostraria al menos, la des-
aprension frente a la operacion de aviones
del tipo B-727 y B-707 en aeropuertos sin
las facilidades adecuadas. Desde la en-
trada a servicio de nuestros B-727, hace
ya mas de cuatro afios, que se viene re-
clamando la instalacion de equipos ILS Y
VASI para diversos aeropuertos naciona-
les. Los pilotos de esos materiales sa-
ben que en determinados aeropuertos qué
deben operar, esos fenomenos ilusorios Yy
las dificultades que derivan de ellos no
son precisamente meras elucubraciones.

Los pilotos del B-707 han tenido bastan-
te mas éxito, ya que después de algo mas
de dos afios de operacion hacia Isla de
Pascua, han logrado la instalacion de un
equipo VASI, posiblemente en funciona-
miento a partir del mes de Septiembre.

Mataveri es, sin considerar su particu-
lar situacion geogréafica, que de hecho li-
mita la asistencia inmediata en muchos
sentidos, un caso tipico de aeropuerto cu-
yo disefio incorpora casi la suma de todo
lo enunciado en cuanto a posibilidades de
ilusiones en la aproximacion. En cuanto @
gradiente solo es superado en |o naciona
por las pistas de Tocopilla (2,8%) Y (Ce
lama 1,9%); tiene un gradiente promedic
de 14% (1,5% por 2/3 de su longitud)




Es atil recordar que la politica de los pi-
lotos es contraria a aceptar cualquier di-
sefio de aeropuerto con gradiente superior
a 1%; si asi fuera estimamos mandatorio
en todo caso la instalacion de equipo
VASI previo a la puesta en marcha de la
facilidad, especialmente si se trata de ab-
sorber la operacion de aviones de alta per-
formance. El ancho de esta pista, de s6lo
30 metros, en comparacién con los 45
usuales en el resto de las pistas que ope-
ra el B-707, agrega otro factor no sélo per-
turbador, sino, por qué no decirlo, riesgo-
so. Esperamos que la instalacion de equi-
po VASI se complete también para la pista
28, ya que las aproximaciones a ella son
atin mas desventajosas.

I.— ORGANIZACION DE SEGURIDAD
AEREA LAN

Con la firma del Acta de Avenimiento
de nuestro Pliego de Peticiones, se ha
concretado una vieja aspiracién del cuer-
po de pilotos en el sentido que ia Empre-
sa cuente con un organismo especializado
de Seguridad Aérea. Conforme al Acta de
Avenimiento, queda estipulado que LAN
creara, a través de la Gerencia de Opera-
ciones, un organismo de seguridad aérea,
el cual sera integrado en forma permanen-
te por dos miembros del Sindicato de Pi-
lotos. La estructura de este nuevo orga-
nismo sera dado por el propio Gerente de
Operaciones, conforme a las necesidades
y caracteristicas propias de la Empresa.

El problema de la seguridad aérea, co-
mo organizacion dentro de LAN, quedd
particularmente en evidencia a raiz del
atentado que sufriera uno de nuestros
B-727 y que lo obligara a aterrizar en Mon-
tego Bay, Jamaica. Quedé demostrada la
ausencia de un organismo interno adecua-
do, con capacidad para poner en marcha
en forma racional y eficiente la accién
LAN frente a este tipo de emergencias.
Ha sido una verdadera clarinada de aler-
ta, porque lo que hoy fue sé6lo un amago,
manana bien podria ser un desastre. Fren-
te a esos casos extremos, LAN debe estar
totalmente preparada.

Por otra parte, también quedé de mani-
fiesto la absoluta ausencia de medidas,
tanto internas como de parte de las auto-
ridades, tendientes a prevenir hechos de
tal naturaleza; mas atn, considerando que
problemas de este tipo estaban ocurrien-
do en todo el mundo. Frente a ésto no
era apropiado presumir que determinada
empresa aérea, por muy pequefia que sea,
pudiera quedar al margen del fenémeno.

Debe recalcarse si, que ocurrido el
atentado al B-727, la Gerencia de Opera-
ciones dispuso que una comisién integra-
da entre otros por miembros de nuestro
Comité de Seguridad, estudiara un plan
de prevension a nivel interno de LAN. Es-
te plan tendréa como propdsito movilizar
los recursos humanos y materiales regu-
lares de la Empresa, orientdndolos hacia
la prevencién de secuestros y sabotaje.

Esto por cierto no significa que los fun-
cionarios LAN pretendan asumir el con-
trol y responsabilidad que le corresponde
a las autoridades en ésto. Junto con el
esfuerzo que se realizara dentro de LAN,
se plantearan nuestras exigencias en los
circulos oficiales para lograr que se des-
tinen los recursos necesarios para equi-
par en forma adecuada a Ins aeropuertos
en lo que a seguridad se refiere. Final-
mente estamos conscientes que para lo-
grar una real eficiencia, toda esta accion
deberd trascender del plano puramente
doméstico; se deberan iniciar las gestio-
nes destinadas a incorporar por lo menos
a todos los paises latinoamericanos en el
mismo sistema de prevencion, de modo
que nuestros aviones encuentren la mis-
ma proteccion en todos los puntos de su
itinerario.

Esperamos que este nuevo organismo
se transforme en una valiosa herramienta
en el logro de operaciones mas eficientes
y mas seguras. El andlisis positivo de las
operaciones, la investigacién de los inci-
dentes y accidentes determinaran funda-
mentalmente el camino para cumplir con
los propdsitos de la seguridad aérea:
PREVENIR LOS ACCIDENTES.
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ACTA ' DE

En Santiago a cinco de Julio de mil novecientos setenta y dos, entre la Empresa
Linea Aérea Nacional - Chile, representada por su Presidente Suplente, Sr. Jorge Hofer
Orrego, por su Director del Personal, Sr. Anibal Severino Rodriguez, su Secretario Ge-
neral, Sr. Sergio Insunza Becker, y el Subgerente de Finanzas, Sr. lvan Cerda Ledermann
en su calidad de Empleadores; y los Pilotos de LAN-Chile, representados por los sefio-
res René Bobé, Ricardo Fuenzalida, Fonald Berger, Guillermo Mac-Queen, Julio Matthei,
Max Astorga y el Abcgado don David Brirer, han convenido suscribir la presente Acta
de Avenimiento, en los térmirios mas adelante sefialados, y que da solucién al Pliego
de Peticiones, presentado el 28 de Diciembre de 1971.

PETICIONES SOCIALES

i°— MEDICINA CURATIVA.

La Empresa se compromzte a cancelar, por sistema de reembolso de gastos, todos
lcs pagos que el Circulo de Pilotos LAN-Chile haga para la atencion médico-dental,
hosgitaiaria y ambulatoria de los Pilotos.

Para satisfacer estos gasios, Ja Empresa se cowpromete o apovrtar un fondo especial,
a contar del 19 de Enero de 1972, equivalente al uno y medio por ciento del sueldo
imponible total mensual de los Pilotos. Este forido servira para satisfacer los gas-
tos meédicos, dentales, de clinicas, examenes de laboratorio, pagos de lentes, Y,
en gereral todo gasto que tenga su origen en problemas médicos. Estos gastos
pueden ser causados por los Pilotos y/o sus cargas familiares. Se incluira, ademas
los gastos administrativos en que incurra el Circulo de Pilotos LAN-Chile para
stender este sistema Médico. El Circulo de Pilotos LAN-Chile entregara quincenal
o mensualmente el detelle de los gastos incurridos, con su respectiva documenta-
cion, y la Empresa le reembolsara la suma correspondiente.

Los mayotes gastos en que se pudiera incurrir, y que sobrepasen los saldos del
fordo a que se ha hecho referencia, seran nivelados trimestralmente por el Circuio
de Pilotos LAN-Chile.

2.— SERVICIO DE BIENESTAR

Los Pilotos zcuerdan desistir de esta peticion.

3o.— MUTUAL LAN

Los Pilotos acuerdan desistir de esta peticion.

49— VACACIONES.

Les Pilotos que tengan acumuladas vacaciones pendientes se compromenten a
presentar a la Empresa una solicitud conteniendo sus aspiraciones sobre la o las
épocas en que deseen obtener este beneficio, presentacion que, en todo caso,
debe contener dos aiternativas. Si la Empresa acuerda otorgarle vacaciones en el
pericdo comprendido enire el 19 de Abril al 30 de Octubre, el Piloto se hace acree-
dor a tener pasajes liberados, para él y su grupo familiar, al margen de los dere-
chos que le otorgue el Reglamento de Pasajes Liberados.
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AVENIMIENTO

Les Pilotos se compromenten, para el futuro, a presentar su solicitud de vacacio-
nes antes del 30 de Noviembre de cada aiio, y siempre planteandc dos alternativas.

5°— SUBGERENCIA DE OPERACICNES.

Sin renunciar al fondo de la cuestion planteada, los Pilotos acuerdan retirar este
punto del Pliego de Peticiones, para ser tratado a través de otro mecanismo. La
Empresa, a su vez, plantea su facultad en orden a nombrar, en los cargos cbjetivos,
a las personas de su confianza.

6.— BASAMIENTO EN MADRID.
Los Piloctos dan por superados este punto.

7°>— REGLAMENTO GENERAL DE TRIPULACIONES - MANUAL DE OPERACIONES.

Se acuerda que la Gerencia de Operaciones presentara dentro del plazo de 15 dias
ur: Reglamento de Funcionamiento de las Comisiones respectivas.

8°— CENTRO DE ADIESTRAMIENTC.

Se Acuerda que la Gerencia de Operaciones constituya, dentro del plazo de 15 dias
una Comisién que dé satisfaccion a este punto.

9%—— NAVEGANTES.

Se acuerda que la Gerencia de Operaciones, en el plazo de 90 dias, regule defi-
nitivamente la situacion de los Navegantes, dando satisfaccion a lo planteado en
el Pliego de Peticiones.

16°—SEGURIDAD AEREA.

Se acuerda crear, en el seno de la Empresa, un Comité de Seguridad Aérea, bajo
la dependencia de la Gerencia de Operaciones, y al cual se integraran dos repre-
sentantes designados por el Sindicato de Pilotcs. Este Comité contara con ayuda
material y econémica de parte de la Emgresa, y se daran facilidades a los Profe-
sionales no Pilotos para rezlizar misiones especificas.

PETICIONES ECONOMICAS

1°— ASIGNACION DE RIESGO.

Sin renunciar a los fundamentos de esta peticion, los Pilotos acuerdan postergarla.
Por su parte la Empresa acuerda deshechar esta peticion.

29— ASIGNACION DE ANTIGUEDAD.

La Empresa acuerda otorgar el pago de un, uno y medic por ciento por cada afio
de zntigiiedad, en los términos que estzblece en D.S. N° 526 de la Subsecretaria
de Transporte del afio 1969, y el D.S. N? 471 del afio 1971, de la misma Subsecretaria

39— BONIFICACION.

La Empresa acuerda otorgar a los Pilotos de LAN-Chile una Bonificacion permanen-
te, calculada en porcentaje de la remuneracién total (Sueldo imponible mas el

1




8,33 % de gratificacion). Para el presente aiic de 1972 la Empresa destinard la
suma de E° 2.947.000,—, distribuyéndose en la siguiente forma:

Para los Capitares “C" ................. mreraneaate | (iL,68%
Fara los Primeros Cficiales “A™ .................... 45 %
Para los Primeros Oficiales “B” ... .. .. 5%

Después de efectuada la aplicacion de estos porcentajes,

incluide el 1,5 % de

antigiiedad

la diferencia, hasta

completar la suma de E° 2.947.600, se distribuira entre los Capitanes “A”, “B;
“C”, manteniendo entre ellos la proporcicnalidad equivalente a los porcentajes
planteados en el Pliego de Peticiones. Er todo caso, el aumento resultante no podra
exceder del 45% de la remuneracion total, incluido €! 1,5% por aiios de antigiiedad.

4°— PAGO DE HORAS EXTRACRDINARIAS Y/0 FESTIVO.

Se acuerda constituir una Comision para los efectos de estudiar esta peticion.

50—y UNIFORMES.

Se acuerda estar a lo que se establezca en el Regramerto.

6>—{HORAS NOCTURNAS.

La Empresa acuerda otorgar el beneficio de Horas Nocturnas en la forma estable-

cida en el acuerdo N° 399 del 21 de Jurio del preserte afo, del Ho

toric de LAN-Chile.

norable Direc-

Se deja constancia que todos los beneficios econdémicos se zplicaran a contar
del 1° de Enero del presente afo, incluyendo el Punto Primero de las Peticiones Sociales.

La dnica excepcion a esta regla la constituye el beneficio de Horas Nocturnas,

que se aplicara de la fecha del Decreto resgective.

JORGE HCFER OKREGO ANIBAL SEVERINO RODRIGUEZ
Presidente Suplente Director del Personal
SERGIO INSUNZA BECKER [VAN CERDA LEDERMANN

Secretario General Subgerente de Finanzas
KENE BOBE RICARDO FUENZALIDA
Presidente Sindicato Pilotos Piloto
RONALD BERGER GMO. Mc QUEEN
Piloto Piloto
JULIO MATTHEI MAX ASTORGA
Piloto Piloto
DAVID BRINER
Abogadao
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(Conclusion)

El 6 de Febrero de 1966, un avion 727
de la ALL NIPON AIRWAYS, en vuelo de
la isla Hokkaido a Tokyo, cayo en la bahia
de Tokyo a 6 millas del aeropuerto. Todos
sus ocupantes murieron.

El accidente fue virtualmente una copia
calcada de aque primero en Chicayo. Una
aproximacién nocturna, volando casi di-
rectamente contra la superficie del agua.
Al recobrar la grabadora y otras eviden-
cias, mostraron una similitud con el cono-
cido comin denominador de ambos acci-
dentes anteriores, Salt Lake City y Cin-
cinnatti, una razén excesiva de descenso.
Esto, méas la probabilidad de una sensa-
cién ilusoria acerca de la altura sobre el
agua en la noche, hicieron de este acci-
dente ya no un misterio, sino una trage-
dia nacional.

Por este tiempo los expertos en segu-
ridad aérea habian declarado inocente al
727, después de una controversia compa-
rable, por su acidez, con aquella acerca
del Electra.

El pendltimo accidente, en Salt Lake
City, haria practicamente comenzar la ba-
talla del 727 con el publico. Recordando
la mala fama que se le dio al Electra en
un tiempo, uno podia ver cémo la historia
se repetia. El nuevo Boeing habia estado
en tres accidentes.

Fueron muchas las reacciones del pu-
blico en contra del avién. Se cancelaron
reservas de asientos y algunas corpora-
ciones prohibieron a sus empleados que
volaran si era este material.

AVION LLAMADO BOEING 727

En parte fue la CAB la que contribuyo
a la mala fama del avién 727. Poco des-
pués del accidente de Salt Lake City, in-
dudablemente presionada por la opinidn
publica y el Congreso, la CAB pidi6 a la
FAA que se efectuaran ciertas modifica-
ciones al avion, basadas en el accidente
de Utah.

Como lo habia sido el Electra antes de
él, el 727 fue el blanco principal de los ru-
mores, adn sin las sugerencias de la CAB.
Lo que la CAB, sin pensarlo e inocente-
mente hizo, fue darle un aire de autentici-
dad a todos los rumores. El comité de se-
guridad de la CAB sugirio que las cafe-
rias de combustible del 727 fueran cam-
biadas de posicion, para que pasaran a
través de las vigas del piso mas cerca del
centro del avién. Las caferias mismas de-
bian ser de acero inoxidable, de dimen-
siones superiores, finalmente los conduc-
tores eléctricos de los generadores de-
bian ser ruteados de manera que pasaran
mas lejos de las caferias de combusti-
ble y debian ser colocados en proteccio-
nes de plastico individuales para mayor
resistencia y flexibilidad.

El Comité también urgié para que se
modificara el sistema de luces de emer-
gencia, el cual habia fallado en el acci-
dente de Val al no iluminar las salidas de
emergencia. También el Comité de Segu-
ridad hizo notar deficiencias en las prue-
bas de materiales usados en la cabina de
los aviones. Estos materiales eran capa-
ces de producir gases toxicos y humo den-
so al quemarse.
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Se acuso, por ejemplo, que el 727 tenia
dificultades en su manejo, pues tenia una
“anormal’’ razon de descenso, muy alta y
no debia haber sido certificado para paxs.
Esto fue dicho por ignorancia, puesto que
cualquier piloto o ingeniero aeronautico
podria haberle explicado que la razén de
descenso del avion es alta, particularmen-
te cuando los flaps son bajados a la con-
figuracién de aterrizaje. Pero ésto es nor-
mal, no anormal, pues es con el proposito
de obtener caracteristicas de aterrizaje
mas cortas y poder operar en pistas que
otros jets no pueden usar. En el momento
que se denunciaban estas anormalidades,
el 727 habia completado méas de 600.000
aterrizajes en sus primeros tres afios de
operacion, lo que parecia indicar que cuan-
do el avién se volaba segdn el “Manual”
no presentaba problemas.

Finalmente el avion fue exonerado to-
talmente de los cargos en contra pero,
;hubo alguna explicacion a la excesiva
razén de descenso en tres de los acciden-
tes?, ;hubo un comin denominador en el
error de pilotaje de los cuatro acciden-
tes? ;hubo alguna razén para que cua-
tro experimentados y dedicados pilotos
cometieran el mismo error?

El reporte de la NASA a la CAB, dejaba
en claro la razon real para por lo menos
3 de los accidentes, —falla en los progra-
mas de entrenamiento de las lineas aéreas
para enfatizar las virtudes del 727 como
peligros potenciales. Esto quiere decir que
la capacidad para efectuar aterrizajes cor-
tos, podria ser una trampa para aquellos
que no volaban el 727 por el Manual.

NASA informé a la CAB que las aproxi-
maciones ‘‘no estabalizadas’ con razones
de descenso muy altas estaban siendo
conducidas en los 727 con mucho mayor
frecuencia que en cualquier otro jet.

Una aproximacion “estabilizada” requiere
que el piloto sitiie el avién en su aproxi-
macion final de tal manera que se asegu-
re un descenso gradual (ILS). Todas las
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lineas aéreas requieren a sus pilotos pa-
ra que efectlien aproximaciones “estabi-
lizadas" siempre que sea posible, pero los
accidentes demostraban que no enfatiza-
ba ésto dentro de la instruccién y los
checks. Para referirse al reporte de la CAB
del accidente de Cincinnatti:

“..Debe tomarse en consideracion, el
hecho de que el 727 tiene caracteristicas
favorables, pueden ser mal interpretadas
por el piloto o pueden darle la impresion
que se pueden tomar mas libertades en
condiciones normales de operacion, espe-
cialmente en los regimenes de aproxima-
cion y aterrizaje”.

El lenguaje sencillo y claro debe tomar-
se precaucion con esta magnifica méaquina
voladora.

Las lineas aéreas deben insistir en sus
tripulaciones acerca de la gran razon de
descenso con Full Flaps (40°) y el uso de
la potencia adecuada para controlarla.

FAA hoy dia requiere que todas las li-
neas aéreas incluyan en sus programas de
instruccion demostraciones de aproxima-
ciones bajas y ademas con alta razén de
descenso.

El estigma final contra el 727 fue bo-
rrado, cuando mas tarde en 1968, la Corte
se pronuncio referente al accidente de
Salt Lake City, diciendo que no existia
ninguna evidencia o negligencia en el di-
seno del avion por parte del fabricante.

Boeing contaba con entregar para fines
de 1968, 260 trireactores, a principios de
1969 el nimero aumenté a 650 y han lle-
gado hoy en dia a que se han vendido méas
de 1.200 trireactores Boeing, haciendo el
727 el avién jet mas solicitado en el mun-
do entero.

Y quienes de los que lo volamos, o lo
han volado, pueden negar que es un gran
avion.




DECRETO N* 196 DE LA SUBSECRETARIA DE TRANSPORTES QUE AUTORI-
ZA EL PAGO DE HORAS NOCTURNAS PARA LOS TRIPULANTES DE LAN,
PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL N°28.303 DEL DIA 15 DE JULIO DE 1972

Ministerio de Obras
Pablicas y Transportes

SUBSECRETARIA DE
TRANSPORTES

APRUEBA ACUERDO N° 399, DEL H. DI-
RECTORIO DE LINEA AEREA NACIONAL
SOBRE MATERIA QUE INDICA.

Santiago, 23 de Junio de 1972.- S. E. de
cretd hoy lo que sigue:

Num. 196.— Vistos: lo dispuesto en el
articulo 4°, letra a), del decreto con fuer-
za de ley N° 3, de 1969, y lo establecido
en el articulo 2° del DFL N°¢ 68, de 1960,

Decreto:

Apruébase el Acuerdo N° 399, adoptado
por el Directorio de Administracién de Li-
nea Aérea Nacional, en sesién N° 36, de
fecha 21 de Junio de 1972. El texto de di-
cho Acuerdo es el siguiente:

“Acuerdo N° 399.— Extiéndese el bene-
ficio de 'la remuneracion por hora de tra-
bajo en jornada nocturna, establecida en
el decreto supremo N° 497, de 30 de No-
viembre de 1965, de la Subsecretaria de
Transportes del Ministerio de Economia,
Fomento y Reconstruccion, modificado por
los decretos supremos N° 113, de 17 de
Marzo de 1967, del mismo Ministerio y
Subsecretaria N® 471, de 9 de Diciembre
de 1971, de la Subsecretaria de Transpor-
tes del Ministerio de Obras Piblicas y

Transportes, a todo el personal de la Li-
nea Aéerea Nacional - Chile, que actualmen-
te no lo disfruta.

Respecto al Personal de Tripulantes se
calculara en la siguiente forma:

1°.— La Seccion Sueldos y Salarios de-
terminaré el valor de la hora ordinaria de
trabajo mediante la division del sueldo ba-
se anual de cada tripulante por mil qui-
nientos ochenta y cuatro horas.

Para los efectos de este calculo, el suel-
do base anual maximo que se podra con-
siderar sera el equivalente a ocho sueldos
vitales anuales, escala A), del departa-
mento de Santiago.

2°— El Departamento de Programacion
y Roles computara las horas de trabajo en
jornada nocturna efectuada por cada tri-
pulante, en base a los registros practica-
dos en la Bitacora.

El presente acuerdo tendra validez de
inmediato y no sera necesario esperar la
aprobacion o ratificacion del acta co:res-
pondiente”.

De acuerdo a lo dispuesto en el articu-
lo 2° del DFL N° 68, de 1960, la remune-
racion anterior regira a contar desde la
publicacion del presente decreto en el
Diario Oficial.

Andtese, refréndese, tdmese razon, co-
muniquese y publiquese— S. ALLENDE G.
Pascual Barraza B.- Orlando Millas C.

Lo que transcribo a U. para su conoci-
miento.— Saluda atentamente a U— En-
riqgue Correa A., Jefe Administrativo.
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PARO MUNDIAL DE

La desesperacion y la injusta situacion a que hemos sido llevados
por los continuos actos delictuales que dia a dia se vienen perpetrando
en contra de la Aviacién Civil, son los motivos fundamentales que con-
sider6 IFALPA para determinar el paro de actividades aéreas por parte
de los pilotos el dia 19 de Junio del presente afo.

Este acuerdo adoptado por los pilotos del mundo entero, es para
expresar nuestra mas enérgica protesta ante la falta de decision y la
indolente actitud que han tomado algunos organismos que son en defi-
nitiva los encargados de brindar las medidas de seguridad para terminar
de una vez por todas con esta verdadera epidemia de raptos, secuestros
y sabotajes de aeronaves.

La Aviacion Comercial es un servicio internacional y como tal, se
le debe el mismo respeto que a otros servicios similares. Es por ésto que
consideramos que, de alguna manera se debe obligar a aquellos Estados
que aun no firman los acuerdos internacionales relacionados con esta
materia, lo hagan y dentro de un plazo prudencial. Ademés creemos tener
el derecho de reclamar ante aquellos Estados que tratan en forma bene-
volente a los delincuentes, ya que con su actitud estan destruyendo lo
que se ha conseguido a tan alto precio y es la seguridad de las aero-
naves.

Nuestra Empresa, como también las otras Empresas de Aeronave-
gacion en Chile, han entendido claramente nuestra posicion, ya que ha
existido una actitud de maximo respeto para con los pilotos.
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NOTICIAS Y COMENTARIOS

La Sra. MALU de RIDERELLI hace entrega de un Diploma de
Honor al Comandante Sr. JOSE SIERRA, con ocasion de haber
cumplido 10 millones de kilémetros volados en LAN - CHILE.

En la misma oportunidad, el Sr. SIERRA recibié una segun-
da mencion de honor por haber sido desigrado PILOTO MEJOR
COMPANERO en el afio 1972, distincion otorgada por el CIRCU-
LO DE PILOTOS DE LAN.

ciales de Chile, fuimos impactados por la triste noticia del acci-

’ El dia Martes 13 de Junio del pte. afio, los pilotos comer-
|

} dente ocurrido al avién C-46 de la Linea Aérea Alfa.

1

La tripulacién, compuesta por el Comandante de la aero-
nave Sr. Erwin Schulz y 1.er Oficial sefior Jaime Rojas, fueron
las victimas de esta nueva tragedia aérea que enluta las alas
de la aviacion civil chilena.

Los pilotos de LAN - CHILE queremos rendir un postrer ho-
menaje a nuestros camaradas pilotos.




NOTICIAS Y COMENTARIOS.—

DOS SEMANAS EN LA U.R.S.S.

Durante la XXVII Conferencia Mundial de IFALPA, celebra-
da este afio en Eurcpa, nuestros Delegados, los seiores Fuen-
zalida y Riderelli, recibieron la invitacion de los representantes
soviéticos para que visitaran la URSS durante dos semanas. Una
vez oficializada la invitacion en Junio de este ano, nuestro Di-
rectorio designé a los Comandantes sefiores JORGE JARPA y
FERNANDO CCAMPO para que fueran alla como nuestros repre-
sentantes.

Visitaron las ciudades de Moscu, Leningrado, Kiew, Yalta,
Velgegrado y Ulianovsk, manteniendo en cada lugar entrevistas
y reuniones con dirigentes gremiales y pilotos de Aeroflot.

NUEVO PRESIDENTE EN LAN - CHILE

Recientemente ha sido designado como Presidente de LAN-
CHILE el General de la FACH (R) Sr. TEODORO RUIZ DIEZ,
quien desempend brillantes funciones en la FUERZA AEREA DE
CHILE y en el extranjero, en representacion de nuestro pais.
El Sr. RUIZ integraba ultimamente el DIRECTORIO de la Empre-
sa, donde tuvo la oportunidad de compenetrarse de cémo se
encuentra LAN en la actualidad. Nuestros parabienes al nuevo
Presidente y sinceros deseos de que su gestion sea todo un
exito.
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NOTICIAS Y COMENTARIOS.—

Durante la Comida Aniversario del CIRCULO DE PILOTOS,
celebrada el dia 1° de Junio, se recibié oficialmente al nuevo
Curso de Copilotos recientemente ingresado a LAN.

En la foto, el Comandante de Aeronave de LAN (en retiro)
sefior JAIME NUNEZ, junto a su esposa, hacen entrega del Di-
ploma otorgado por el CIRCULO DE PILOTOS al nuevo copiloto
senor JAIME NUNEZ, hijo.

1 CURSO DE KAPRATE

Se pone en conocimiento de los asociados que con fecha
11 de Julio se dio por iniciado el Curso de Karate y Defensa Per-
sonal, que habiamos anunciado en nuestro nimero anterior.

Hasta el momento se han inscrito alrededor de 30 personas
y esperamos que el nimero aumente, ya que lo consideramos
una excelente oportunidad para aquellos que no practican de-
portes, pues se imparte una muy buena preparacion fisica.

Los interesados que todavia no asistan y lo deseen, pueden
ir a Alameda 1460, 4° piso, los dias Martes o Jueves, de 11 a
12 horas, y posteriormente inscribirse con el Capitan sefor
Osvaldo Farias.
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NOTICIAS Y COMENTARIOS.—

RAFAEL FONTECILLA CUMPLE 10 MILLONES
DE KILOMETROS VOLADOS

El dia 24 de Julio de 1972, en el vuelo 171, volando de Mz
drid a Rio, el Sobrecargo mas antiguo de LAN - CHILE, sefor
RAFAEL FONTECILLA, ha cumplido 10 millones de kilometros
volados en la Empresa.

Este es un record digno de destacarse no solo en Chile, sing
que a nivel internacional. En LAN tnicamente lo aventaja el Co- 8
mandante Sr. JOSE SIERRA, quien también cumpliera 10 mille
nes de kilometros, en Mayo ultimo.

E| sefior FONTECILLA ingreso a LAN en Noviembre de 194%
(con un sueldo de 800 pesos mensuales) a volar Lodestar ¥
DC 3. Posteriormente ha volado todos los materiales que ha te
nido la Empresa.

Su preparacion, eficiencia, caballerosidad, disciplina y bues
compafierismo le han granjeado el respeto de todos los tripw
lantes.

El cuerpo de pilotos le hace |legar sus sinceras y calurosas
felicitaciones por este nuevo galardon alcanzado.

VI JORNADAS IBEROAMERICANAS DE DERECHO
AERONAUTICO Y DEL ESPACIO

Con fecha 26 al 30 de Septiembre del presente afo se llevaran a
efecto en nuestra capital las VI Jornadas lIberoamericanas de Derecho
Aeronautico y del Espacio.

Estas Jornadas organizadas por el Instituto antes mencionado, se-
ran patrocinadas por:

Universidad de Chile; Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales;
LAN - CHILE; Instituto Chileno de Derecho Aéreo.

El programa a desarrollar considera importantes temas relaciona-
dos con nuestra profesion, y nuestro Sindicato tendra activa participa-
cion.

Los temas:

1.— Estatuto Juridico Internacional del Comandante de Aeronave.
Porentes: Comandante de Aeronave, Piloto de Iberia, abogado
don Indalecio Rego Fernandez (Espafia);
don Martin Bravo Navarro (Espaia).

2.— Régimen Laboral en las empresas de navegacion aérea.
Ponentes: don Jacinto Pino Muioz (Chile);
don Vicente Gumucio Vives (Chile).

3.— R{egimen Juridico en Materia de Satélites de Telecomunica-
ciones.
Ponentes: don Antonio Francoz Rigalt (México);
don Aldo Armando Cocca (Argentina).




CIRCULAR N° 13

Santiago, Julio 14 de 1972.

REF.: CONVOCA A ELECCIONES DE DIRECTORIO.
ESTIMADO ASOCIADO:

La actual Directiva fue elegida el 31 de Julio del afio pasado, y segun
lo dispuesto en nuestros Estatutos, ccrresponde convocar a elecciones una
vez al ano.

Gestiones realizadas ante la Inspeccion del Trabajo, a objeto de per-
mitir una mayor participacién de los asociados en el proceso eleccionario,
determinaron que las votaciones se realizardn durante los dias 7, 8, 9 y 10
de Agosto de 1972, de 16:00 a 12:GQ@ horas, en las Gficinas de la Inspeccién
del Trabajo; Catedral 2276, Cficina N° 38, a donde deben concurrir todos los
Filotos que se encuentran en Santiago, con su Cédula de Identidad, indicando
que son miembros del Sindicato de Filotos de LAN-CHILE.

Cada asociado, mediante voto secreto, procederd a designar los
nombres de CINCG asociados como Directores.

Cada elector podra votar hasta pcr cinco nombres.

Si el elector votara por menos de cinco candidatos, él o los votos que
no se usan se computaran en blanco.

Los miembros del Directorio pueden ser reelegidos indefinidamente.

Ura vez practicado el escrutinio, las cinco primeras mayorias pasaran
a constituir el nuevo Directorio, correspondiéridoles a ellos mismos el desig-
nar: Presidente, Secretario, Tesorero y Directores.

Como se indicara en la Circular N® 12 de Fecha 20 de Junio de 1972,
es nuestro deseo que se orienten las tendencias que puedan existir dentro
de los Pilotos, miediante la inscripcion de “listas” homogéneas, esto es, aso-
ciados que hayan aceptado postular a un cargo de Director y condicionados a
integrar un equipo de trabajo determinado.

Nuestra Secretaria darad las facilidades que requieran los patrocinantes
de “listas” para divulgar la propaganda necesaria; siempre que ella sea pre-
sentada oportunamente.

Como lo senalan nuestros Estatutos, este Sindicato es ajeno a todo
partidismo politico y credo religioso, y su campo de accién se limitara ex-
clusivamente, a intervenir en asuntcs referentes a la situacién econdmica y
social de sus asociados.

Estimamos necesario aclarar que la eventual existencia de “listas” ce-
rradas, no excluye el derecho de cualquier Piloto a votar por cinco nombres
cualquiera.

Nuestra sugerencia de presentar listas obedece Gnicamente al propdsito
de evitar dispersion inatil de votos; votacion en favor de asociados que no
han aceptado o no pueden tomar responsabilidades de dirigentes, y necesidad
de que los elegidos cuenten con un soélido respaldo de las bases, todo lo
cual debe redundar en un mejor éxito de su gestion como dirigentes.

Cebido a nuestra especial condicion de profesionales que tienen un alto
grado de responsabilidad en el éxito de la marcha de la Institucion a la
cual pertenecemos, ha sido una tradiciéon el escoger como dirigente a Pilotos
que reunan la antigiiedad necesaria en la empresa y un sélido prestigio pro-
fesional, personal y moral.

Debemos aclarar que, aunque no prescribe por Ley, Reglamento o Es-
tatutos, cualquier asociado que postule a Director del Sindicato, siendo Eje-
cutivo de la Empresa (Gerente, Jefe de Pilotos, Ayudante del Jefe de Pilotos,
u otros), Director de LAN Jefe de Material o Inspector de Vuelo, moral y
l6gicamente esta obligado a definirse por una u otra funcién en forma previa
a su eventual postulacion.

El dia 11 de Agosto de 1572, se efectuaran dos ASAMBLEAS GENERA-
LES DE FILOTGS, una a continuacion de la otra. La primera correspondera al
SINDICATO DE PILOTOS; y la segunda al CIRCULG GE PILOTOS.

En estas Asambleas, se conocerd el escrutinio para elegir la nueva
Directiva de ambos Grganismos y corocer Memoria y Balance.

La Asamblea General del SINDICATO sera a las 19:00 horas, en el local
de LAS TERRAZAS (frente a nuestras Oficinas en Av. Frovidencia).

Saluda atentamente a Ud.

RENE BOBE
Presidente
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Cuando los pilotos zbandonan |z aeronzve al término de un largo vuelo,
procedentes de Nueva York, Madrid, o Tahiti, muestran cansancio €n sus rostros
y deseos de llegar pronto a su hogar para descansar y relajer los nervios.

La turbulencia y el mal tiempo, los maltiples probiemas cperacionales Yy
los sinsabotes derivados de que problemas zjenocs a ellos le han impedido cum-
plir el itirerario, los han agotado rcmentaneamente. Pero el embarcador y los
pasajeros confian en nuestros pilotos.: Estudio constante, entrenamiento, crden
y disciplira, cepacitan a los pilotes de. LAN CHILE a rive! del mejor standard
internacional y son la mejor garantia de un servicio donde lo primero es la
LA SEGURIDAD.
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