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Senor Editor:

Haciendo el recuento de mis buenos
amigos, me resalté el nombre de uno de los
mejores.

Durante mas de 16 afos he mantenido
contacto con é€l, profesional y afectivo.
Siempre amable, siempre atento; dispuesto
a obtener cualquier tipo de informacion que
se le pida, listo para comprar ese remedio
urgente que no hay en nuestro pais, o los
alimentos en esos tiempos de escasez...
O, cualquiera de esas innumerables espe-
cies que se suelen “encargar”, y de las cua-
les nunca se ha olvidado.

No importa que tenga mucho trabajo, el
mismo que en otras partes desemnefan dos
0 mds personas, estd siempre amable y son-
riente y, de alguna forma, se hace el tiem-
po para cumplir con el “encargo".

A través de estas lineas, en el nombre
de muchos y también en el mio propio quie-
ro decirle: muchas gracias. Muchas gracias
a un hombre, a un hombre de buena volin.
tad, a un colaborador amigo de todos: PE-
DRO PUTELLI, Jefe de la Estacion Aérea de
Mendoza.

JORGE LATHAM, CDA —

Senor Editor:

Escribo en mi calidad de Vocal de la
Junta Rectora de la Asociacion Espaiiola de
Pilotos y en mi calidad de Encargado de
Redaccion de la Revista ASPLA, portavoz de
nuestra Asociacién y que espero venga re-
cibiendo con regularidad.

El objetivo de nuestra Revista es el de
proporcionar un vinculo de enlace y expre-
sién de las Asociaciones de Pilotos de ha-
bla hispana; veriamos con gran placer la
colaboracién que el Grupo de Pilotos que

representa pudiera darnos en forma de ar-

ticulos, noticias, sugerencias o simplemen-
te cartas de apoyo.

Pretendemos que nuestra Revista ten-
ga un caracter que trascienda el ambito pu-

ramente de Asociacion, caracter que sélo
podremos lograr si contamos con la colabo-
racién de todos los pilotos de habla hispana.

Le ruego haga llegar a todos sus aso-
ciados nuestra peticion de colaboracién y
nuestro deseo ferviente de lograr, con el
concurso de todos, un vinculo de unién pa-
ra la comunidad hispano parlante.

En espera de sus noticias, saluda aten-
tamente,

BALDOMERO MONTERDE FORNOS.
Vocal y Encargado de Redaccién de
Revista ASPLA.

Seior Editor:

Me permito dirigirme a usted a fin
de expresarle mis agradecimientos por la
gentileza que ha tenido al hacernos llegar
un ejemplar de la Revista DESPEGUE, que
contiene temas de gran interés para todos
los que laboramos en Linea Aérea Nacional.

JORGE DELLA VECCHIA.

Jefe del Departamento de

Tripulantes de Cabina.

Senor Editor:

El Director de la Escuela de Aviacion
tiene el agrado de dirigirse a usted, con el
objeto de agradecer el Premio que el Circu-
lo de Pilotos de Lan-Chile tuvo la gentileza
de conceder al Subteniente Sr. Manuel Qui-
fionez Sigala por haber sido el alumno con
mas altas calificaciones en la asignatura de
Aerodindmica.

MARIO LOPEZ TOBAR

Coronel de Aviacion (A)

DIRECTOR.

Seior Editor:

Tras saludarle, quiero agradecer su gen-
tileza al hacerme llegar el nimero 29 de
Revista DESPEGUE.

LUIS VILCHES DURAN

Jefe del Departamento de

Difusién y Publicidad.

Director Responsable: CDA, Sr. CARLOS RIDERELLI MUNOZ; Editor: CDA. Sr. JOSE PEDRO
CIFUENTES; Dibujante: CDA. Sr. ROBERTO PARRAGUE; Asesor Legal: Sres. David Briner
y Pedro Rivera; Directorio del Circulo de Pilotos: Presidente, CDA. Sr. Patricio Baquedano;
Secretario, CDA. Sr. Victor Pérez; Tesorero, CDA. Sr. Baldovino Bendix; Directores, CDA.
Sres. Marcelo Canobra y Primer Oficial, Sr. Juan Parra.
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EN CONCIENCIA...

ENTREVISTA A ORLANDO SAENZ

—NO CREO CONVENIENTE UNA POLITICA DE AUTOFI-
NANCIAMIENTO A RAJATABLA PARA LAN.

—FRIMERO DEFINIR UNA RED DE SERVICIO MINIMO Y
DESPUES EXIGIR MAXIMO DE EFICIENCIA.

LA META PARA LAS EMPRESAS ES-
TATALES ES LLEGAR AL AUTOFINANCIA-
MIENTO. La regla, vélida para todo el ses-
tor, podria en algunos casos considerarse
excesiva.

Al menos eso es lo que plantea el in-
geniero Orlando Saenz.

Hace algunos meses, el empresario y
comentarista econémico causé revuelo al
publicar una critica al camino seguido pa-
ra llegar al autofinanciamiento de algunas
empresas, entre ellas LAN.

De ese comentario surgieron malé-
volas insinuaciones: “Lo que pasa es que
Séenz quiere que le pongan avién a la
puerta”. Hubo otros atin peores. Saenz de-
clara que no le importa quién, por desco-
nocimiento o por simple bajeza de espiri-
tu, quiere dar esa interpretacién a sus pa-
labras. Lo que le importa es que sus opi-
niones sean bien interpretadas y entendi-
das en su justa dimensién.

AUTOFINANCIAMIENTO.—

“El concepto de autofinanciamiento
es sano, pretende que si el Estado asume
actividades de tipo empresarial, tenge
normas de funcionamiento que lo equipa-
ren con una entidad privada, para que bus
que eficiencia y actie en competencia leal
con quienes no son empresa del Estado.

De manera que no puedo condenar el
concepto de autofinanciamiento ya que lo
considero valido. Ahora bien, no podemos
olvidarnos que el Estado es empresario,
no porque pretenda tener el incentivo de

la utilidad como lo tiene el empresario pri-
vado, pero si es empresario en dos distin-
tas circunstancias:

—~Cuando se trata de desempeiiar labores
que nadie, sino él puede efectuar y pre-
tende entregar un servicio via esta

transformacién en empresario;

—~Cuando pretende crear una actividad

que por su importancia, su volumen da
inversion, su dificultad, el empresario pri-
vado no estd en condiciones de intentarlo.

Cuando se juzga a una empresa del
Estado hay que partir por aceptar clasifi-
carla en una de estas dos categorias.

Voy a citar ejemplos: El Estado tiene
un Hospital. No cabe duda que estamos
ante la primera clasificacién. El Estado es-
ta prestando un servicio médico en condi-
ciones tales que nadie del sector privado
se interesard en desempefiar esa labor.
De partida, habria renunciado a la factibi
lidad econémica del proyecto.

Poniendo otro caso: La Compaiiia de
Acero del Pacifico es ejempln de la se-
gunda clasificacion. Alli, indudablemente,
el Estado pretende asumir un rol empresa-
rial. por ser una actividad de fomento. No
existe ninguna razén a priori para que en
este caso el particular no pudiera ser e!
empresario. En esta oportunidad, es mas
bien el alto monto de la inversién, la im-
portancia estratégica —en su momento
inicial al menos— vy las condiciones so-
cio-politicas que lo rodean las que hacen
que si el Estado no resuelve iniciar las
actividades productivas. el elemento em-
presarial sea incapaz de hacerlo".




LAN-CHILE.

“Entonces”, aclara Séenz, ‘cuando
hablamos de LAN tenemos que partir por
aceptar definir ante nosotros mismos en
cuéal de estas dos clasificaciones béasicas
la incluimos. Y, en mi concepto, debe ser
en aquella que por su tamafo hace que
sea imposible de abordar por el sector pri-
vado. Estamos ante una empresa en que
hay un concepto de SERVICIO, y por lo
tanto, se espera que indudablemente exis-
ta una renunciacién al aspecto econdémi-
co desde el primer momento.

Pienso que en un pais con geografia
como la del nuestro, el esqueleto del
transporte, la parte sustancial de éste,
debera ser asumida sin lugar a dudas por
el Estado.

Las regiones remotas, y que justa-
mente, ademas de remotas se caracteri-
zan porque en ellas viven personas de es-
caso poder adquisitivo, hacen pensar que
llegar alli, basandose exclusivamente en
el sistema privado de transporte, en un

%

»j - X
ORLANDO SAENZ. Fotografia gentileza del diario
La Tercera de la Hora.

sistema de libre empresa sobre la Qase
de obtener utilidades, es o una utopia O
una insensibilidad social”.

RUTAS PROTEGIDAS

En algunas rutas se da el caso de
que otras empresas aéreas pueden dar el
servicio en forma mas barata y eficaz. Lo
que pasa es que, obviamente, esas em-
presas eligen las rutas mas rentables y
no aquellas que sélo dejaran pérdidas.

Aqui tenemos delimitado otro proble-
ma: Se supone que la empresa aérea es-
tatal tiene derecho exclusivo a esas ru-
tas, tiene protegido el derecho de uso de
esas que le son rentables. Y ese derecho
emana de que estd a la vez obligada a
prestar servicio en regiones donde nadie,
sino ella lo va a hacer.

Por lo tanto, indudablemente, desapa-
receria el derecho moral de LAN a usu-
fructuar de dichas rutas comercialmente
buenas, si al tiempo renuncia a servir las
rutas que no son atractivas-.

Indudablemente que si imponemos a
LAN un criterio de empresa privada total,
completa, pura y simplemente de empre-
sa privada, va a desaparecer su derecho
moral a pedir la proteccion que detenta
en las rutas atractivas, porque ella mis-
ma solo estaria sirviendo rutas buenas.

Cuando LAN se ve obligada por la po-
litica general a servir rutas no rentables,
es perfectamente legitimo que diga: “mi-
re, si a mi me estan haciendo volar a lu-
gares donde de partida renuncio a tener
ninguna utilidad, a lo menos permitanme
no tener competencia en las rutas busa-
nas’. Pero si ocurre que la propia empre-
sa del Estado comienza a servir exclusi-
vamente "‘rutas buenas" y con la frecuen-
cia que mas le acomoda, obviamente ese
derecho moral desaparece, y lo légico se-
ria permitir que cualquier empresa priva-
da tenga eleccion de la misma ruta. Y si
es capaz de dar el servicio en mejores
condiciones de precio, deberia permitirse-
le hacerlo.

De manera que creo que este es un

caso puntual, que arranca de la politica
central del problema.

ESTRATEGIA

La pregunta surge de inmediato:
(Existe a su juicio una razén estratégica
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para que sea LAN la que lleve el servicio
a todo el pais?

“;SI ME PREGUNTA A MI? Si tuvie-
ra que decidir, definitivamente diria que
si. Hace tiempo escribi un articulo recla-
mando por la frecuencia de los viajes a
Concepcioén.

Me contaron, porque no lo lei ni lo
escuché personalmente, que se habia co-
mentado que ‘el sefior Saenz reclama
porque no le tienen avién a Concepcion
cuando quiere".

Eso es ser o pobre de espiritu 0 no
haber comprendido mi posicion. A mi me
importa un rabano si me dan o no el ser-
vicio. Tengo representaciones a nivel em-
presarial que hacen que pesos mas o pe-
sos menos sean irrelevantes, y por lo tan-
to si me da la gana por dltimo puedo via-
jar en un avién arrendado.

Evidentemente, no estoy reclamando
por una posible incomodidad mas, pero
me pregunto: ;Qué pasa con el fulano mo-
desto, que por trabajo o por lo que sea,
tiene que movilizarse con cierta premu-
ra?

Es absurdo que la segunda ciudad en
importancia del pais —ya que Valparaisn
es un todo con Santiago para los efectos
practicos de transporte— tenga un solo
dia a la semana de movilizacion aérea.

Diria que habria que buscar con su-
mo cuidado en el mapa un pais en que
una situacién asi pudiera darse. Creo que
de ir a Uganda o a cualquier pais atrasa-
do de Africa, entre la capital y la segun-
da ciudad del pais encontrariamos un ser-
vicio aéreo mejor que el que actualmen-
te hay entre Santiago y Concepcion.

Eso es lo que llamo llevar el concep-
to de empresa privada a niveles absurdos.
De aqui a que mafana se diga: "Desde
hoy debe autofinanciarse el Hospital San
Juan de Dios’”’, no hay més que un paso.
En Estados Unidos, donde el nivel de vi-
da es muy alto, a lo mejor pueden darse
el lujo de pagar lo que este tipo de ser-
vicios realmente valen... En Chile, no se
puede.

En ningln caso quiero decir: que
LAN tenga el déficit que quiera, démos-
ie los fondos que necesite. Evidentemen-
te, hay que buscar un equilibrio sano, en
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el que realmente se c_ui.de la eficieng;
que se vea que el servicio es dado 4 i
jores costos, Pero antes que nada p,
que preservar una red de transporte 5
reo minima.

Definiria lo que es ese servicip
nimo tomando en cuenta la realidad gg
némica de sus usuarios, y después, den:
tro de ese criterio MINIMO Superpondri
un criterio de MAXIMA economia.

Pero de alli a tener una linea agrg,
estatal, que prefiera abandonar las ryta,
nacionales porque le conviene mas vl
a Rio de Janeiro o a Buenos Aires, cuap.
do el chileno lo que necesita es movil;.
zarse primero dentro del pais y despugs
al exterior... donde existe una gran varie.
dad de compaiias con diferentes itinera
rios y a donde no se dirigen, sino una
minoria de chilenos.

En todo caso este problema no es s
lo de LAN, sino que se manifiesta en otros
servicios ya que aparentemente emana de
una politica global, aunque en el transpor-
te aéreo es mas visible".

UNA LOCA GEOGRAFIA

“En este pais hay zonas en que las
dificultades de acceso son tales, que sim-
plemente dejarlas a merced de un trans-
porte programado con criterio econom:
cista es, de hecho, dejarlos sin transpor
te.

Ese es el caso de la ciudad de Arica
Si ello ocurriera, ella gravitaria hacia cem
tros extranjeros, ya que el acceso a La
Paz, Arequipa o Tacna le son mas natu-
rales y asequibles.

Son pues, razones superiores las qué
hacen que no se pueda ni sonar con Ut
lizar solamente un criterio economicist?
para el transporte aéreo. El mismo €/e™
plo anterior se repite en muchas O
ciudades alejadas como Coyhaique ¥ U
le Chico, donde la llegada del avion €
una NECESIDAD y no puede eliminarse:

Asi, debo reiterar la misma actltéo
sostenida hace algunos meses: N
QUE SEA NACIONALMENTE CONVENUCY
TE UNA POLITICA DE AUTOFINANZ
E/IEIENTO A RAJATABLA PARA LAN
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REPARACIONE
PARALIZAR M

La idilica Isla de Pascua es
para sus habitantes una céarcel
de ensuefio... pero carcel al fin
y al cabo. Sin barrotes, sin re-
jas ni vigilantes, pero rodeados
por un océano dificil y vasto.

La necesidad de transporte
es para ellos cuestion de vida o
muerte. Los barcos llegan tarde,
mal vy nunca. No les queda sino
confiar en la llegada del avién.

Ante esta ineludible situacion,
se debi6 proyectar y trabajar en
la pista Mataveri. El primer in-
tento en serio se realizé el afo
1966, al instalarse en la isla una
estacion norteamericana de es-
tudios ionosféricos. Para sus ne-
cesidades logisticas y de rele-
vo, esta firma construyé una pis-
ta de 2.000 por 30 metros, apta
para transporte militar y avio-
nes DC-6B. Este aeropuerto fue
utilizado entonces por LAN-
Chile con aviones de ese tipo.

El afo 69 la pista de Matave-
ri entré6 en crisis. Los nuevos
transportes exigian mayor lon-
gitud y ancho. El afo 1971 se
observaba a simple vista el hun-
dimiento de parte de la pista.

En vista de esta situacién se
elaboré 'un proyecto por etapas
sucesivas que contemplaba en
su primera fase un alargamien-
to de 550 metros, mas el apro-
vechamiento de 143 metros en
el cabezal Hanga Piko, orienta-
cién 10.

Simultaneamente, se progra-
mo un ensanche de 7,50 metros
por lado a lo largo de toda la
pista, pasando en consecuencia
de 30 a 45 metros de ancho.

Junto al alargamiento y en-
sanche se debié proyectar su

PODRIAN

S
ATAVERI

Programa por etapas busca mejorar comunicaciones aéreas
con Isla de Pascua, pero se teme un cierre temporal por la

gravedad de los daiios.

engrosamiento. Se reforzé en 20
centimetros, con una base ne-
gra de mezcla en frio de 10 cen-
timetros de espesor, y sobre es-
ta base una compacta de cemen-
to asféltico, mezcla en caliente,
también de 10 centimetros.
Finalmente, se estudio la
construccion de un nuevo roda-
je de union de la pista con la
plataforma de estacionamiento,
pasando de 18 a 23 metros.

DESARROLLO DE LAS OBRAS

El afio 1972 se resolvio utili-
zar el sistema de construccion
por administracion directa, acu-
mulédndose equipos 'y sin que
llegaran en fecha oportuna los
repuestos de éstos. A medida
que el trabajo debia ir avanzan-
do, se constaté que las trabas
administrativas impedian su rea-
lizacion.

El afio 1974 se puso fin a di-
cho sistema y se cambié al de
“administracion delegada’”, con-
tratando para dichos efectos a
la empresa LONGHI S. A.

La inversion hasta la fecha
—en cifras actualizadas a di-
ciembre del afio 1976— llega a
los cuarenta y cuatro millones
trescientos treinta mil cincuen-
ta y siete pesos.

De ese total, el ano 1972 se
invirtieron casi siete millones, el
afio 1973 algo menos de tres
millones y medio; el ano 1974,
casi 21 millones de pesos; y el
ano 1976, casi 9 millones de pe-
S0S.

MATAVERI, ;Puerta cerrada al paraiso?

A FUTURO

Aln queda, pues, mucho por
hacer. El financiamiento secto-
rial, con que ya se cuenta, ser-
vira para cubrir la ampliacién
N°¢ 2 hacia VINAPU, dejando la
longitud de la pista en 3.143
metros, lo que implica una in-
version 'de quince millones de
pesos.

Debido al aumento de fre-
cuencias de LAN, se han produ-
cido atrasos en las obras. Al
mismo tiempo se ha detectado
que ese mayor trafico ha produ-
cido ya un rapido deterioro en
el llamado sector de ““Zona de
Frenadas", y esto hace temer el
cierre temporal, en un futuro no’
muy l!ejano. Hay reparaciones
mas a fondo, que son imposi-
bles de realizar con los actua-
les vuelos.

MATAVERI es una realidad.
Es el puente de union entre chi-
lenos continentales y chilenos
islefios. Su mejoramiento lleva
dia a dia mas bienestar a quie-
nes, en medio del océano, dan
fe de patriotismo, pero atn sub-
siste la calificacion ‘“estrella
negra’” que le otorgara IFALPA.

(Antecedentes técnicos pro-
porcionados para este articulo
por el Ingeniero de Ejecucién,
Juan B. Caamario, Jefe Provin-
cial para Isla de Pascua de la
Direccién de Aeropuertos, Direc-
cion General de Obras Publi-
cas).

VIS

Foto de Priscilla Délano.
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PILOTOS A DIETA

La prohibicion de llevar aii-
mentos a bordo de los vuelos
cargueros nacionales ha causa-
do graves inconvenientes a las
tripulaciones.

El caso es dramético sobre
todo cuando se trata de vuelos
programados para horas tem-
pranas que implican recoger a
tripulacion casi de madrugada.

La prohibicion resulta aun
mas increible porque lo que se
ha solicitado es que se embar-
que alimentos, que pagarén ca-
da uno de los miembros del
equipo, firmando la guia que
corresponda.

Asi, los pilotos y el tripulan-
te de MNT. deben: ..ponerse a
dieta... traer su propia colacién...
o, simplemente desayunar en el
aeropuerto, con el consiguiente

Subtte. Manuel Quiiiones S.

gasto para la empresa, que ade-
méas deberia atrasar la salida
del vuelo hasta que una famé-
lica tripulacién hubiera calma-
do su apetito.

Los afectados han solicitado
reiteradamente una solucién:
que se den instrucciones al Je-
fe del Servicio de Buffet, para
que cuando se pida alimenta-
cién... pagada... sea proporcio-
nada, y no quede a la trioulacién
el sélo recurso de acudir al ca-
sino del aeropuerto.

Nota: extracto del informe de
un Comandante.

REUNION IFALPA

En la ciudad de Brighton, In-
glaterra, se efectué la 32° Con-
ferencia Anual de IFALPA Inter-
national Federation of Air Line
Pilots Asociations, entre los dias
17 y 22 de marzo del presente
ano.

Por el Circulo de Pilotos de
LAN asistieron los Cda. Carlos
Riderelli Mufioz, Victor Pérez
Arriagada, y Hugo Jordan M.
ademas del Asesor Legal para
Asuntos Aeronauticos del Circu-
lo, Abogado Pedro Rivera.

BECA PARA CUXSO D
“CEPRIA" E VUELO

“CEPRIA", primer centro pri-
vado de instruccion aérea de
Chile, nacié hace dos afos y ha
efectuado hasta la fecha cinco
cursos para pilotos privados.
Ningin alumno ha sido reproba-
do en el examen ante la DGAC.

(Direccién General de Aeronau-
tica Civil) y tiene el orgullo de
contar con uno de los promedios
mas altos de Chile, tanto en la
parte tedrica, como préctica. Ha
efectuado, ademéas, un Semina-
rio de Meteorologia Avanzada y
un curso completo de Introduc-
cion a la Aerondutica, para
CONAF.

La mayoria de sus instructo-
res pertenecen a LAN-Chile y a
la Fuerza Aérea. Entre ellos se
encuentran los sefores Jaime
Parra S., Hans P. Fuchslocher S.,
Erich F. Weidenslaufer R., Mario
Gajardo C., Fernando Lobos W,
Ratl Pizarro E. y el Dr. Antonio
Saffie R.

“CEPRIA" tiene la firme con-
viccion de que llegara a conver-
tirse a mediano plazo en una
pequeia universidad de vuelo,
aue tanta falta hace en un pais
como el nuestro, de presti-
gio aeronautico en el ambito
internacional.

(Detalles de la beca, puesta a
disposicién del Girculo de Pilo-
tos por CEPRIA, en nuestras
oficinas).

AYUDA LEGAL

“De manera ocasional algunos
pilotos se ven implicados én
asuntos judiciales o de polici2
en paises extranjeros. Hay ¢&
sos, por ejemplo, en que las 8
tuaciones de otros miembros de
la tripulacién o de pasajeros:
hacen que los pilotos se encuér
tren de pronto y sin sospecha”
lo, involucrados en problemas

PRt
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pre

con.la justicia de naciones ex-
tranjeras’.

Asi comienzan los anteceden-
tes y comentarios presentados
por ACDAC, Asociacion Colom-
biana de Aviadores Civiles, an-
te el V Congreso de la Organi-
zacion Iberoamericana de Pilo-
tos, OIP, el documento que di-
ce relacion con la AYUDA LE-
GAL que se le puede proporcio-
nar a un piloto en un pais ex-
tranjero, miembro de OIP. Mas
adelante, se expresa como poli-
tica definitiva que: “La Asocia-
cion o Asociaciones de un pais
en el cual un piloto extranjero
se ve involucradc en asuntos
judiciales o de policia, a peti-
ciéon del mismo piloto o de su
Asociacion, se le prestara ayu-
da o guia legal, encaminada a
la defensa de sus derechos".

Esta proposicion de los Avia-
dores Colombianos, que tenia
caracter de recomendacion, por

UNANIMIDAD fue elevada a re-
solucién por la gran importan-
cia que reviste.

ASPLA. ASOCIACION SINDICAL
DE PILOTOS DE LINEAS AEREAS
DE ESPANA.

Nota: jAl parecer no somos
los unicos! He aqui dos notas
extraidas de su Revista que
consideramos importantes.

“Esta publicacién tiene que
servir, entre otras muchas co-
sas, como vinculo de unién e
instrumento de charla entre to-
dos los asociados. Necesitamos
vuestras cartas, vuestras opi-
niones y vuestra colaboragion,
con el fin de convertir estas pa-
ginas en un foro que nos per-
mita discutir nuestros proble-
mas y conocernos mejor. Cual-
quier colaboracion de cualquiera
indole sera bien venida sin mas
limitaciones que las que impo-
ne nuestro sentido de la caba-
llerosidad".

“LLAMADA". Nuestra casa de
Hermanos Miralles 49, es bue-
na, agradable, limpia, comoda y
moderna. Pero no hay forma de
conseguir que la visiten més
que los cuatro o cinco compa-
fleros que se toman con mé.s
empeno la tarea de convertir
la Asociacién en algo util y se-
rio. Nos atrevemos a llamarlos
desde aqui a todos para que 0S
deis una vuelta por lo que po-
dria ser nuestro club, nuestro
foro y nuestro refugio. La histo-
ria de Espafia nos va a ensenar,
queramos o no, a formar grupos
solidos”".

PREMIO CIRCULO DE PILOTOS

El Premio Circulo de Pilotos
fue otorgado este afo al Sub
Teniente  MANUEL QUINONEZ
SIGALA, por haber obtenido las
mas altas calificaciones en el
Curso de Aerodinamica dictado
en la Escuela de Aviacién Capi-
tan Manuel Avalos.

R \
CDA. C. Riderelli, CDA. P. Baquedano y CDA. H. Jordan en Sesién de IFALPA.
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El Cirujano de Vuelo estudia-
ba con atencién la Hoja de Vi-
da Médica del Piloto que se ubi-
caba en el asiento frente a su
pupitre. Alli estaban sus datos
personales, horas de vuelo y su
aptitud psicofisica que era y
habia sido durante largos afos
excelente.

Mientras el médico leia la fi-
cha, el piloto, repasaba los de-
talles y como un recuerdo vivi-
do alumbrado por el relampago
de su angustia, se veia sentado
frente a los mandos de su
avién. En sus labios moria len-
tamente un cigarrillo, habia fu-
mado mucho mas que de cos-
tumbre, sus o0jos avisores escu-
drinaban los espacios. Era un
mirar rutinario pero atento. El
vuelo habia sido largo y un li-
gero dolor de cabeza persisten-
te le golpeaba las sienes. Pen-
saba que ya estaba cerca de su
destino, vio la cinta de cemen-
to como llaméandolo, inici6é los
preparativos para el aterrizaje,
los que cumplié regular y sin-
cronizadamente. Fue de repen-
te y como una venda cubriéndo-
le los ojos: se paso las manos
una y otra vez, como si quisie-
se apartar las sombras que lo
velaban. Todo se le presentaba
borroso y difuso y por primera
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Medicina Aeroespacial
Dr. Elias JACOB Helo.

vez durante toda una vida el
cemento huyé de sus grandes
ruedas y aunque el aterrizaje
no tuvo consecuencias, no fue
el que acostumbraba a realizar.
Mientras tanto el tiempo se
consumia en las horas y se pre-
guntaba: “;Qué me pas6?”
buscaba la respuesta que deter-
minaria su destino...

El médico mirdndolo fijamen-
te le pregunto:

“Cuénteme lo que en reali-
dad le sucedié. No ahorre de-
talles”".

Y como en suefos el piloto
desgrané los recuerdos ya co-
nocidos y el dspero sabor a ta-
baco y humo lo envolvig.

El médico después de anali-
zarlo todo expresé:

“La causa de lo sucedido es-
ta en el consumo del cigarri-
llo”, y le explicaré una vez mas
uno de los tantos efectos toxi-
cos que tiene para nuestro or-
ganismo el fumar. “Cada vez
que fuma, la combustion del ci.
garrillo produce monéxido de
carbono, gas que tiene una ca-
pacidad de combinacién con |a
hgmoglobina de la sangre dos-
cientas veces mayor que con el
oxigeno, elemento este (ltimo
que es indispensable para |as

funciones finas y delicadas de
6rganos vitales como el cere-
bro, vista, etc. Por esto, el con-
sumir cigarrillos producird un
estado de hipoxia que se ma
nifiesta en un comienzo Ppor
cefalea o dolor de cabeza y a-
teraciones visuales, disminu-
yendo la coordinacién a los mo-
vimientos finos."”

La voz del médico iba pe
netrando fuertemente en 1@
conciencia del piloto, hasta ha-
cerle comprender el daio y 12
voz seguia repitiéndole: "Esté
es uno de los muchos peligros
que el cigarrillo encierra, que
afecta al tumador y a los al;f%
comparten su ambiente. D€ 2 !
que es necesario entender que
el fumar no debe efectu’arig
por nadie en el érea del'Pl|°ue
y comprender una vez mas qin-
el cigarrillo, el alcohol, la s
actividad y la obesidad son 6
grandes enemigos de nues
salud"".

Tambaleante, como un be‘;ﬂo_
se retiro el piloto del COM®
torio. La leccion habia S! °| ol
ra pero ejemplarizadora Y ?a 1o
lir leyé un cartel en 12 SXR ES
espera que decia: FUMSALUD
PELIGROSO PARA SU SC7ge.
EVITE HACERLO EN ES
CINTO".

‘—.-‘
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Por c_:onsiderar el Circulo de Pilotos de LAN-Chile que la carta
que publicaremos a continuacién representa fielmente el pensamien
to de nuestra entidad, tanto en lo que se refiere a hechos del
pasado como al futuro ya cercano, es que deseamos que todos
u_stedes la conozcan, sin abreviaturas, sin enmiendas ni considera
ciones, tal como ha sido planteada por su remitente.

Santiago, 9 de Marzo de 1977.
Sencr
Patricio Baquedano
Presidente del Circulo
de Pilotos
PRESENTE.

Con profundo interés he leido los articulos,
“LA AVIACION CHILENA TIENDE A DESAPARE-
CER"” y posteriormente “DE TODO UN POCO",
publicado en nuestra revista Despegue N° 29, de
febrero de 1977.

Con gran emocién veo que nuestros colegas
Pilotos estan saliendo de un silencio voluntario,
psra hacer publica las inquietudes y afanes de
una profesién que, sencillamente no acepta se-
gundos errores. Esto nos ha llevado a hacer de
nuestro trabajo un verdadero apostolado, sin que
lleguemos a ser martires, pero si esclavos de ella.

Siempre anhelando lo mejor para nuestra
Empresa, desde el puesto de mando los proble-
mas se atacan hasta el final, sin claudicaciones,
incluso en campos que competen a otras Jefatu-
ras. Solucionando en ruta problemas de Pasaje-
ros, Sobreventas, Atrasos, eligiendo rutas conve-
nientes para economizar combustible, buscando
nuevos procedimientos, arreglando estibas, etc.

Qué diferente es la actitud de algunos funcio-
narios  cuando queremos lograr algo para
nosotros. : :

Largas tramitaciones para conseguir el rein-
tegro de viaticos atrasados. Tediosas esperas en
la antesala de los funcionarios de Finanzas, para
recibir dinero a rendir cuenta para actividades
netamente profesionales, como el caso del simu-
lador de Dallas. Si parece que esta gente diera
el dinero de su cuenta personal.

Seria interesante recordarles a todos, que
cuando el cuerpo de Pilotos se adhirié en forma
total e incondicional a la lucha contra el anterior
Gobierno, todos estos senores, aparte de abrir la
boca de asombro, no movieron un solo dedo pa-
ra ayudar a nuestro movim_iento. y solo pensaron
que perdian su fuente de ingresos. Nosotros pu-
simos a la Patria y la seguridad de nuestra fami-
lia por delante de todo y llegamos hasta las ulti-
mas consecuencias.

Después del 11 de septiembre, dia de la li-
bertad, nos pusimos a disposicion de la .Honora-
ble Junta de Gobierno, con nuestros aviones y
experiencia para ayudar a sacar a flote a un pais
y a una Empresa Aérea sumidos en el caos eco-
némico y social. i

Han pasado més de tres anos. La Patria se
ha salvado: los desconocidos de siempre segui-

mos en la primera linea de lucha, y los conocidos
de siempre han tomado la valentia necesaria co-
mo para creer una vez mas que los Pilotos so-
mos elementos secundarios en una Empresa
“AEREA". Qué aberracién; no hay peor ciego que
el que no quiere ver.

A pesar de que nuestros sueldos y salarios
indican lo contrario, somos profesionales indis-
pensables, y es el momento de iniciar otra batalla,
nuevamente por nuestro pais: Somos Embajado-
res y portadores de nuestra bandera, cada vez
que un avién de LAN-Chile surca los cielos del
mundo.

Levantemos nuestra voz y hablemos lo sufi-
cientemente alto para que aquellos que hacen
oidos sordos a nuestra realidad, tengan que es-
cucharnos de una vez por todas.

La gran responsabilidad asumida por un Ca-
pitan y su tripulaciéon no puede ser pagada con
migajas.

Nuestro alto sentido profesional nos lleva a
perfeccionar por todos los medios nuestros co-
rocimientos y aptitudes.

Jamas dejaremos de cumplir nuestras obliga-
ciones con la Empresa, como se ha demostrado
en el alto rendimiento conseguido con una flota
de aviones insuficiente e incompleta, pero no
podemos olvidar que si somos leales a nuestro
pais y a LAN-Chile, no podemos dejar de serlo
con nuestro grupo familiar. Tenemos que exigir
remuneraciones de acuerdo a nuestra responsa-
bilidad y profesion de sacrificio. Estamos enga-
fiados con cifras conseguidas con horas extras
y gratificaciones esporadicas.

Pongamosnos en campana para lograr una
tranquilidad econémica que merecemos largamen-
te por !o que hemo§ hecho, y estamos haciendo,
y seguiremos el mismo camino hacia adelante
sin que nuestra mediocre remuneracién nos vayé
a hacer cambiar de idea.

Cuando batallamos por la libertad de nuestra
patria, las lanzas derrotaron a los molinos de
viento.

Hagédmoslo ahora, por nuestros hijos, sin de-
jar en ningin momento de entregar hasta la ul-
tima gota de energia por nuestra Empresa. Ha-
blemos, expongamos nuestros problemas y pida-
mos soluciones.

SANTIAGO BLACHET VILLALOBOS
Comandante Aeronave

c/c.

Al senor Director

de la Revista DESPEGUE
Senor

Carlos Riderelli M.
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LAN

LAN-Chile ha estado en
mos dos meses, ya sea €n
una empresa estatal y €n

Los industriales repré

en Ia noticia

la noticia frecuentemente en los dlti-
un titular o en una cronica, porque es
el pais se ha desatado una verdadera

i inici ... a fondo.
fiebre e asentados por el Presidente de la Sociedad

de Fomento Fabril Domingo Arteaga se han referido a LAN junto

a otras empresas COmo Enacar,

lansa, Cap, etcétera, y han sosteni-

sas bien podrian ser propiedad_privada.
& quA?ggrs;:c)ass eec%g:)%istas. sinp embargo, han djs_ent_gdo de este juicio,
y han usado el término de “empresa estratégica’’, fundamental pa-
ra la defensa nacional, para justificar la pyopledagl estatal. :
El Vicepresidente de Corfo,"CoroneI Luis Danis, comento que
el término “‘empresa estratégica era para él ‘“creacion de la pren-

sa”, y que no lo consideraba aprop

iado para referirse a las “filiales

basicas de Corfo”, entre las cuales esta LAN.

Sin embargo, el Coronel Danis piensa que toda esta fiebre de
definiciones y polémicas no pasan de ser meras discusiones acadé-
micas, porque en la practica no existen capitales privados naciona-
les capaces de solventar el gasto de inversiéon y de explotacion
que este tipo de empresas requiere.

Seguramente cada piloto de LAN tiene su propia opinién y como
el problema los afecta directamente, en su empleo, en su vida
diaria, nos permitimos en esta oportunidad analizar algunas opinio-
nes y publicar e! pensamiento del CDA. Carlos Riderelli en relacion

a este tema.

“Senalé el Presidente de la
Sociedad de Fomento Fabril, Do-
mingo Arteaga, que el Estado
mantiene una ingerencia desme-
dida en las mayores empresas
nacionales, y agreg6 a continua-
cién que éste no debia efectuar
labores que los particulares po-
drian cumplir con mayor efi-
ciencia.

Asimismo, don Domingo Ar-
teaga se pregunté por qué ra-
z6n empresas como: |ANSA,
ENACAR, LAN-Chile, ENAP, EM-
PREMAR vy las salitreras no pue-
den licitarse en condiciones que
aseguren la competitividad en
€S0S campos.

Al respecto, quisiera referir-
me a LAN-Chile, no como ex-
perto en aerondutica, sino como
hombre que durante muchos
anos ha hecho de la aviacion
su profesion, y como tal estimo
es posible efectuar algunas re-
flexiones.

La aviacion en el mundo ha
experimentado un desarrollo
vertiginoso; desde 1964 hasta
1974 el indice de crecimiento

de la aviacién en el mundo fue
de 12,5% anual (toneladas kilé-
metros totales). Posteriormente,
a raiz de la crisis del petréleo
y otros problemas econdmicos
mundiales, dicha tasa descendid
en 1975 al 55% (+).

Sin embargo, los beneficios
netos de la explotacién de las
lineas aéreas en el mundo (+1
ha variado entre 1971 y 1974
entre el 1,6% y el 0,1% de los
gastos de explotacion.

Lo anterior demuestra que 12
aviacién en el mundo, muy leios
de ser un buen negocio, apenas
cubre los gastos de explotacion-
Es verdad que el porcentaje I
dicado es sélo un promedio, P&
ro apenas la tercera parté de
las empresas de aviacion tienen
utilidades medianamente razon®
bles. -

la razén de la existencia dé
las lineas aéreas en la mayord
de los casos debe buscarse: "7
en el beneficio econémico ,Gt’e
representa para el inversionis ::
sino en la utilidad qué repro-
senta para la comunidad y €C
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nomia, tanto internacion.al como
interna de los respectivos Es-
tadDoe& este modo, dificilrper!tg
puede discutirse I_q que signifi-
Ca para una nacién el contar
con una linea aérea de bgndg-
ra: integraciéon del territorio
nacional, (el nuestro despropor-
cionadamente extenso); asequ-

flota adecuada

Cunstancias pye-

esencial para |5 defen-
$a nacional y |4

Seguridad inte-
rior del Estado:

Mercaderia, etc.

i bien eg verdad
empresg privad

il cl rentabilidag
no se ha dado, y las inversiones
Mpresas aéreas

N relacign
Sectores (g |
Mia o ep relacign con gl
porte Carreterqg O marj
Las €Mpresg
transporte
isminuido

as na
@reo pg S6lo hap
SU indice

: transey, :
princAN-Chile 1o 9 Su higg

uienes lo necesitap.
ceEg?Irr?amos que LAN-ChlIe eis_
una empresa que, lejos de pr-
var a los particulares de un sec
tor interesante de actlv.ldad em-
presarial, ha sido el eficaz Sos-
tén de regiones aisladas (.extr?-
mo sur), ha hecho efe_ctlva a
soberania nacional mediante el
traslado de autoridades y per-
Sonas y carga en general (Put_er-
to  Williams, Cochrane, Chile
Chico, Arica, EI Salvador, etc.),
ha intervenido oportuname;ntsa
€n caso de calamidades publi-
€as y por altimo constituye par-

te importante de la reserva de
transporte de |a Defensa Na-
cional.

A lo expuesto debem

gar que las autoridades
ticas no

das al ot

0s agre-
aeronju-

» COmo |o (e-
la amplia Variedad de
aéreas Particulareg

eXistenteg €N nuestrg Pais. Por
€l contrario, el

inversionista
Nunca se hy Visto atraido por
el transporte aé

empresas

'€0, comg lo
€Mmuestra |5 escasa Inversign
N el gect r vy as
Presas Privadas eXistenteg lo
han hechg Mas por o icion que
Por obtengr una rentabi-
hcjad a sy Capita| Sector
aereo e tonces | partlculares
no han Podido ser tan efncnentes
Como ¢g| g ado, cgp iderandq
que aCtualmente OMmpeten.
Cia estz Permitida.

En g a i i
doEn ! (s:[;ecto meternacmnzﬂ
ocasiones

S es |a linea aérga ?:cbhaans:
a  sjr i
geopoliticas de alsa f[lj@(‘-t?§ldad§8
a unp efectiy,
trqnsnort - ademgg er
bajadpra Cara de Chile o
extenor. e =l
De i




REUNION IFAA

Con motivo de realizarse en
Viena, Austria, una reunion de
la directiva mundial de la “In-
ternational Flight Attendants”,
IFAA, organizacién queé agrupa
a Sobrecargos Y Auxiliares de
Vuelo de Lineas Aéreas Comer-
ciales, viajaron en representa-
cién del Sindicato de Tripulan-
tes de Cabina de LAN-Chile,
SITCA, los directores senores
Napoleén Canales, representan-
te regional para América Latina
de IFAA Y Francisco Cortés.
Ellos fueron portadores de una
invitacién para celebrar la pro-
xima reunion de directores y re-
presentantes regionales de di-
cha organizacién en Santiago
de Chile, los dias 13 y 14 de

junio préximo.

gl Circulo de Pilotos de LAN-

Chile aprovecha esta tribuna

para felicitarles muy sincera-

mente.
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COMIDA ANIVERSARIO

Aun cuando la comida ante-
rior sélo se llevo a efecto el 15
de octubre del ano recién pa-
sado, hemos pensado adelan-
tarla este ano para nuestra fe-
cha aniversario y asi en lo su-
cesivo.

El 27 de mayo cumplimos
30 afos que bien merecen una
comida de camaraderia. Pronto
habra noticias.

ATENCIONES

Al presentar su renuncia a
LAN-Chile, por acogerse @ jubi-
lacién el sefior Ernesto pPalacios
hizo llegar al Circulo de Pilotos
una tarjeta de agradecimiento
por todas las atenciones recibi-
das en sus vuelos de parte de
nuestros colegas. Saludamos al
sefior Palacios y le agradece-
mos su gentileza, al mismo
tiempo que le deseamos el me-
jor de los éxitos.

Francisco Cortés

VICEPRESIDENTE DE O. I. P.

Con motivo de la designacion
del CDA, senor Carlos Ridere-
Ili M., como Vicepresidente de
la Organizacion Iberoamericana
de Pilotos, se entrevistd con el
Integrante de la Junta de Go-
bierno Yy Comandante en Jefe
de la Fuerza Aérea, General
senor Gustavo Leigh G., la Di-
rectiva del Circulo de Pilotos.

El Staff de Revista DESPEGUE
saluda y felicita @ su Director
por tan merecida designacion,
al mismo tiempo qué agradece
a todos los colegas de O. 1. P
su apoyo desinteresado pard es-
te nombramiento.

FELICITACIONES A
“HELICE"

publicacién de
nuestros  colegas mexicanos
estuvo de aniversario el 9 d¢
marzo. “DESPEGUE" & salud?
desde CHILE. Fellcitaclones-

“HELICE",




MATRIMONIOS

El 11 de febrero contrajo ma-
trimonio nuestro colega ENRI-
QUE KIESSLER. Saludamos a su
senora esposa y les deseamos
muchisimas felicidades.

PARA EL AMOR.. NO HAY
EDAD. Nuestro ultimo baluarte
ha sido arriado. Leandro Parra
Silva, Comandante de Aeronave,
Material 707, 35 afios, 1,75 de
estatura, piel blanca, pelo (?),
ojos claros, ha dado el SI. Con-
trajo matrimonio con la seforita
Isabel Margarita Raggio R. el
26 de marzo pasado en la Igle-
sia de Nuestra Sefora de Los
Angeles.

El Circulo de Pilotos saluda a
su sefora esposa y les desea-
mos muchisimas felicidades.

MILLONES DE KILOMETROS

Durante los meses de enero
y febrero de 1977 han cumplido
millones de kilémetros los si-
guientes colegas:

Dos millones: Juan Borghero,
Arturo Garcia, James Conrads.

Tres Millones: Enrique Ojeda,
Exequie! Sanhueza, Enrique Col-
zani.

Cuatro millones: Francisco
Castro, Javier Calderer, Carlos
Parada, y César Fuentes.

Seis millones: Jorge Alcérre-
ca, Jorge Verdugo.

Nueve millones: Jaime San-
chez, Bernardo Lacasia.

Diez millones: Luis Galdames.

DEFUNCIONES

El Circulo de Pilotos envia, a
través de “Despegue’’, sus mas
sinceras condolencias a nues-
tros colegas sefior Baldovino
Bendix, por el sensible falleci-
miento de su sefor padre. Se-
fior Mario Bontempi, por el sen-
sible fallecimiento de su sefora
madre; y sefior Francisco Frias,
por el sensible fallecimiento de
su sefor padre.

Entrevista del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea General Sr. G. Leigh G.,

con el CDA. Sr. Carlos Riderelli M.
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OIP - IFALPA

QUINTO CONGRESO DE LA
ORGANIZACION IBEROAMERICANA

DE PILOTOS (0. |

. wors

CDA. Marcelo Canobra y CDA. Hugo Jordan,

nizacién Iberoamericana de Pilotos.

P.)

En Ciudad de México D. F.
entre e! 21 y el 23 de febrero
del ano en curso. tuvo lugar el
Quinto Congreso de la Organi-
zacion Iberoamericana de Pilo-
tos, O. I. P. En esta oportuni-
dad, ademas de las 12 asocia-

ciones miembros, se afiliaron
a esta organizacioén interngco.
nal las asociaciones de pilotos
de CI Salvador (ASPAS) y Gua
temala (APTA). El Circulo de
Pilotos de LAN-Chile en csto
Congreso tuvo como represen

'epresentantes chilenos ante el v Congreso de la 0rg%
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tante a la delegacion compues-
ta por el Capitdn Carlos Ride-
relli (Jefe de Delegacion) y los
Capitanes Marcelo Canobra y
Hugo Jordan (delegados).

Entre los temas, variados e
interesantes, se destacan los
siguientes:

1) Problema: Pilotos Venezola-
nos. Como es de todos co-
nocidos, los colegas de este
pais hermano se declararon
en huelga en septiembre del
afo pasado —1976— por mo-
tivos de Seguridad y falta
de reconocimiento de la au-
toridad del Comandante de
Aeronave. Después de lar-
gos dias de paro, que trajo
serias repercusiones en es-
te pais, los directivos de sus

asociaciones  (tres) fueron
despedidos de sus empresas
y encarcelados.

Gracias a la oportuna inter-
vencion del Presidente de O.IP,
Comandante José Antonio Cam-
poy de ASPLA (Espaiia), como
mediador en el conflicto e in-
vitado con este proposito por
el Presidente de Venezuela, se

dio término a la huelga y fue-
ron reincorporados a sus traba-
jos todos los pilotos, con ex-
cepcion de diez de ellos que
aun se encuentran en esta pe-
nosa situacion; pero que de
acuerdo con los pasos a seguir,
votados Y aprobados  por el

Quinto Congreso, con toda se-

guridad seran reintegrados Ppro-

ximamente.

2) Problema pilotos Bolivianqs.
Los dos pilotos que sufrie-
ran un lamentable accidente
en un B-727, durante la ins-
truccion y @ raiz del cual Es
expulsaron de la Compania,
fueron, gracias a la interven-
cion de 0.1P. reintegrad?s
al Lloyd después de un afo
y un sumario justo-

pentro del tema "Plan"Re-
gional de Sequridad Aérea’’ es

interesante referirse a las me-

tas que se ha fijado O.l.P. para
el futuro préximo.

La formacion de Comités de
Seguridad en cada asociacién
miembro, con el objeto de tra-
tar con la autoridad correspon-
diente todos aquellos proble-
mas que afecten la seguridad
aérea en el respectivo pais, y
a la vez efectuar un intercam-
bio de informacién entre aso-
ciaciones, con el fin de fijar una
politica y un criterio comin a
seguir en nuestra region.

Todas las asociaciones debe-
ran, a través de sus comités de
seguridad, llevar un estudio ac-
tualizado de los servicios contra
incendios y deficiencias aero-
portuarias de cada uno de sus
aeropuertos nacionales. Estos
informes seran estudiados por
las reuniones de Sequridad Aé-
rea |beroamericana, de donde
se obtendra un documento pa-
ra ser presentado al Consejo
Ejecutivo de O..P. quien a su
vnv lo elevard a IFALPA para
que asi estos dos organismos
sean los encargados de hacer
ver a las autoridades de cada
pais las deficiencias existentes
en él y buscar la mejor mane-
ra de solucionarlas.

No menos interesantes son
algunos estudios presentados
por algunas asociaciones €OmMoO
ol del Comité Técnico de ASPA,
México, denominado “estudio
del medio ambiente en una ca-
bina de avion de transporte mo-
derno a reaccion” O aquel pre-
sentado por ACDAC, Colombia,
sobre “litiasis urinarias”, ambos
a disposicion de los colegas en
sus oficinas, ya que por lo ex-
tenso se hace muy dificil re-
producirlos.

No quiero terminar sin hacer
notar que lo que mas ha llama-
do la atencion € impresionado
a la delegacion chilena es lf’
estrecha unién Y el importanti-
simo TRABAJO DE EQUIPO con
que cumplen s4s objetivos las

asociaciones de los paises ibe-
roamericanos.

Es dificil aceptar que nues-
tros colegas en LAN, ademas
de volar, en forma por lo de-
méas muy profesional, lo que en
si es ya bastante honroso y me-
ritorio, no se interesen por el
cimulo de problemas que nos
aquejan y atafien a los pilotos
del mundo y en especial a los
latinos; tenemos la oportunidad
de colaborar a solucionarlos y
debemos aprovecharla y para
ello debemos de una vez por
todas unirnos y formar equipos
de trabajo, dejando de lado
nuestros egoismos, miramientos
y afanes personalistas.

Debemos traer al seno de
nuestra asociacion todas las in-
quietudes expresadas en hote-
les y pasillos. No basta sélo la
intencién de hacer algo, debe-
mos pasarnos pronto a los he-
chos. Creo oportuno parafrasear
a una autoridad en seguridad aé-
rea de nuestro gremio, el ami-
go y colega Capitan Julio Mat-
thei, que en su dltimo articulo
sobre seguridad dice: “Todo
ello, naturalmente condicionado
a que no sélo sean los eventua-
les dirigentes los que sientan
la necesidad de impulsar la idea.
Si tras esta idea no estuviere
presente la participacion y ex-
presion de apoyo masiva de los
pilotos de cada asociacion, nmo
tendria sentido realmente llevar-
la adelante".

Por favor, que alguien recoja

el guante y acuda a este nuevo
|lamado, por el bien y engrande-

cimiento de nuestra profesion,
sobre todo ahora que hemos si-
do honrados (y podemos sentir-
nos orgullosos de ello) con el
cargo de Vice-Presidente de la
0.1.P., nombramiento que ha re-
caido en nuestro colega Capi-
tan Carlos Riderelli Mufoz por
decisién unanime en el Quinto
Congreso de O.I.P.y a quien de-
bemos nuestro mas incondicio-
nal apoyo.

Hugo Jordan M.
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CARLOS
RIDERELLI

Vicepresidente
OIP

por J. P. Cifuentes

Jueves 24 de febrero,
Ciudad de México, D. F.

El Quinto Congreso de
la Organizacion lberoame-
ricana de Pilotos estaba
préximo a concluir. Res-
tando sélo, como ultimn
punto, la eleccién parcial
de su directiva en los car-
ges de Vice-presidente y
vocales.

Armando Victoria Gal-
van, representante mexi
cano, dejaba su alto car-
go en la vicepresidencia
de la organizacién, por-
que asi lo determinaban
los FEstatutos. Pasard a

desempenarse activamen-
te dentro de su empresa,
AEROMEXICO, en un alto
cargo ejecutivo, desde
donde, indudablemente,
también podra hacer una
labor en pro de los intere-
ses de sus colegas.

Carlos Riderelli Munoz,
representante chileno an-
te la organizacién, desco-
nocia en ese momento su
posible nominacién. No
imaginaba siquiera el in-
menso reconocimiento
que sus colegas ibero-
americanos brindarian a
su dilatada y fructifera la-
bor, no sélo en el seno de
su asociacion, sino en el
del organismo mismo.

México, a través de su
delegado lo propuso y Pa-
nama fue el primer pais
que lo apoyd, luego...
UNANIMIDAD.

Su competencia, su ca-
pacidad, su veracidad vy
calidad moral en O..P. lo
llevaron a ocupar este
cargo.

Chile, nuestra Empresa
Linea Aérea Nacional y el
Circulo de Pilotos cuenta
con un representante en
el directorio del organis-
mo internacional y la or-
ganizacion iberoamerica-
na gana con ello un lucha-
dor experimentado, hones-
to y capaz.

Su designacién nos lle-
na de orgullo v satisfac-
cion, aunque también sa-
bemos que ésta le signifi-
card mas trabajo, inquie-
tudes y dias alejados de
los suyos.

EL HOMBRE

Carlos naci6 hace 43
afios y obtuvo su licencia
de piloto de transporte de
linea aérea —Ila numero
158— a los 22 aiios, des-

pués de muchos esfuer-
zos y estudios, entre ellos
incluso de [construccion
civil en la Universidad de
Chile.

Pasaron muchos anos
desde su ingreso a LAN-
Chile antes de llegar &
desempenarse como CDA,
frente a los controles de
un Boeing 707, nuestro
inds avanzado y codiciado
material.

Como dirigente gremial
i han cabido muchas res-
ponsahilidades y desds
hace afos representa al
Circulo de Pilotos ante
IFALPA y O.l.P.

Hoy ya no se lle ve tan
solo en su pequeiia, perc
gran oficina. Su més cer-
cano colaborador y cole-
ga, dentro de este depar-
tamento, Capitan sefor
Hugo Jorddn Moore lo
acompafa. En é| sus cole-
gas y la Asociacion ven
algin dia al digno sucesor
y representante nuestro
en la direccién de la Or-
ganizaciéon Iberoamerica-
na de Pilotos.

Este nuevo honor, aque
trae agrados y sinsabo-
res, trabajo v largas ho-
ras de desvelo, le lleva-
rén tal vez un poco lejos
de su esposa Malu, de sus
hijos Camila, Carlos y
Constanza. Sin embargo,
con toda la colaboracién
y comprension familiar d=
la cual muchas de nues-
tras esposas e hijos va
han dado muestras sufi-
cientes, unidas a su cons-
tancia y capacidad, sabe-
mos le haran dejar el
nombre de Chile muy en
al:to sin descuidar en nin-
gun caso a quienes. a fin
de cuenta, son su mayor
responsabilidad y su com-
pendio de amor.
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El 14 de mayo de 1970 los pliotos de LAN-
Chile recibimos con alegria y satisfaccion una
circular interna en que se nos informaba que
\a tarde anterior se habia firmado el anteproyec:
to de Decreto con Fuerza de Ley sobre Previ-
sidn de los Pilotos, el que seria enviado con

esta fecha al Congreso Nacional como iniciativa
del Poder Ejecutivo.

Han pasado casi siete afos y la amargura
es cada vez mayor, al comprobar con inquietud,
que gran parte del MENSAJE y el TEXTO del

PROYECTO de LEY, ain no encuentran el ECO
DEBIDO.

El texto del anteproyecto a la letra seialaba
“\a necesidad de dar el méaximo de SEGURIDAD
en los vuelos de LAN-Chile ha promovido la in-
quietud del Ejecutivo, como asimismo de muchos
sefores parlamentarios que asi lo hen hecho sa-

ber, en orden a restablecer los derechos previsio-

nales de los Pilotos de esta Linea Aérea, que se
\ han visto desvanecidos.

ESTA SITUACION INJUSTA, COMO A LA VEZ
\ \NCOMPRENSIBLE, se ha debido al alcance fortui-
\ to que han tenido algunas disposiciones legales

que, sin ser dictadas con el propésito de perjudi-
\ car a ese GRUPO DE ESPECIALIZADOS PROFE-
SIONALES, les distorsiond su estatuto previsional.

\ La reconocida \DONEIDAD PROFESIONAL de

\ \ \os PILOTOS de LAN-Chile, SU CONDUCTA vy
\ APLICACION CONSTANTE al servicio de las nue-
vas técnicas aeronduticas, la ampliacion de las

rutas y la adquisicién de nuevo material, han
CONSAGRADO LA EFICACIA DE ESTOS SER-

VIDORES, los que, por razones consustanciales de

\ su propia actividad REQUIEREN LA NECESARIA
‘ TRANQUILIDAD EN EL DESEMPENO DE SU CO-
METIDO. Para contribuir precisamente a esa tran-

quilidad, ES INDISPENSABLE otorgarles aquellos

derechos que ya estdn consagrados para la casi

publico como privado”.
\uego el Mensaje prosigue:

unanimidad de los servidores, tanto del sector

beneficios, en cambio los més especializados fy,.

cionarios de esta Empresa, obviamente los Pilotgg
no tienen esta proteccion.

Es por esta raz6n que incluimos estos proye.
tos, ya que ademéds de hacer JUSTICIA, estamos
contriouyendo a un MEJOR ESTADO ANIMICO pf
ESTOS PROFESIONALES, lo que, a su vez, con.

tribuye al principio de "SEGURIDAD EN EL VUE
LO", en el que todos debemos estar empefiados,

Por dltimo, debemos destacar la aprobacion
que la Superintendencia de Seguridad Social ha

prestado a este proyecto, por saberlo de toda
JUSTICIA™,

Por considerar que el trabajo efectuado por
ei Circulo de Pilotos en 1969 y que sirvig de an-
tecedente para la elaboracién del anteproyecto de
ley es ain de sumo interés y no ha perdido
su vigencia en lo que dice con medicina curatl-
va, es que preferimos transcribir parte de él, en
la certeza de que interpreta nuestra PREOCUPA-
CION y asi dar a conocer a nuestros lectores la
intranquilidad econémica que acompafia a cada
una de las familias de Pilotos LAN por no con-
tar con ella, cuando alguna enfermedad, atencién
médica, hospitalaria, dental, gasto de farmacia e
‘;‘Sé‘::s la llegada de un hijo golpea a nuestras

El pasajero que utiliza los servicios de LAN,
cuenta entre otras seguridades operacionales, con
Ia competencia e idoneidad de los Pilotos, sin sos-
pechar siquiera, como éstos realizan su_ funcion
muchas veces apremiados PSIQUICAMENTE por
factores desconocidos para dicho pasajero, otros
mi S#g‘sone‘n_bRENTAS EXTRAORDINARIAS, y Igs

' atribuyen to de |
trabajo y PROTE\éCIOLt:R excepcional estatu

iCUAN LEJOS FIRMAR |
ESTA IMAGEN. ESTAMOS DE CON

4 Incuestionablemente, uno de los factores ué
?stﬁéi%??“‘ en el principio de "SEGURIDADD?: ‘1
FILOTO, Velos Sonstituye el factor ANIMICO

“Seguidamente, este proyecto incorpora a es-
tos servidores al régimen de Medicina CURATIVA

i ar porque dicho factor animico sea & |
?grhmo es la obligacion basica de quienes. € |

: cumar directa o indirecta, tienen algin papel aue

y Preventiva, derechos que le han sido ignorados MPHr en el desarrollo de nuestra Empresa.
en las legislaciones vigentes. Resulta tan IN- " L it i
CONGRUENTE esta situacion, que los mismos Pi- cutivos de LA[‘\jjn : do 4 Io:eswn
\otos, UNA \VEZ .\UB\LADO%.A ;.\\{’e;\\\an con el be- s\t respaldo en |aV§:‘uggblgrno. para g‘t:gem apde o
L IR e 2 REON SUANd0, Pilotos de Linea Aérea Nacional, Quiones no Vel
estan en ejercicio y activos no cuentan con este tan a la fecha ¢ ea Nacional. Quienes 0 b de
derecho. A su vez, todo el personal de LAN-Chile, On ningn tipo de Asiste o an

es decir, obreros y empleados, cuentan con estos y Preventiva cuando es!

Medicina Curati
SERVICIO ACT|I\‘IIE)




Los Pilotos de LAN-Chile
i de que ha
gglssuh:zs?;gablhdad ante situacioneg ::":;ﬁmi
i hhf? ngestm esfuerzo vy colaboracloe
iR s ra de la Autoridad su compre idn
sion para la pronta solucion de plon:qur}

planteado.

Durante todos e i

: stos anos nos h

D ‘ emos -

2::‘;0:0:\ :rlapogtes c!e la Empresa y de nuest?:)in}r?-

f»inam;iepae arnos entre_ nosotros una ayuda que
n un pequeno porcentaje nuestros

qastos.

NO TENEMOS MEDICINA CURATIVA creo
r?lllz)csf‘.mmamo debemos ser uno de los pocgs qre-
Sl m(? desamparado. Los gastos de tipo mé-
b y dental de atencion particular no entienden

esto y se han ido distanciando mas alla de

los limites de nuestros ingresos.

un parto...
VOLAR!

No estamos en condiciones de cancelar por

cada consulta médica s 250 y menos $ 18.000 por
y aun asi... {CUANTO NOS GUSTA

J. P. CIFUENTES.
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LA PEOR CATASTROFE DE LA AVIACION
victimas fatales sube

;Podra repetirse esta trage-
dia?. ;Qué tan sequros son los
viajes aéreos?, son preguntas
que flotan en estos dias en
torno a la aviacion comercial.
Y es de suma importancia po-
der tener una respuesta para
ellas, saber a qué se debié la
tragedia y Si esas causas se hu-
biesen podido prevenir.

La primera semana de abril
es tradicionalmente una exce-
lente fecha para viajar hasta
las lIslas Canarias, al menos
eso senalan los prospectos tu-
risticos espanoles. Sin embar-
go, para 576 personas resulto
ser su ultimo viaje, aque! de
donde no regresarian.

La colisién en tierra de dos
JUMBO Jet en el Aeropuerto
Los Rodeos de Santa Cruz de
Tenerife tiené como causa pro-
pable un error del piloto del
avion KLM 4805 (The rhine Ri-

ver). Comandante Jacob Ve_ld-
huizen Van Zanten de 51 anos
r comercial.

y 25 como aviado

El tiempo reinante €0 el cir-
cuito era nublado, con 500 me-
tros de visibilidad Y empeoran-
do. Estaba en uso solamente

ta: desde el oeste taxed
e PAN AMERICAN

ba el avion !
1736 (The clipper victor) €0
pitan Victor

mandado por el Ca

Grubbs, de 56 anos 32 de exi
periencia como piloto: desde €
Este s€ aproximaba e

4805.

de 576.

Veldhuizen llamo a la torre
solicitando permiso para despe-
gar, desde ésta le contestaron:
“Stand by for taxeoff clearance.
| will call you back”. Lamenta-
blemente, Veldhuizen no escu-
ché la segunda parte de la fra-
se, que seria nuevamente lla-
mado, y empezé el despegue.

De frente, el Pan American
se aprestaba a abandonar la
pista de rodaje para virar a la
izquierda hacia la rampa C-4.
Veldhuizen vio el aparato y sa-
biendo que ya nada podia hacer
intento levantar la nariz de su
maquina, tratando de pasar por
encima. La mole hirviente (a
2.000° F.) se monté literalmen-
te sobre el Pan American, des-
trozancose ambos aviones én
un horrisono estruendo que S€
sintio a varios kilometros del
Jugar. Los cuerpos de las victi-
mas, calcinados por las llamas,
adoptaron una posicion fetal;
otros simplemente S€ desmem-
braron, quedando irreconoci-
bles. En esta escena pavorosa
67 sobrevivientes vagaban €n
estado de shock.

a iniciado ho-

Lo que S€ habi
un vueio e

ras antes como
placer, para un gru
el 70% eran mayo
anos, S€
sabitamente €
horrores. LOS
recogidos P

beros del

luego identificados por trozos

MUNDIAL: Saldo de

de ropas, dentaduras, joyas,
etc., dejando sus cuerpos en
una improvisada morgue en el
hangar principal del sector. Los
heridos fueron trasladados a
Estados Unidos en su mayoria.
De ellos, muchos quedardn in-
validos de por vida. Otros sa-
naran.

Ahora los expertos queé ana-
lizan las causas de la tragedia,
se preguntan: ;Si el Pan Ame-
rican hubiese dado marcha
atras hacia la rampa C-3 se ha-
bria producido la colision?, ;Si
Veldhuizen hubiese escuchado a
tiempo la advertencia de que se
le llamaria nuevamente se ha-
bria detenido el accidente?, y
asi se podria seguir analizando
una a una las interrogantes que
tal vez dilucidara el estudio de
las '‘Cajas negras” de ambos
aparatos. El problema para
quienes viajaban ese dia es que
ya no les servira de nada saber
esos “Si". Al resto de los pa-
sajeros Y tripulaciones, que dia
a dia hacen uso de dicho mate-
rial de vuelo y de pistas tan
seguras como parecia ser la de
Los Rodeos les servira la expe-

riencia.

IFALPA entregé dias después
de la catastrofe de Tenerife
una lista sobre las condiciones
de sequridad de los aeropuertos
en uso en el mundo. De ellos 26
recibieron la estrella negra de
“Criticamente deficientes”".
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LAN.

El ano de s
habia fallec!
jando 2 sus

—

e 1951. Una viva inquie-

Mediados d '
tud hace presa @ los pilotos de LAN-Chi-
le: el 40% de ellos ha muerto €n el des-

ta la fecha

de sus cargos Y has

ningtn sistema previ-

empeno
no se cuenta con

sional.

zaciones Se€ empezaron a in-
en la Caja de Em-
la que no contaba
Companero
lia en la mas

Las coti
gresar timidamente
pleados particulares,
con jubilacion ni montepio.
que fallecia dejaba a su fami
completa orfandad econémica.

Ante esta intolerable situacién un
grupo de pilotos se organizé y formo una
comision para abocarse al estudio y solu-
cién de esas necesidades. Originalmente,
el grupo estaba compuesto por Carlos
Wulf D., Alberto Beytia V., y Sergio Co-
rrea L., quienes realizaron sus primeras
gestiones en la Caja de la Marina Met.‘-
Za?te, ya que Wulf habia pertenecido a
Ezcieelz ;uasvatllempos de estudiante en la
una cierta sirr;iliiugogncjeer qug Sk
bRt as funciones de
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Una vieja Juc
punto final.

u promulgacién el 40% de los pilotys
do en el desempeiio de su cargo, de.
familias en total abandono.

ha a la que nunca se puede poner

Tras innumerables reuniones con eje-
a corporacion no se pudo

cutivos de est
de financia-

[legar a una meta: la falta
miento era el principal escollo, ya que se
daba por hecho qué la totalidad de recur-
sos debian sér aportados por los propios

interesados, lo que era imposible.

la comision Y2 ha-
ema que debia utili
tomando contac:
s en el ambienté

A estas alturas,
bia aprendido el sist
zarse en €so0S tiempos,
to con personas experta
previsional y llegando a la conclusion aué
nada podrian lograr Si es bast
cos: Una foérmula miento P
pio y apoyo ante l
visionales, a las ¢
queio de imponentes solo
a la larga desfinanciamien

rio.

as diversas Caj
uales esté gru
le signif

to presupuest®

lado de I

jubi
ela, | 2 st

El piloto Julio Vid
Caja de la Defensa Nacional Nz -
gerencia de buscar una solucion a Prfa
blema en dicha entidad. A primerd Yllzto
parecia imposible: el sueldo nk
activo superaba el de los i

veles @




queriamos jubilacién con menos anos de
profesion y ellos la planteaban a los 35
afios para darla completa.

Se inicié una agotadora e incansable
labor de convencimiento persona a perso-
na, durante un largo afio, hasta que en la
estructura legislativa se tomd6 conocimien-
to de la necesidad de dar una solucion
a los problemas de la por entonces inci-
piente aviacion comercial civil.

La argumentacion definitiva fue en la
mayoria de los casos la estadistica que
sefialaba que el 40% de los pilotos que
habian pertenecido a la empresa habian
muerto en el desempeiio de sus cargos.
Finalmente se acepté, en principio, dar-
les a los pilotos igual trato a la de todos
los imponentes de esa Caja: medicina cu-
rativa, etc., excepto lo que hoy se deno-
mina “perseguidora”.

Sin embargo, la comision encargada
de estructurar esta prevision se mantuvo
firme en esta exigencia, lo que a la larga
seria una afortunada y decidida posicion

visionaria.

Un verdadero rosario de nombres se
encadena cuando debemos rememorar esos
duros afnos de empeiio por sacar el siste-
ma previsional que hasta hoy estéa vigen-
te, vale decir la Ley N° 10.343, DFL. 326:
pero los principales forjadores fueron los
pilotos Alberto Beytia V., Alfonso Cua-
drado M., Sergio Correa L., Julio Videla
S.: los diputados pablo Aldunate Ph.; Luis
Unduraga C.; el senador Eduardo Alessan-
dri R.: el general Leonidas Bravoy el abo-

gado Gonzalo Rahauseén.

Para nuestra historia Y anecdotario:
afios después de la promulgacic’m de la
Ley previsional, el primer piloto en aco-
gerse a jubilacion fue Alberto Beytia V
poniendo de manifiesto [a realidad del sis-
tema logrado con Su propia gestion.

CDA. ALBERTO BEYTIA, primer piloto en acogerse

a jubilacién por medio de

la ley 10.343, DFL. 326.

CDA. ALFONSO CUADRADO, uno de los motores

fundamentales en la obtenc
para los pilotos de LAN.

ion de una ley previsional
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CUARTA
CONFERENGIA

DE INSTRUCCION
DE TRIPULANTES
PATROCINADA
POR IATA

En Lucerna, Suiza, se
efectu6 una conferencia
de instruccion de tripula-
ciones patrocinada por IA-
TA. Durante 5 dias se
reunieron 151 delegados
representando a 58 aero-
lineas, quienes analizaron
y discutieron 8 grandes te-
mas; ellos fueron:

-— Filosofia de instruc-
cion tedrica y simula-
dores de vuelo.

-— La filosofia de la ins-
truccion de vuelo “ce-
ro" (avién); los simu-
ladores y sus requisi-
tos en cuanto a realis-

mo.

-— Avyudas a la instruc-
cion.

— . Criterio de seleccién
para pilotos que sz
inician en una aeroli-
nea.

— Pilotos instructores vy
pilotos examinadores.

— Instruccién para mejo-
rar los conocimientos
aeronauticos basicos.

— Posiciones de las aero-
lineas y requisitos de
instruccion para el ter-
cer tripulante.

—- Instruccién para una
correcta coordinacién
de las tripulaciones.
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La reunion fue del mas
alto nivel, los temas abor-
dados fueron discutidos
inextenso, acompafnados
de toda clase de elemen-
tos tales como peliculas,
diapositivas, maquinas de
instruccién, etc.

Cada uno de estos
arandes temas seran ana-
lizados en ediciones de
revista “DESPEGUE", a fin
de dar a conocer lo que
se estd haciendo a nivel
mundial en todo aquello
referente a instruccion de
las tripulaciones.

El Circulo de Pilotos.
como institucién, debe
patrocinar vy luchar ardua-
mente nor obtener aue las
autoridades de la Empre-
sa comprendan oue todo
gesto que se haaa en
cuanto a instruccién de
Tripulaciones es una in-
version oue a la larga so-
in beneficia a quien la hi-
Z0.

Algunas companias, ta-
les como SWISSAIR, han
invertido millones de fran-
cns en elementos mecani-
zados de instruccion que

utilizando los elementos
tradicionales  transporta-
dos a ayudas audiovisua-

les y computadoras entre-

gan todos los conocimien-
tos necesarios para des-
arrollar cursos de habili-
tacion o de refresco, sin
que los alumnos estén su-
jetos a horarios estrictos
teniendo a su disposicion
inctructores especializados
y contando con la posibili-
dad de dosificar personal-
mete el tiempo hasta co-
nocer a fondo el tema es-
tudiado. La deleaacion en-
viada por la Empresa pu-
do apreciar los cambios
realmente revolucionarios
aue se estan produciendo
en cuanto a la instruccion
de tripulaciones, cambins
estos que aun cuando sig-
nifiquen grandes gastos
iniciales reditian conve-
nientemente al lograr tres
grandes objetivos:

a2) Meior y mas grata ins-
truccion.

) El alumno progresa de
acuerdo a su propia
capacidad.

¢) Reduccion del periodo
de inactividad por cur-
sos tedricos, permi-
tiendo utilizar las tri-
pulaciones en labores
productivas en plazos
méas cortos.

Eugenio Herrera C.



PROFESIONAL

“Defender los intereses d i6
e una profesion puede isti
a veces en hacerla conocer mejor”.— JEAI% CHAl.(J:cli/rlli'Es‘g/tlr

;CUANTO VALE FORMAR UN PILOTO?

(Podria usted, i
Srenta? amigo lector, contestar esta
Probablemente no, y sin embargo es muy im-
portante para la empresa que nos tiene contra-
tad'os y que nos ha formado como profesionales
e incluso para el puablico en general.
Los recursos usados en el entre i
un piloto de LAN-Chile obviamente p::\yigﬁggo d%?
Fisco, y por lo tanto son recursos de todo el
pais. Por ello deben ser muy bien administrados
y celosamente guardados, para que cada centavo
sea dedicado efectivamente al fin que se persi-
gue... en este caso formar a quienes en el futu-
ro tendran a su cargo maquinas por valor de mi-
llones de délares y lo que es mas importante:

vidas humanas.

CUANTO VALE REALMENTE

Formar pilotos es una tarea delicada, sin mi-
ramientos: el que no sirve tiene que irse, sea
en el momento en qué obtiene sus primeros ga-
lones o cuando ya esté en el cénit de su carrera.

por lo tanto, el primer paso a seguir cuando
se quiere contratar alumnos que algin dia de-
tentaran los cuatro galones de comandante es por
supuesto buscarlos, y para ello nada mejor que
llamarlos a través de avisos de prensa escrita:
costo final de la publicidad; USS 50 por cada
alumno que algin dia obtenga su brevet.

Tenemos ya a nuestro “pichén’" en casita.
Ahora es necesario averiguar si llegard a volar.
para ello el examen médico debera revisarle
desde el pelo a olvidar por cierto
todas las partes de su anatomia.
precio final del examen: USS 50 por cada postu-

lante.

Habiendo sido seleccionado ¥ examinado por
el médico, el candidato a alumno debe demostrar
sus conocimientos, ya que un asno no sirve: los
pollinos no tienen alas y por lo tanto.. no Vue-
|an. Esta etapa tiene un costo real de Uss 10 por
postulante aceptado.

Luego vlenefel pr&)ceso |de d:én%itrzrst:ogg-
imientos €S ecificos de vuelo, q ¥
tcaldo alcanza pa l]a MODICA suma de USS 400. A
estas alturas el “Pichén” ha demostrado que per-
tenece a la raza r lo tanto
llegaré a volar. Sin embargo hasta este momento

ha requerido para cada postulante

el proceso
aceptado un gasto de yUss 510.

_El costo de entrenar al pichén para queé ad-
quiera sus primeros galones demandan un costo
adicional muy grande; USS 400 en instructores,
USS 250 en alimentacion, y USS 100 en transpor-
te. a ello debe sumarse USS 40 en (tiles. TOTAL:
USS 790.

El daltimo item general...

tenga mayor atractivo para el alumno... es el suel-
llega a los USS 400.

do con imposiciones, que

Resumiendo, el alumno en esta primera eta-
pa, en que se le dan 1.200 horas de clases te-
rrestres, a lo largo de nueve meses ha requeri-

do un costo global de USS 1.260.
FORMAR PILOTOS ES MUY CARO

Formar pilotos es caro... mas aln, es muy
caro. Un primer oficial con 5 afios de servicios,
dio de dos mil ochocientas

ha volado un prome
horas, 80 de ellas de instruccion y le ha costado
CINCUENTA Y TRES MIL TRES-

a la empresa...
CIENTOS SETENTA Y CINCO DOLARES.

Un primer oficial con nueve afios de servicios,
ha volado un promedio de 5 mil horas, de ellas
120 de instruccion Yy ha recibido 2.100 horas de

costo total: NOVENTA Y SEIS

clase en tierra...
MIL SETENTA Y CINCO DOLARES.

Sigamos con los ejemplos y empiece a sacar
la cuenta de cuéanto vale usted.
Un comandante con 10 anos de servicios, ha
volado unas seis mil horas, de las cuales 200 son
de instruccién, con un costo total de CIENTO
SEIS MIL SETECIENTOS CINCUENTA DOLARES.
Un Comandante con 15 anos de servicios, ha
volado nueve mil horas y tiene doscientas cin-
cuenta de instruccion... su_costo para la empresa:
CIENTO SESENTA MIL CIENTO VEINTICINCO DO-
LARES.
Un Comandante con 20 aflos de servicios a
su vez ha volado catorce mil horas con 280 de
instruccién y un costo final de DOSCIENTOS TRE-
CE MIL DOLARES.
Finalmente, un Comandante con 25 anos de
servicios ha recibido 2.275 horas de clases terres-
tres, 300 horas de simulador y vuelo de instruc-
cién y ha volado un total de 16.500 horas. A la
compaiiia dicho profesional le ha significado un
asto de DOSCIENTOS SESENTA Y SEIS MIL
OCHOCIENTOS SETENTA Y CINCO DOLARES.
Las cifras para elaborar este recuento fueron
recopiladas por el Primer Oficial PABLO NIETO,
a peticion del Circulo de Pilotos de LAN-Chile.

y tal vez el que
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RESCATE DE AVION EN LA
ANTARTIDA. Una comisién de
cuatro técnicos aéreos de la
Lockheed-Georgia Company en
Marietta, Estados Unidos, inicié
un viaje de mas de 20 mil ki-
l6metros, con el objeto de diri-
gir el rescate de un avién Hér-
cules C-130, equipado con es-
quies que resulté averiado en
un accidente al despegar el 14
de enero de 1975 en la Antar-
tida.

La nueva operacién rescate
se programé para el verano an-
tartico de este afo, cuando el
continente blanco tienen luz so-
lar las 24 horas.

DISTINCION A PILOTO CHI-
LENO. El premio “Air Training
Command Commander’'s Tro-
phy", el mas alto honor que a
un graduado confiere la Fuerza
Aérea de los Estados Unidos y
otras dos altas distinciones,
fueron otorgadas al TENIENTE
LUIS ORTIZ HUERTA, de la
Fuerza Aérea de Chile, quien
fue considerado el piloto mas
sobresaliente del curso de en-
trenamiento de la Base Aérea
de Langhlin, Texas. Participaron
en él pilotos de Latinoamérica
y otros paises.

SOBORNOS DE COMPANIA
BOEING. El Gobierno norteame-
ricano esta investigando si la
“Boeing" utiliz6 algo més que
reactores para echar a volar
sus aviones.

Documentos oficiales revela-
ron que 52 clientes de la Com-
pania son sospechosos de ha-

SCAN
NOTICGIOSO

ber aceptado sobornos a cambio
de la adquisicion de aparatos.

Se calcula en 70 millones de
délares la cuantia de los pagos
dudosos efectuados por la
“Boeing” para promocionar la
venta de sus modelos.

CUMPLEANOS—  LAN-Chile
cumplié el pasado 5 de marzo,
48 anos al servicio del trans-
porte aéreo comercial. Es la se-
gunda aerolinea méas antigua de
Sudamérica y su vuelo inaugu-
ral lo llevé a cabo en 1929 con
biplanos  monoplazas  marca
“Gipsy Moth"”, de fabricacién
inglesa, los que dieron inicio a
la Linea Aéro Postal, Santia-
go-Arica, su antecesora.

En los 48 afos transcurridos
desde entonces, cerca de 10 mi-
llones de personas equivalente
a nuestra poblacién y mas de
300 millones de kilos de carga
de todo tipo han volado en alas
de LAN.

Con las respectivas escalas,
son 17 ciudades de 14 paises
las que conforman la ruta ha-
bitual de LAN-Chile, tres con-
tinentes separados por los dos
océanos mas extensos del glo-
bo, que reciben la visita periddi-
ca y “con amistad” —como lo
sefala nuestra publicidad ins-
titucional— de esta activa “em-
bajadora” de nuestro pais.

LE DIERON “ALAS" A LA LI-
NEA TAXPA.— La Linea Aérea
“TAXPA LIMITADA" fue auto-
rizada por el Gobierno para ope-
rar con pasajeros y carga den-
tro del territorio nacional y en-



carga util y acomodacion maéxi-
ma de seis pasajeros dentro de
dicha capacidad.

AUTORIZACION A LADECO.—
Fue autorizada la empresa Li-
nea Aérea de! Cobre, LADECO,
para establecer un servicio aé-
reo de transporte publico de
carga entre Santiago, Antofa-
gasta, lquique, Arica.

La disposicion destaca que el
servicio aéreo autorizado ten-
dra caracter nacional, regular,
sujeto a frecuencia e itinera-
rios fijos.

Asi también le fue concedido
el permiso para operar dos vue-
los semanales de pasajeros y
carga a lquique, servicio que se
inaugur6é el dia 29 de marzo.
LADECO volara los dias martes
y viernes en forma directa, sin
escalas.

iSU ATENCION, POR FAVOR!
SABENA TERMINA SUS OPERA-
CIONES. El anuncio del término
de sus operaciones a Sudaméri-
ca dio a conocer SABENA (Li-
nea Aérea de Bélgica) a través
de su Gerente en Chile. SABE-
NA operaba con un vuelo se-
manal de Bruselas a Uruguay,
Argentina y Chile.

SABENA vendia en Chile, des-
de que se instal6 en el pafs, un
promedio de 40 pasajes por vue-
lo.

VGO LUTINY (&, I1IUUEBIV UV, 1d
Linea Aérea BRANIFF INTERNA-
TIONAL tendra este afio una flo-
ta de 90 aviones para sus ser-
vicios. Ejecutivos de Braniff se-
falaron que esta dltima compra
tiene un costo de 70,6 millones
de ddlares, incluidos los re-
puestos solicitados por la com-
pania.

El programa de equipamiento
se traduce, segun, agregaron en
unos asientos-millas disponibles
por aeronave, con un COSTO
OPERACIONAL MAS BAJO VY
EFECTIVO.

INCREIBLE, PERO... En es%os
dias, nuestra Linea Aérea Na-
cional, LAN-Chile, se encuentra
volando con la totalidad de los

pasajes de sus aviones vendi-
dos.

Ninguno de los vuelos inter-
nacionales despega con sus
asientos vacios y menos los na-
cionales. Y la situacion llega a
tales extremos que incluso hay
reservas por bastante tiempo.
Por esta causa se da el hecho
paradojal de que los propios
ejecutivos de LAN se quedan
sin pasaje en los aviones de su
empresa.

Hace poco, uno de los maéxi-
mos ejecutivos de la Linea Aé-
rea Nacional fue visto volando
en... Braniff. La explicacion fue
que no tenfa pasajes en LAN

(7).



RECOPILACION DE
INVESTIGACIONES

E IDEAS ACERCA DEL
TRABAJO EN EL

AIRE 1963 - 1970

Por el CDA. Rodolfo Larson Chaves

TERCERA PARTE

CAPITULO CUATRO.—

LA DISTRIBUCION DEL TRABAJO EN EL GRUPO.
LOS ROLES DE VUELO.

Por ser ésta la primera fase en la potencial
transformacion en el sistema de trabajo, se trans-
cribe en detalle:

A. GENERALIDADES:

Es el Unico que inspira al sistema, la igual-
dad para todos los miembros de un grupo en la
duracion, cantidad, secuencia de vuelos el orde-
namiento de los mismos tendiente al habito y ci-
clo de vida y costumbres, la libertad segura de
ciertos periodos en que el tripulante desarrolle
su vida privada en la mejor forma que le permita
la profesion que ha elegido.

B. DESCRIPCION:

Conocidas las alternativas de la vida ordina-
ria: enfermedades y otras situaciones que impe-
dirian el cumplimiento de un vuelo, se asignan
TURNOS de cada especialidad para cada vuelo.

Siendo los vuelos correspondientes a un iti-
nerario semanal y por estaciones, los roles son
confeccionados basados en los mismos periodos.
En consideracién a la ausencia de los tripulantes
de sus hogares, se agrupan los dias Libre en se-
ries de ocho continuados a la fecha fija por cada
tres semanas (aproximadamente) de servicio en
vuelos.

En resguardo del 6ptimo aprovechamiento de
las tripuiaciones por parte de la Empresa, se asig-
na a cada grupo de trabajo el nimero minimo ne-
cesario para el cumplimiento de los servicios pro-
gramados. Nota: Al establecerse maximos de tra-
bajo, basados en unidades deducidas de coefi-
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cientes y horas trabajadas, un itinerario tenqré
un valor en unidades de \{uelo. lo que _permite
instantaneamente conocer si es 0 no real!zable.
A fin de fomentar la efectividad del tripulante,
se agrupan los vuelos en periodos de tres sema-
nas de modo que todos ellos tengan horas simi-
lares de operacion y rutas, evntando_fal excesivo
cansancio psico-fisiol6gico por relacién al ciclo
hablt(l:Jg:ﬁo reserva de eventualidades, fuera del

grupo con obligaciones fijas, se asignan Tripula-

ciones “ESPECIALES" que cubren vuelos de este
tipo. A este grupo pertenecen permanentemente:
Los Tripulantes que desempefan cargos adminis-
trativos, los Inspectores de material de vuelo.

C. DEFINICIONES:

Ademéds de las estipuladas en Cap; las si-
guientes:

1. Rol de vuelo. Documento escrito en el que
estan considerados todas las obligaciones de
vuelo de cada tripulante de cada material,
correspondiente a un itinerario publicado con
90 dias de anticipacién, y los vuelos especia-
les programados con 24 o méas horas antes
de la iniciacién del vuelo.

2. Periodo de Rol. Serie de vuelos programados
para una categoria de tripulantes de un ma-
terial especifico, entre los cuales se han dis-
tribuido equitativamente y en el mismo or-
den, los vuelos estipulados en el itinerario.

Tripulante. Persona poseedora de Licencia
apropiada, contratada por la Empresa para la
realizacién de sus vuelos.

4. lItinerario. Programacion de vuelos a fecha y
horario fijo que ha sido aceptado por la per-
sona responsable de roles en lo que respecta
a calidad y cantidad de tripulantes necesa-
rios para su realizacién.

<
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5. Vuelos de Itinerario. Son los contemplados
en el itinerario.

6. Vuelos especiales. Los que no estan contem-
plados en el itinerario y es aceptado por el
responsable de roles con 24 o mas horas de
anticipacion a la hora programada.

- Vuelos de Prueba. Los solicitados por opera-
ciones o Maestranza para comprobacién, con

menos .c’ie 24 horas de anticipacién a la pro-
gramacién.

8. Alerta o Turnos. Asignacién de un tripulante
en el 'x:ol. para que permanezca alerta a |a
idmmacmn de un vuelo a fin que reemplace al
de su rpisma categ_oria si se viera impedido
dgnt:ealcl’zar'lo pzczr hmconvenientes producidos

0 de las oras anterior
de salida. %o
Al asignar un Turno en el Periodo de Rol
(sje %mdara que el desempefio de un tripulante
e Ru:l-no en Vuelo no signifique alteracion a
su (l) 0 a otros cuando terminado el servicio
glueregla;retgltno deI Lurno. ni extralimitaciones

nto de horas DACH 8

reemplace. s
9. Tripulante Especial. E|

- no consi |
Periodo de Rol. derado en e




10. Tripulante de Rol. Es aquel que est4 conside-
rado en el Periodo de Rol. v

D OBLIGACIONES Y ATRIBUCIONES

Del responsable de Roles de Vuelo.
a) Estudiar el itinerario propuesto.

b) Determinar las necesidades de Tripulaciones
para el mismo.

¢! Determinar puntos de relevo de tripulaciones.

d) Aceptar o rechazar los lugares de descanso pa-
ra el mismo.

¢) Determinar y conseguir la aprobacion de viaticos
o formas de pago de los gastos que demanden
\a permanencia de tripulaciones en vuelo.

f) Solicitar la preparacién técnica de tripulantes
para el cumplimiento del itinerario propuesto.

@) Aceptar o rechazar itinerarios, seqin puedan o

no ser cumplidos dentro de sus atribuciones, ele-
mentos y obligaciones.

h) Asignar obligaciones dentro del reglamento de
roles.

i) Suspender servicios de auien no se cife al re-

glamento de roles co'ocandole a disposicion del
jefe inmediato.

j) Conceder tiempo \ibre sobre g.\ minimo estipu-
\ado cuando lo estime conveniente.

k) Solicitar de Inspectores Pilotos ejecutivos la
realizacién de vuelos especiales en sus respec-
tivos materiales.

De las personas afectas a Roles de Vuelo.

a) Verificar, aceptar 0 rechazar el rol asignado den-
\ tro de los cinco siguientes dias de re_aceppién.
si no se ajustare al reglamento de trabajo oficial.

b) Asegurar el cumplimiento de la obligacién que
se le asigna en el rol de vuelos.

ici li-

¢) Solicitar el rol que contengan los periodos

) bres que mejor acomoden @ su vlda‘.prlvada, se-
gun precedencia por orden de antigiiedad.

\ntercambiar el rol con personas de su misma

2 categoria en su totalidad o en parcialidades de
modo que no produzcan alteraciones al rol'v\-
gente ni a la reglamentacion de horas excedien-
do los méaximos; siendo en todo caso de res-
ponsabilidad del tripulante el cumplimiento de
\os vuelos que oficialmente le ha asignado la
Empresa o Linea Aérea.

Aceptar obligaciones fuera de rol, que no re-
8 basgn los maximos de servlcios”reg\amenlarlos,
durante su “periodo de servicio .

itar ser reemplazado por tripulante espe-

L %?%\l{c durante renovaciones de Licencia, enferme-

dad u otros asuntos plenamente justificados,

hasta por un plazo de seis dias consecutivos,
no mas de dos veces cada seis meses.

Del Tripulante especial.

a) Reemplazar al tripulante de rol de su categoria
hasta por seis dias consecutivos.

b) Tomar el rol de un tripulante de su categoria

cuando su ausencia sea de siete dias o mas,

excepto cuando se deba a periodos de instruc-
cién o inspeccion.

¢) Tomar un rol después de un periodo servido co-
mo tripulante especial.

d) Tripular los vuelos especiales que se le asignen.

E. PROCEDIMIENTO DE CONFECCION DEL ROL

1. Extraer del itinerario las horas de operacién.de
cada vuelo en particular para determinar en co-
lumnas separadas el tiempo en aerddromos, el
tiempo de vuelo diurno y nocturno de cada tra-

mo aplicando los respectivos coeficientes para
obtener un valor en unidades.

2. -Conocidos los valores méaximos de unidades dia-
rias podré determinarse el numero y categoria
de tripulantes necesarios en cada vuelo y revi-
sando el vuelo correspondiente de regreso se
determina el numero de unidades en la misma
forma descrita, conociendo ahora dia y hora de
regreso, habiendo aplicado debidamente el tiem-

po de relajamiento y descanso durante y des-
pués del vuelo.

3. Conocida ahora el dia de iniciacion y término,
incluido el tiempo de relajamiento y descanso

se confecciona una lista de los vuelos dia por
dia de la semana con estos datos.

4. Sumar las unidades por cada categoria para to-
do el periodo de rol y dividir este total por el
ndmero maximo de unidades de los respectivos
tripulantes para el mismo tiempo, de lo que se

obtendrd el nimero de tripulantes afectos al
periodo de rol.

5 Conocido el nimero de tripulantes para un pe-
riodo de rol confeccionar un cuadro con tantas
semanas como sea este nimero y llenar los cua-
dros semanales con los datos obtenidos en el
punto 3.

En este mismo cuadro quedan incluidos las
asignaciones de turno, correspondiente a cada
vuelo mas largo y el tiempo libre que se espe-
cifique.

6. Numerar las semanas obtenidas.

7. Como habré tantas semanas como tripulantes
de cada categoria se confeccionaran listas con
series de vuelos, cada una de las cuales serd
iniciada con un ndmero diferente de semanas
siguiéndolas las otras en orden correlativo de
modo que por ejemplo: si fueran 7 semanas el
Rol N 3 estaria ordenado: 3—4—5—6—T7—1—2,

el Rol N°* 5: 5—6—7—1—2—3—4, el Rol N* 1:
1—2—3—4—6—T., etc.

8. Distribuir una copia sin nombres a cada tripu-
lante segin su categoria, los que eligiran por

orden de antigliedad indicanda el nimero de
preferencia para cada rol.

9. De acuerdo al punto anterior, asignar el nombre
de un tripulante al cumplimiento del rol.

NOTA: El célculo por unidades consulta sélo el tiem-
po que el tripulante permanece fuera de base por
jornadas de vuelo, relajamiento o descanso. Por lo
tanto si por otro motivo, como relevo o itinerario
debiera permanecer mas tiempo que el reglamenta-
rio, para los fines de célculos de unidades del rol

éste debera considerarse como alerta con sus res-
pectivos coeficientes.
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SKI

Durante el mes de diciem-
bre del afo 76, se llevé a
efecto en Bormio, Italia, el Se-
gundo Campeonato Internacio-
nal de Ski entre pilotos de If-
neas aéreas.

Representaron al Circulo en
esta competencia los prime-
ros oficiales sefores: César
Lannefranque L., Manuel Bal-
bontin S. y Rodrigo Puga F.

Multiples problemas  tuvie-
ron que solucionar nuestros co-
legas para llegar a Bormio; los
menos, entre Santiago de Chi-
le e Italia, los maés, antes de
embarcarse en Pudahuel.

Siempre hemos pensado que
el deporte, sea quien sea el que
lo practique, es provechoso, in-
cluso, considerando su partici-
pacién como un beneficio per
sonal. Al deporte se le debe
incentivar, mas adn en este ca-
so especifico en que tres pilo-
tos chilenos y Unicos sudame-
ricenos iban al centro de Euro-
pa a compartir y competir con
colegas de otros paises. No se
pueden solicitar facilidades en
forma desmesurada y por cual-
quier motivo, muy por el con-
trario, hacerlo sélo cuando el
Circulo de Pilotos lo justifique
plenamente, pensando en que
nuestra participacién lleva no

s6lo nuestra representacion, si-
no la de la Compaiia e incluso
la del pais.

DEPORTES espera contar a fu-
turo con colegas que quieran
planificar y dirigir esta activi-
dad que gusten de ella y pue-
dan incentivar al resto, para que
llegue el dia en que no haya
un sélo piloto LAN que no prac-
tique al menos una actividad de-
portiva y encauzada a través de
nuestra asociacion. Sélo asi ob-
tendremos el respaldo pura
ccmpromisos nacionales e in-

ternacionales.

Pensamos que era importante
la participacién de estos cole-
gas en ltalia, y se logré, se sa-
crificaron vacaciones, horas ex-
traordinarias e incluso viaticos,
pero se cumplié.

Los que asistieron cancela-
ron sus gastos y nosotros sélo
pudimos desearles “buena suer-
te”. 3 ‘

De acuerdo a los antecedentes
llegados, se participé en slalom
especial y gigante, en donde se
ocuparon los lugares 42, 46 y 72
entre 108 inscritos y 60 entre
110 inscritos, respectivamente.

Nota: Luego habrd mas noti-
cias de la rama de Ski.

PESCA Y CAzA

Sigue aumentando la lista de
interesados en participar en es-

tos hermosos deportes Y ya
cho se habla de yn acercap
to en el Lago Elizalde.

Por informaciones recibida
los participantes se les
en BALMACEDA
cién, alojamiento
mentacidon.

esp
con moyj|
€ inclusg

Seria interesante Ver a g
nos colegas Preocuparse s re
mente esto les agrada, 4 fin .
no desperdiciar estas oporty,
dades. Mayores antecedente
con los sefiores Victor Pérez
Michael Crew.

e 2 TENIS

Se esta gestando una com
petencia de tenis entre trpu-
lantes LAN en las canchas de
la Caja Bancaria de Pensiones.
Agradeceriamos al o los colegas
que deseen organizar esta ra
ma y esta competencia se acer
quen a nuestras oficinas.

Pensamos que este deporte
tiene el mayor nimero de adep
tos entre pilotos y podria ser
éste el comienzo y la ocasion
para contar a futuro con un buen
representativo.

Interesados en tomar su 0rg%
niazcién, contactar con el ;‘ef"
de Deportes en nuestro Circ
lo, a la brevedad.




Como lo hemos senalado en diversas opor-
tunidades, uno de los temas mdas importantes
y delicados que debemos tratar, como Directorio
del Circulo de Pilotos, es el relativo a las re-
muneraciones del Cuerpo de Pilotos.

Para e! personal que labora en nuestra Em-
presa y para el pablico en general, existe la
idea que el piloto de linea aérea es uno de los
funcionarios mejor pagados, a nivel internacio-
nal. Sin embargo, esta imagen es parcialmente
cierta: podemos afirmar que corresponde a la
gran mayoria de los pilotos de lineas aéreas ex-
tranjeras, pero no a nuestros pilotos, aln cuan-
do volamos las mismas rutas, el mismo material
de vuelo, el valor del pasaje es el mismo (regu-
lacién IATA) y las exigencias, tanto aeronduti-
cas como psico-fisiolégicas, son las mismas.

Es importante comprender las razones por
las cuales el piloto debe ser un profesional bien
remunerado. Entre las muchas que podriamos
mencionar, analizaremos las mas importantes:

a) SEGURIDAD: Actualmente, el piloto es el res-
ponsable de cientos de vidas que se le con-
fian en cada vuelo, pasajeros, tripulantes, las
que van en otras aeronaves que se encuen-
tran en vuelo y ademés las de los habitan-
tes de los distintos sectores por donde
cruza el vuelo.

b) RESPONSABILIDAD ECONOMICA: Podemos
subdividirla.
1. Por la aeronave que tripula, cuyo valor
es de varios millones de délares.

2. Por el correo y carga que transporta (de
acuerdo a nuestra legislacién, DFL 221 del
afio 1931) éste tiene responsabilidad por
los deterioros o pérdidas que ésta sufra.

3. Porque de su desempefo profesional y de
su habilidad depende la rentabilidad de
la operacion: el piloto, normalmente, debe
tomar decisiones que no dan mayor tiem-
po para ser analizadas, las que pueden re-
presentar pérdidas o ganancias de varios
miles de délares en cada operacion.

EXIGENCIAS PERSONALES: Al piloto se le
exige mantener un standard profesional alti-
simo, que lo obliga a mantenerse en perma-
nente estudio, para poder aprobar las inspec-
ciones rutinarias (una o mas cada seis me-
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ses). Ademas se le exige mantener condicio-

nes morales intachables.

Es facil comprender, a la luz de los ante-
cedentes brevemente mencionados, que si el pi-
loto no cuenta con un buen respaldo econémico,
la seguridad de las operaciones debe resentirse
y la empresa que lo emplea puede verse afecta
a cualquier tipo de eventualidades. Estos factores
son considerados de vital importancia por la
mayoria de las empresas de aviacion comercial.

También es necesario sefalar que los pi-
lotos estamos conscientes de que la Aviacion
Comercial Chilena pasé por la crisis més seve-
ra de toda su historia, de que se suprimieron
rutas, que se vendié material de vuelo sin
que fuera reemplazado, que el combustible
aumenté su valor, etc., lo que obviamente ha re-
percutido en un desmejoarmiento econémico pa-
ra los profesionales que laboramos en ella.

Sin embargo, nuestro Gobierno, a través del
Ministerio de Transporte, estudia una “politica
de fomento” la cual nos hace pensar que a muy
corto plazo, y ya lo estamos viendo, la crisis se-
ra superada y sera necesaria, en un plazo no
lejano, la contratacion de nuevos pilotos para
la aviacién comercial.

Frente a esta realidad, nos preguntamos ;es
l6gico continuar con una politica de remunera-
ciones de “desaliento” hacia una profesién
que debe estimularse y desarrollarse? Con di-
nero y créditos se pueden adquirir aviones, pe-
ro no se pueden producir pilotos experimen-
tados.

Nuestra posicién es clara: como pilotos he-
mos realizado todo tipo de sacrificios para su-
perar la crisis, desde el cumplimiento puntilloso
de nuestras obligaciones profesionales hasta la
realizacion de variados trabajos, no remunerados,
en beneficio de nuestra Empresa y de la avia-
cion comercial en general.

Todo el proceso que hemos vivido, ha de-
jado sentir su rigor en nuestros pilotos, lo que
ha quedado demostrado en los ultimos exame-
nes médicos (deteccion de varios casos de hi-
pertension) y en problemas familiares diversos.

La situacion es delicada y debe solucionarse
a la brevedad posible. Estamos seguros que asi
lo comprenderan nuestras autoridades, tanto gu-
bernamentales como las de nuestra Empresa.

P. Baquedano.
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FE DE ERRATAS

10 Donde dice Eduardo Alliende Pavén, debe decir
Eduardo Allende Pavén.

14 Donde dice Jorge Pérez, Material 727, debe decir
Jorge Pérez, Material 707.

22 Donde dice Prefectura Aeropolicial, debe decir Tor-
neo Alas de la Amistad. Y el parrafo debe decir, se
invita a los pilotos de la Prefectura Aeropolicial, de
SIPPLA, del Bco. del Estado y a todos aquellos cole-
gas de otras reparticiones que deseen tomar parte
durante 1977, a conversar en nuestras oficinas, Las
Palmas 2212 Of. 34-36.

26 Donde dice suedos, debe decir sueldos.

27 Donde dice trabaja, debe decir trabajo.




	Despegue 30 a
	Despegue 30 b

