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hrlos Lathrop asumió to presidencia de LAIv-C'hile
en reemplozo tte Rottotfo Gueslaga. Anteriormente,
se habís nombrodo u¡t consejo de Delegados con lo
finalidad de rehciotutr mejor esta emprey con los
tliversos orgonismos estotales que tienen tuición sobre
ella wro c'ottducirls dentro del esquenw económico
de Gobierno. Al ser designodo Carlos l^athrop en el
anrgo mdximo de LAlv wso o ocuwr por derecho
propio lo presidencio del Consejo.
El nuevo hesidente es un profesio¡al con yostos co-
nocimientos de avioc'ión conterciol y los miembros
del Consr:jo son copacitatlos profesionales tle Ios or-
ganisntos que representon. Por ello, nos asiste lo espe-
ronzo de que L..l lv-c'ltile pueda ser rociotwtizoda y
cottducida cofi el clittstttismo que actushnente se
req uiere.
Í:l Círculo de Filotos, tlurante su existettcia, ho sido
testigo tle vorios atl ministraciones y estilos de concluc-
ción, pero su octitud lwcio lo emprev ta sicto siempre
lo misnw: lo de aspirsr a desarrollsr sus hbores con
el ma),or profesionolismo, eficiencia y seguridad
dentro de condiciones hborales ormonioys ,v justa-
mente remunersdas. Para LAIV tleseamos el mtiximo
de progreso yo que al pertenecer o urut co mpañ ru
sólida, eficiente y dintimico, existe uno moyor posi-
bilidad de lograr condiciones agradables poro el
desempeño tle nuestro trabajo.
('reemos que, dados los condiciones profesiorules
relel'ontes tle lo d irección actuol , existen fundados
rozones Inro esperor un clesrrollo acelerado que
co mpense el estancamiento de los años anteriores.
Debe ser preocu¡nción funtlomentol det Presidente
organimr lo empres lnro ktgror to eficiencia que se
necesito y lwcer otractivo o nuestros clientes el
occeso al servicio que proporcionamos. l{uestro nego-
cio es tronsportar persoruts ), corga, por ello debemos
esforzarnos en otender y wtisfacer los necesitlades de
quienes nos requieren, con la oportunidsd y comodi-
dad que merecen. Mds aún si estomos compitiendo
en un mercodo cado vez mós obierto y con empre§os
de urw dindmica admiroble.



C,¡arrdo ias condiciones de

vuelo son buenas desde el

asiento del piloto puede obser-

varse el paisaje y panoramas

espectaculares. En estas oca-

siones es frecuente que se in-

v ite a a lgú n pasajero pa ra q ue

también participe de este esce-

nario, lo que p!'oporciona la

oportunidad de conocer per-

sonal idades muy interesantes.

En u na de tales ocasiones,

no hace ntucho tiempo, fue

mi huésped un .ioven econo-

mista que,por motivos que

no logré descubrir, sabía mu-
cho de planif icación en ernpre-

sas aéreas. Cuando sobrevolá-

bamos la ciudad de Vallenar
me pregu ntó sobre las razones

que habían movido a LAN-
Ch ¡le a abandonar la operación
de esta ciudad y de otras comoDE§DE
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La Serena, Copiapo, Temuco,

Osorno, etc. Le contesté que

de acuerdo a u n estud io he-
cÍro por la empresa, Servir es-

tas ciudades resu ltaba antieco-
nómico para la Compañ ía.

Pero icómo ?, respond ió

sorprendido. iNo puedo ima-
ginar que u n estud io serio
pueda llegar a tal conclusión,
sobre todo si tomamos en

cuenta el gran desarrollo de la
ciencia aeronáutica y la.tecno-
log ía !

- No le entiendo, respond í.

Pero muy fácil, hombre.
Supongo que usted como pilo-
to habrá escuchado hablar del

famoso Enterprise. iYo tengo
el plan preciso para servir

estas ciudades a costos baj í-

simos!

- Sigo sin entender, repliqué.

Mira, dijo, tuteándoffi€,
Línea Aérea Nacional de todas

maneras tiene q ue comprar

Jumbos para mantenerse en el

mercado y compet ir con las

grandes aero I ineas. En base a

esta premisa se desarrolla mi

plan. Deben comprarse por lo
menos dos 747 con los que se

reemplazarían los 707 actuales

en la ruta a Estados Un idos
y se podría iniciar la explo-
tac ió n regu la r de ta ruta t ra ns-
polar hacia Australia. En la

orden de compra habría que
incluir 3 transbordadores En-
terprise que se utilizar ian,
según mi proyecto, uno para la
ruta norte, otro para el sur y
el tercero para sacarle repues-
to s.

La idea BS, por ejemp lo, €trt-

barcar en el Enterprise los pa-

sajeros a La Serena y acoplar-
lo al 747 en vuelo a Nueva
York. Cuando el avión está

sobrevola ndo la zona se des-

prende el transbordador y ate-
rriza en esta ciúdad. En cada
vuelo a Estados Unidos se pue-

de operar u na ciudad d istinta.
,

Así tenemos que con 5 fre-
cuencias semanales a Norte-
américa podr íamos operar una
vez por semana en La Serena,
Vallenar, Copiapó, Chañaral y
Toco p il la. En la ruta su r se

har ía lo mismo en conex ión
con los vuelos transpolares,
proporcionando servicio aéreo'
a 'ciudades como Temu co,
Va ld ivia, Osorno e incluso
Pa lena y Futa leu f ú. ¡ Si pud ¡é-

ramos conseguir un enterprise
combi, hastd podr íamos trans-
porta r corderos!

Aromb rado por su proyec-

to, pregunté: iY cómo devol-
vemos los transbordadores a
Pudahuel?

van a Pudahue! en camiones
y se preparan para el próxi-
mo vuelo.

¿Y qué hacer4os con los
pasajeros de regreso?

Elemental, hombre. Senci_
I la mente no regresa n. Con esto
podemos ofrecer pasajes más
ba ratos ya q u e só lo cob ra_
ríamos tarifa one way y de
paso solucionaríamos el grave
problema socia I que la centra_
lización provoca en el área
metropolitana. yo creo que
en unos 40 años disminui_

r ía mos la pob lac ión de Sa n-
tiago en un millón de habi_
ta ntes.

M¡ asombro aumentaba a

cada instante. Evidentemente
mi interlocutor tenía considé-
rado todos los detalles. No al-
cancé a pensar en una nueva

pregu nta porque ya continua-
ba su d isertación.

. Por ejemplo, ffie decía,

entre Punta Arenas y Porvenir
el tiempo de vuelo se rebaja-

ria a la mitad, o sea, a unos
tnes o cuatro minutos. S¡

multiplicamos por la cantidad
de pasajeros transportados lle-
gamos a un excedente de ho-
ras-hombre de trabajo muy
sign if icat ivo, con el consi-

guiente beneficio para el país.

Me atreví a preguntarle,
insistiendo en !o que creí
era el punto déb¡l del pro-
yecto , ¿Y cómo cruzarán el.

Estrecho los transbordadores
a I regreso ?

I rón icamente me pregu ntó a

su vez ZCómo p iensas tú
que cruzan los camiones? y
respond ió él mismo: ien la

Melinka !

¿Y qué hacemos con los

Avros?, insinué.

Se venden y con este dine-
ro se empieza mi plan.

A propósito de d inero, le

interrump í. iCuántos dólares

est imas que se necesita para

f in a nc ia r t u proyecto ?

S in pa r pad ea r, respo nd ió :

¡TODOS!
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ilISLEJ
frU$LW
VICE PRESIDENTE
DE LAh.I

r Una entrevista sin santos taPa-
dos y con respuestas ccncre-
tas. Jorge Mislej se confiesa
antc el personal de LAN.

+ Racion alización administrati-
vá, ef iciencia y rentab ilidad,
requ isitos q ue se ex igen. A
ca mb io u na p ro mesa : LAN
SE MANTIENE Y SI ES PO.
SIBLE SE DESARROLLA.

*fl Estado comprometerá su

apoyo a nuevas inversiones si

ellas son efectivamente necesa-
rias.

POT BARBARA DELANO

El 4 de mayo se constituyó
en L ínea Aérea Naciona I u n

D irectorio Colegiado de Dele-
gados de Gobierno, integrado
por representantes de todos
los organismos estatales que
tienen relación con LAN, esto
es: Ministerio de Economía,
de Relaciones Exteriores, Cor-
fo, Odeplán y, como es ló-
gico, de la Presidencia de la

Repú blica.
Dentro del Consejo, hay u n

Presidente y un Vicepresidente
que actúan cumpliendo la ac-
ción ejecutiva de la entidad.
El vicepresidente ejecut ivo es

el I ngen iero Comercia I Jorge
Mislej, quien es un personaje
hasta el mo mento u n poco
m ister ioso para la mayor ía de
los trabajadores de LAN, los

que no saben quién es, qué
está haciendo en la empresa
y qué piensa de ella.
Esta entrevista pretende que
J orge M islej sea co noc id o po r
todos, como ser humano-pro-
fundo y cálido- y como
profesional: serio y con las
ideas muy claras.
J orge M islej M usa lem es I n-
geniero Comercial, hijo de em-
presario y con mentalidad de
empresario. El año a ntepasa-
d o su d esig nac ió n co mo inter-
ventor o Delegad o de G ob ier-
no en 14 emp resas del gru po
Fluxá-Yaconi hizo que muchas
personas le conocieran públi-
camente, q ue se d ijera n de él
cosas ciertas y otras fa lsas. Pe-
ro nad ie mejor que él mismo
para q ue cuente su actuación
en ellas.

"Habfa empresas que debfan 15 miltones de dólares y no tenfan ni
un clavo, no hab¡ia forma de impedir la quiebra", cuenta Mislel.

Jorge, écómo llegaste a esas

empresas?
La h istor ia se remo nta a 1975,
cuando era Ministro de Econo-
m ía Sergio de Castro. Un gru-
po de economistas, abogados,
etc., fuimos llamados a objeto
de constituir un equipo de tra-
bajo para solucionar los pro-
blemas de las empresas pú-
blicas. Allí había un déficit
bastante grande, del orden de
los US$ 500 millones, q ue
hab ía que manejarlos y reade-
cuar las empresas de modo que
se achicara ese monstruo lla-
mado FISCO que tanto le es-
taba costa ndo a I pa ís y a los
co nt r ib u ye ntes.
En ese ento nces me ernpecé
a tncorporar a ciertas empr-e_,
sas, como Delegado de Go_
bierno o interventor, y a desa-
rrollar otras actividades parale_
las al Ministerio, hasta que
llegó el momento de nombrar
un Administrador para ese gru_
po de 14 empresas.



-éEn gué estado qued,aron
esas emp resas cuando te reti_
raste de ellas?

Es de conocimiento público
que esas empresas estaban en
notorio estado. de insolvencia
y fue por ello que el 2" Juz-
gado del Crimen de Mayor
Cuantía ordenó nombrar un
Administrador Provisional en
ellas y la Su per intendencia de
Sociedades Anónimas me de-
signó en el cargo.
Entre las empresas recib í algu-
nas que estaban funcionando
en forma bastante precaria,
habían problemas para pagar
sueldos y salarios, etc. Otras
estaban totalmente para liza-
das, y f ina lmente, otras que
ex ist ían solamente en el papel.
Al momento de asumir, yo no
sab ía nada de lo q ue pasaba
en ellas. Con decirte que al
dar por terminada la Ad mi-
n istración Provisional hu bo al-
gunas empresas en las que ni
siquiera pude encontrar conta-
b ¡l ¡dad .

Pero sí te puedo decir que
las empresas que estaban
en funcionamiento mejoraron
sustancialmente su n ivel de
operación. Estaba n autof inan-
ciando su operación, eñ algu-
nos casos generaron exceden-
tes y s¡guen funcionando hasta
la fecha.
En el caso de las constructo-
ras se mantuvieron con los
cu idadores, vale decir el m í-
nimo de personal necesario
para resguardar los intereses
de los acreedores.
M¡ planteamiento fue que esas
em p resa s deb ía n enajena rse y
con el prod ucto de esas ven-
tas pagar a los acreedo!.es.
Pedí el consentimiento de los
dueños, el gue me fue dene-
gado, ya que dijeron que me
daban permiso con la condi-
ción de que no hubiera ningu-
na qu iebra, situación inacepta-
ble, ya que había 4 empresas
que no tenían ni un clavo
6

y debían alrededor de 15 mi-
llones de dólares.
Ante eso ped í la qu iebra de
las empresas después de una
J u nta de Acreedores. Y, en
estos momentos las empresas
están por sa lir a la venta a
través de licitación pública de
la Sind icatu ra de Qu iebras y
así pagarles a,!os acreedores.
Las empresas que estaban fun-
cionando siguen haciéndolo, e
incluso están bastante mejor,
ya que han salido de sus pro-
blemas de administración por
el hecho de gstar en quiebra.

- ¿Por qué se constituyó
este Consejo en LAN?

No se puede hablar sólo de
LAN. Son u n conjunto de
empresas estata les, especia l-
mente del sector transporte,
do nde ex ist ía u n Delegado de
Gobierno. Se quiere que el sec-

Sin guerer Jorge MisleJ causa interés
en los demás. Su intervención en 14
empresas del grupo Fluxá-Yaconi lo
puso en la mir¿ del público. Hoy, en
LAN trata de conseguir racionaliza-
ción y ef iciencia.

tor estatal funcione con sus
empresas como si fuesen priva-
das en cuanto se refiere a efi-
c ienc ia y renta b i I idad .

E n e I secto r t ra nspo rte está n
f u ncionando en f orma muy
eficiente estos Consejos que
a gru pa n a represe nta ntes d e
tod os los orga n ismos estata les
de los cuales en u na u otra

E
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forma dependen. Es et caso de
Ferrocarriles, de Emporchi,
Emprema r, etc.

Este esquema ées más efec'
tivo gue el anterior aplicado.
a LAN?

La gest ió n de la empresa
se ha visto facilitada al tener
u n lazo más d irecto co n los
orga n ismos de los cu ales de-
pende.
Realmente, a nivel CONARA
y otros organismos, existe la
idea de formar más adelante
un "Holding" de empresas del
Estado, vale decir que haya
u na d irecc ión su per ior para
todo el conjunto de empresas
que van a quedar en el Sector
Público, para que ese Consejo
rector del hold ing pueda d ictar
las normas generales que regi-
rán para todo el Sector pú-
blico y reasigne los fondos de
acuerdo a las prioridades del
momento, y que pueda a su
vez exigir eficiencia dentro de
las restricciones que tiene la
actual política económica en
todos los campos.

E x iste inqu ietud en Parte
sustancial del Personal de la

Empresa, quienes estiman que

tu nombramiento Podría ser

un paso previo a la Privati'
zación de LAN. E llo se suma

a los rumores de qu'e habrían
em presas interesadas en com'
prarla. ¿Cómo ves tú el futuro
de LAN?

Rumores hay muchos, pero
este Consejo tiene una función
muy clara que cumplir: Hacer
que LAN marche como si
f u ese u na e mp resa pr ivada.
Nuestra misión concreta es
cooperar desde dos ángulos:
como Consejeros de la Empre-
sa y como nexo con las Auto-
ridades de Gobierno, de mane-
ra que la Empresa pueda salir
adelante cuanto antes. Esto
signif ica: racio nalización admi-
nistrativa, eficiencia, rentab¡l ¡-

dad. En ningún momento el
objet ivo es vender esta Em-



presa. Está def in id o q u e esta
Empresa se mantiene y si es
posible se desarrolla.'En 

términos de una empresa
comercial competitiva, que es-
té en co nd ic io nes --a u nq u e sea
redundancia- de compet ir con
cualquier empresa privada y
que se pueda ceñir por las
mismas reglas que t iene cual-
quier empresa en cualquier
parte del mu ndo.
Está definido, te rep¡tó, que
Línea Aérea Nacional no se
vende n i se venderá. Todo to
contra r io. Tenemos u n pu nto
de part ida, como m Ín imo
debe mantenerse su nivel ac-
tual. Eso sí, debe buscar co-
mo opti¡mizar los recursob que
se t ienen.
Con esto de la libertad de car-
ga se nos abren nuevos ca-
minos. Por varios motivos:
Pr imero: se hace más ase-
qu ¡ble el transporte a los usua-
rios. Segundo: nos va a permi-
tir desarrollarnos tecnológica-
mente aumentando y mejoran-
do nuestra flota, porque se nos
va a desarrollar un mercado
mayor, y a la larga el flete será
más barato, y en la med ida
que sea más barato vamos a
tener u n mayor n ivel de ope-
ración. Esto aparejado a la po-
litica de Comercio Exterior.
Como te insisto, LAN al me-
nos se ma nt iene, y en la med i-
da de sus fuerzas se desarro-
lla, conforme a sus pos¡b¡li-
dades con miras a su rentabi-
lidad.
Aú n más, tenemos comprome-
t id o el a poyo estata I a nte es-
tudios serios que demuestren
la necesidad de ese apoyo. Por
ejemplo, para la compra de
aviones, el Fisco nos dará su
apoyo. O sea, en ningún caso
desaparece LAN, y eso qu ¡ero
que quede bien claro. Bien
cla ro.

El hecho de que hayan ha_
bido reducciones de personal,
incluso de departamentos en_

"Déjame buscar el decreto. . . ac¡uÍ dice
que el Estado comprometerá su apoyo a
los proyectos de inversión realmente fac-
tibles".

más en siste ma de praveedores
que en personal propio?

Primero: LAN debe dedi-
carse al giro que le es propio,
esto es a la aviación comercial.
Hay una serie de actividades
conexas en las que si bien
LAN puede dar el servicio lo
hará a un costo superior al
gue consegu ir ía contratándolo
co n terceros.
Concretamente, la cocina de
vuelo. Al contratar servicios
co n terceros, tnzt nten iend o no-
sotros el control del servicio
prestado, nos permítirá aho-
rrar 800 mil dólares en un año,
considerándolo como una
primera etapa. lncluso pagan-
do todo tipo de regalías,
desahucio, etc., en 5 meses
tenemos totalmente pagado el
costo de reducir ese personal
y al año generamos US$ gO0
mil.
A futuro Zse
otro tipo de
movilización?

podría ,educi,
servicios como

teros como las
lo, ésignifica

coci¡'tas de vue-
que se basarán

decir na-
hay que
y no los

Ah í no te puedo
da, ya que para eso
tener estud ios serios
tengo.

En borrador se están anali-
zando distintas áreas de la Em-
presa. Por otro lado hay cosas
que se deciden no sólo en base
a criterios económicos. por
ejemplo: ese manejo de movi-
lizaciones. EI criterio econó-
mico puede ser uno y la polí-
tica puede ser otra.

'están siendo fuertemente 'cri-

ticados, ése tomarán medidas?
Bueno, yd he recibido crí-

ticas y se han hecho muchos
cargos por uno y otro lado, y
eso es hasta cierto punto nor-
mal en cualquier organización.
Yo me he preocupado de es-
c la recer esos hechos, estoy
en esa meta, que LAN sea una
gran familia y terminar con
d isputas como la que me estás
mencionando.
Todos estos ca rgos no debe-
rían llegar a la Vicepreslden-
c ia, pero me preocu pa n y he
dado orden al departamento
correspond iente de aclarar !os'hechos.

También me refería al ser_
vicio en general gue está
dando la Empresa at púbtico.

N uest ra idea es q u e la me_jor pu blicidad es la atención
al pasajero. por el momento
hay vuelos mejor atend idos
que otros, pero nosotros que-
remos que el pasajero sea muy
bien atendido, ya que inclrrá
IATA está viendo la pos¡bi_
lidad de libera li zar et servicio
a bordo, mejorando cada líneh
su propio servicio.

Se ha d icho q ue tATA
estaría dispuesta a liberalizar
también las tarifas, ¿qué hay
de eso ?- Bueno, ta rnb ién en Mon_
trea I en la reu n ión extraord i_
na r ia de Presidentes de L íneas
se analizó el asunto tarifario.
Se estárr viendo alternativas
có mo f ija r ta r ifas pu nto a pu n_
to, pero sin llegar a una liber_
tad tarifaria tota I porque ser ía
muy d if ícil para los endosos
de pasajes, etc.

r
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CO!-EGAS OUE SE HAN

NOTIC¡A EN LOS ULTIMOS MESES

DESTAC,ADO O HAN SIDC

LU lS tsORQUEZ, asistiendo a
la Conferencia. Anual de Segu-
ridad de OIP en Madrid. Mu-
cha actividad ha desplegado
Lucho para orga nizar el Depar-
tamento de Seguridad en el
Círculo y solicita la colabora-
c ió n de q u ¡enes se interesen

HUGO JORDAN y HERNAN
CONTRERAS, completando
su entrenamiento para inspec-
tores de H. S. 748. Se dice
que ya han preparado 723
preguntas difíciles para las
futuras inSpecciones de ruta...
G USTAVO V I LA y todo su
curso, estudiando en el Cen-
tro de lnstrucción todo lo re-
lacionado con el t3727. Siete
años como capitanes de H.S.
completaron estos seis pilotos,
lo que constituye un record
de perma nencia en el mate-
rial. Sin embargo este record
puede ser batido por el curso
de ALBERTO REID en unos
pocos meses más. . PAT R l-
C 

'O 
BAQU EDANO, CAR LOS

RIDERELLI y JUAN PA-
RRA, conversando con el Pre-

sidente de la República res-
pecto a la posición del Círculo
frente a la política de libera-
ción de cuotas de carga a las
gmpresas aéreas extranjeras.
EL DIRECTORIO del Círculo,
ofreciendo un cóctel de salu-
do, en nuestra casa, a los pilo-
tos uruguayos de PLUNA que
estuvieron efectuando un cur-
so de Boeing 727 en el Centro
de lnstrucción, efl Los Cerri-
llos. EDUARDO O RT tZ,
su curso y otros primeros ofi-
ciales refrescando conocimien-
tos de TM para poder desem-
peñarse además en la tercera
estación del 727 . . . RODR l-
GO JIMENEZ, en Asunción,
Pufaguay, saltando en para-
caidas en un festival con moti-
vo de un nuevo aniversario de
la lndependencia de ese oa ís.Rodrigo' fue especialmbnte
invitado por las autoridades
paraguayas KENNETH
MAC KEN ZaE, coopera ndo
con el staff que hace posible
esta publicación. La portada
es idea suya.

I
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CENTRO DE INSTRUCCION

*AGIORIÜ{MENÍO,,
INDISPENSABLE

En los meses de mayo y junio
tuvimos oportu n idad de volver
a clases a I Centro de lnstruc-
ción de L-AN, debido a que los
cursos encabezados por Exe-
quiel Sanhueza y Eduardo
Litvak, respect ivamente, de-
bían cumplir una etapa de
"refresco" para rendir los exá-
rnenes correspond ientes a la
Etapa "C". Fue una oportu-
n idad propicia para hablar con
los alumnos e instructores
acerca de nuestro "Centro de
lnstrucción", lo que es, y a lo
que pensamos que podrr'a evo-
lucionar en el futuro.
i Qué es lo m ínirno que le

ex ige la D irecc ió n d e Aero_
náut ica a u na L ínea Aérea
Comercia I en cuanto al entre-
namiento de su personal de
vuelo?
Tra nscrib imo s a lgu nos párra-
fos contenidos en el Capl'tulo
B del DAR-03 referentes a este
tema:
8.3.1. "Las empresas estable-
cerán y mantendrán un progra-
ma de instrucción, et1 tierra
y en vuelo, aprobado por la
Dirección de' Aeronáutica, gue
asegure que cada miembro de
la tr.rpulación de vuelo recibe
información adecuada para
ejecutar las tareas que le han

sido asignadas. Se proporcio-
narán medios adecuados, en
t ierrar yr: BFI vuelo, ás í como ins-
tructores debidamente calif ica-
dos, según determine la Direc-
c ió n de Aero náut ica. E I pro-
grama de instrucción constará
de adiestramiento, en tierra y
en vuelo, en el tipo o tipos
de aviones en que pr.este ser-
vicio el tripulante, e incluirá
la coord inación adecuada de ta
tripulación de vuelo así como
el adiestramiento en todos los
tipos de situaciones o proce-
d imientos de emergencia o
anorma lidades causadas por el
mal funcionamiento del siste-
ma propu lsor, de la célu la o
de las instalaciones, o debido
a anormalidades o a incen-
dios". Más adelante, al decir
q ue estos cu rsos debe rárt repe-
tirse per¡ódicamente aclara:
"El alcance del entrenamiento
periódico que se exige de con-
formidad con B.Z y 8.3 puede
variarse y no necesita ser tan
a m p I ro co mo el ad iest ra m iento
inicial efectuado en un deter-
m inado t ipo de avión. En la
med ida que la Dirección de
Aeronáutica lo considere posi-
b le, los cu rsos por correspon-
dencia, los exámenes escritos,
así como otros medios, pue-
den ut il izarse para sat isfacer
los requ isitos de entrenamien-
t o per ¡ód ico "
8.10.1. Cada empresa aérea
deberá: "Tener" ayudas a la
instrucción "adecúadas para
los vuelos y las clases, y pro-.
fesores debidamente calif ica-
dos para d ictar las clases teó-
r icas ".
"Establecer y mantener al día
los Programas con respecto a
cada t ipo de avión y, si es a pl i-
cable, las variaciones particu-
lares en un determinado tipo
de avión. Tener material Ce en-
señan-a, eXámenes y formu la-
rios adecuados pará impartir
instrucción. La instrucción y
los procedimientos a usar en
la ense ñanza debe rán ser d ir i-
gidos de r"nanera de abarcar
todo lo establecido en este
Reg la me nto ; y
"Tener suf icientes lnstructores



de Vuelo, lnspectores, tnstruc-
tores de Simulador y profeso-
res de Clases Teóricas de ma-
nera de ef ect ua r la in st r uc-
cíón en vuelo, los exámenes
de vuelo, los Cu rsos de I ns-
trucción en Símu lador y las
clases q ue se estab lecen en este
capítulo".
Es evidente q ue, pese a todas
las limitaciones materiales,
LAN da u na buena instrucción
a su personal de vuelo, tanto
en lo teórico como en lo prác-
tico, cumpliendo ampliamente
lo estipulado en el Capítulo 8
del DA R-03. Ex iste la inq u ie-
tud, más o menos genera liza-
da, respecto a que nuestro
Centro de lnstrucción debe
seguir evolucionando a formas
más modernas, de ma nera q ue
en ninguna d isciplina relacio-
nada co n n u est ro t ra bajo,
nuestro nivel de conocimiento
esté por debajo del que pue-
da tener el perso na I d e vu elo
de las Empresas Aéreas perte-
necientes a los países más
desarrollados del mu ndo.
Constantemente se están d ic-
tando cu rsos relacionados con
la Aviación Comercial, en dis-
tintas partes del mundo, a los
q ue perma necemos ajenos,
como si no necesitára mos el
perfeccionamiento que logra-
ríamos alcanzar si asistiéramos
a e llos.
E¡te año, por ejemp lo, hay
disponibles dos cursos: uno en
el Reino Un ido y el otro en
Austra lia.
1.- Factores Humanos en la
Aviac ió n. Mo nash U n iversity.
Melbou rne, Aust ra I ia.
L4 al 18 de agosto de 1979.

Este cu rso intensivo es para
Pilotos, Perso na I d e Vu elo, G e-
rentes de Aviación y gente
del Area de Operación de to-
dos los niveles, y en él se de-
lineará Ia aplicación de la ln-
gen ier ia de Factores H u ma nos
a las operaciones de Aviación.
2.- Factores H u ma nos en la
Operación de Aeronaves de
Tra nsporte. U n iversity of As-
ton, Birmingham, Engla nd. 1 I
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al 22 de septiembre de 197g.
Es alropiado para Capitanes
de Entrenamiento, Gerentes
Técnicos, lnvest igadores de
Acc identes, Pilotos de Aero-
líneas y personal estrechamen-
te relacionado con el d iseño
u operación de aeronaves, o
con el rendimiento y bienestar
de las tripulaciones áe ruelo.
La única manera de no ir
q ueda ndo a la zaga respecto
a los adela ntos de la ., yiación
mundial es participando en pe-
queños grupos en los cursos
q ue se d icten de ma nera q ue
podamos extractar lo más im-
porta nte q ue se pueda a plicar
a nuestra realidad, e ir actua-
lizando nuestros progra mas de
estud io, nuestra adqu isición de
textos, etc.

Este n u evo enf oq u e, req uer irá
u n mayor esf u erzo ta nto de la
Empresa como del Cuerpo de
Pilotos lo gue, índudablemen-
te, redundará en el beneficio
de todos. La inminente moder-
nización de nuestro material
de vuelo constituye una oca-
sión inmejorable para llevar a
cabo la inquíetud anterior-
mente esb ozada.

En un futuro próximo la Em_
presa of ic ializar á y pu b I icará
el "Manual de lnstrucción de
Vuelo", que establece los cur_
sos y materias que debe es_
tud iar Ia persona, desde que
postula a ingresar como alum_
no-copiloto hasta que ilega a
Capitán de Boeing 

'107, 
tánto

en lo teórico como en lo
práct ico.

Consta, por ahora, de ocho
Ca p ítu los:
0.- Genera lidades.
1.- Requ isitos y Setección de
Alumnos Copilotos.
2.- Progra ma de I nstrucción
Terrestre para alumnos Copi-
lotos.
3.- Vuelo lnstrumental.
4.- Requisitos de ingreso al
esca laf ó n de Pilotos y Ascen-
sos, lnstructores e lnspectores
de Vuelo.
5.- Prograrna de lnstrucción y

r
Hab ilitación de pilotos HS
749.
6.- Programa _ de lnstrucción
y Habilitación de pitotos B727
7 .- Cu rso para pilotos Mate-
ria I 870l .

La casi tota lidad de las mate-
rias conten idas en los ocho
Capítulos del Manual, están
en aplicación desde hace tiem_po, pero la importa ncia que
tiene su ordenamiento y prUli-
cac ió n es g ue los pilotos de
antemano sabrán los temas
que deberán estud iar para su
próx ima eta pa, y seiá u na
buena base sobre la que po-
dremos trabajar para ir lográn_
do el perfeccionamiento -y 

la
modernización que el progieso
ex ige. En el campo de Ia lien_
c ia y la Tecno log ía, las pu bl i_
caciones internacionales que se
ed ita n, sobre esta materia de
pr imord ia I ¡mporta ncia para
mantener u n nivel parejo de
información en los d ifeientes
Pa íses del Mu ndo. Los temas

Este a rt icu lo pretende crea r
inq u ietud entre q u ienes pensa_
mos que una cooperación másamplia lograría mayores fru_
tos. La falta de recursos o de
oportunidad no puede ser óbi_ce para obtener, junto a quie_
nes realizan los ptanes de ins_
trucción de la Empresa, un or_

contenidos en las revistas
aeronáuticas que llegan a nues_
tro. país, podrían clasificarse y
ordenarse para constituir l;
base de u na B ¡bt ioteca Aero-
náut ica o Centro de lnforma-
ción Aeronáutico, al que po-
dr ían acud ir los lnspectoies,
lnstructores, Pilotos y perso-
na I de Vuelo en genera t, q ue
tuvieran inqu ietud o necesi-
dad de informa rse acerca delos adelantos que sobre sus
d if erentes especia lidades se es-
tán llevando a cabo.

tos 
. 
a I perso na I q ue de por- i¡,

es altamente tecnologizaáo,

denamiento que a la lalga ,._
iorará el nivet de conocimien_¡orará el ni

JORGE MORGADO



CNRLOS
LNHROPD.
NUEVO
PRESIDENTE DE
LAN.CHILE
VISITA ELCIRCULO
DE PILOTOS

tal será la de "hacer fácil al cliente
Ía' com pra de los Servicios de
LAN", ya que por sus característi-
cas propias es una Empresa a la que
no le basta con logra r u n prod ucto
atractivo para que se lo compren.
Gráficamente la comparó con una
fábrica de zapatos: "Esta, dijo, no
es una fábrica de calzados en donde
es suficiente que en la temporada
se sague e I modelo m ás bon ito para
tener éxito. Nosotros tenemos que
ven der u n serv ic io, por lo cua I e I

énfasis debe estar en la atención
q ue se le d ispense a I pasajero, desde
que llega a comprar su pasaje hasta
gue desembarque de nuestras aero-
naves, en su punto de destino".
Luego agregó: " La mayor parte de
nuestros ustlarios son personas cuya
máxima preocupación es el tiempo;
por lo tanto debemos cuidar el
cumplimiento de los itinerarios en
forma absoluta'0.
Consultado sobre las funciones que
le ca br ía n a I Presidente ex istiendo
un Consejo de Delegados manifestó
que dicho Consejo fue instituido
para hacer cumplir las normas gene-
ra les del esq uema económ ico de
Gobierno y para mantener a la Em-
presa mejor relacionada con los or-
ganismos que tienen tuición sobre
ella. En la medida que la acción
de LAN se encuadre dentro de las
premisas que rigen para el sector
tra nsporte el Presidente tendrá la
más amplia libertad de acción.
"S¡ alguna vez el Consejo toma el
timón, puntualizó, significará que
el Presidente en ejerc ic io no ha te-
n ido la hab ilidad suf iciente como
para gobernar ".
Entre sus planes está el de man-

tener a diario una reunión infor-
mat iva con los Gerentes y Jef es
Superiores, para hacer un análisis
inmediato de todos los problemas
q ue se h u bieren presentad o en las
o pera c io nes de I d Ía a nter ior : ,,S 

¡

deja mos que los problemas se ol-
viden y las soluciones se dilaten
n unca lograremos la ef iciencia que
permita un desarrollo acelerado,,,
agregó. "También es im prescindible
contar con la colaboración de todo
el persona I y para elto io mejor es
tratar de mantener un d iálogo abier-
to y f ra nco, trata nd o de obtener
de los suba lternos la inf ormación
adecuada en las materias que les
competen, para así poder tornarrde-
cisiones con el máximo de antece-
dentes disponibles".

Con respecto a la política de "Cie-
los Ab iertos" se ma n if estó parti-
dario de ella, "porque a lo que más
temen las compañ ías extranjeras es
a las restricciones gubernamentales.
En los pa íses donde tas aerolíneas
tienen mayores facilidades se pro-
duce, por la fuerza de las cosas,
una tendencia a cooperar y apoyar
a la I ínea de ba ndera y as í ma nte-
ner sus propias franquicias. Con
una política abierta se generará
u n mayor tráf ico del cua I se bene-
ficiará obviamente la Compañía
nac io na I . Será n uestro desaf ío lo-
grar la capacidad suficiente para
salir adelante". Finalmente pronos-
.ticó para el futuro una evolución
favorable, ya que "el Estado nos
ofrecerá todo el apoyo necesario
mientras presentemos proyectos
respaldados por estudios serios y
que sean rentables".

Carlos Lathrop, romPiendo los
precedentes marcados por adminis-
traciones anteriores, efectuó su pr¡-
mera v isita dentro de la em Presa a
la sede del Círculo de Pilotos.
El 31 de julio asum¡ó ia presidencia
de LAN-Chile el lngeniero Comer-
cial y hasta esa fecha Gerente de
Ventas de Bran if f en Santiago, Car-
los Lathrop Desmadryl. Reemplaza
en el cargo a Rodolfo Guesalaga
Merino, quien renunció el 27 de
ese mes por motivos personales.
En su puesto anterior Lathrop tlevó
a Braniff a ocupar el primer lugar
de ventas dentro de América La-
tina, en lo que a carga se ref iere.
E! 1" de agosto Carlos Lathrop ini-
ció visitas de conocim iento, propias
de quien acepta ese alto cargo. Sin
embargo, rompiendo cualquier pro-
tocolo o tradición quiso que su
primer contacto dentro de la em-
presa fuera con los pilotos, y para
ello llegó hasta la sede del Círculo,
ubicada en calle Alsacia 147.
Conversando con los miembros del
Directorio expresó gue su plan de
trabajo es antes que nada profesio-
nal, ya que él no es un político y
que los problemas álgidos de LAN
en lo económico, financiero y ad-
ministrativo requieren una pronta
solución no sólo en lo inmediato
sino que también en lo conceptual.
Su meta es lograr la mayor eficien-
cia en todas las áreas de la Empresa,
porque en la medida que ello se
logre se podrá a lcanzar el prestigio
necesario' para aumentar las ventas
y consegu ir los créd itos necesa r ios
para crecer.
En este punto es term inante a I acla-
rar que su preocupación fundamen-

il
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Entre ellas cabe destacar queel pa pel prepo ndera nte en
cLranto al control, or-ientacióny supervisión del Sector, lo

Dur-ante el mes de mayo pa_
sado se abrió una polénrlca
pública sobre el tema que sellamó 'oPolítica de cielos abier_tes", a raíz de un acLler.do
qdoptado pol- la Junta deAeronáutica Civil (JAC), p;;
el cual se procedl'a a la ,,libe_
ración de la car-ga aér.ea me_
diante la eliminaJion de cr¡ro,y de restricciones de frecuen_
cias, tanto para líneas aér-eas
nac iorra les como ex tra njer.as,,.
Como antecedente pr-evio a es_te Acuerdo, se conoció un Do_
cumento emitido por. ODE_PLAN, llamacJo ,,Estr-at.g;
Nacional de Desar-rollo EconO
micg y Social. polr'ticas a Lar-
qo Plazo, Sector Transporte,,.
El objetivo central del Docu_
mento es orientar el cJesarrollo
del sector- en el la r.go plazo,
para abastecer los requerimien_
tos de tra nspcrte q ue se gene_ran en nuestra economía almenor costo. p-cjsible par.a el
pa ts, co n u n ad ecu ado ma r-gen de segu r idad en e I serv i-
c io.

ld.más, el citado Documento
f ija ^objetivos especr'f ¡cos ;.;;el Sector como as r ta mb ü;
:ntr.ega polr'ticas muy def in i_das que deberán oiiuntarlo,
con el fin de integrarlo plena_
mente hacia el esquema econó_
m ico adoptado por el Suprá-
mo Gobierno.

l2

tend.rá el Ministeriro de Trans-
por,tes. Establece qLte el Esta_
do se reserva en slt calidad de
cmpresario, las sigurientes Em-
pr.esas: Ltna empr.esa ferr-ovia-
r.ia, una empresa aérea, una
emt)resa portuar ia y el fer.roca-
rr il metr.opolitano, debiencJo
adoptar todas ellas el statusde ScciecJacJ Anón irna. Ade-
más, se intplernentará como
mecanismo r-egulador del sec-tor el "mecan ismo de mer_
cado".
Establece que los servicios de
trar-lspor-te deberár adecuarse
en for-ma tal que los sectores
exBortador-es e importaclor.es
cuenten con meC ios su f icien_tes y al mínimo costo para
mater-ializar sLls operaciones,
pe,.mitiéndose la par-ticipación
de sef-vicios extr-anjer-os, sin

do para este objetivo, subsi-
d ios d irectos a ta ruta. Ade-
más, establece que será laAutoridad, a través de los
orga n ismos correspo nd ientes,
qu ien proveerá mayoritaria_
mente la infraestructura de
servicio público.
El citado Documento fue
aprobado en forma provisoria
por el Srpremo Gobierno, a
través del D.S . 97 l de septiem-
bre de 7977, fijando un plazo

deberá vela r por dota r de ser-
vicio aéreo a aquellos sectores
usuarios potenciales que no se
encuentren en cond ición de
ha cer uso d e ellos d eb id o a
altas tarifas y donde no hayan
fned ios a lternat ivos, def in ien_

de tres años para recoger las
observaciones y sugerenc,iasque les merezcan lai polr.ti_
icas que se aprueban tanto a las'entidades aludidas como ul
secto, privado, con ui oü;.ü
que el Srpremo Gobierno óro-ceda a su reformu tación y
a probación def in it iva a l cabá
de d icho t iempo. -

N u est ra o rga nizac ió n, e I C ircu _

lo de Pilotos de LAN_Ch il;,
actuando como Corporación
de Derecho privado, hizo lle_
lgar a ODEPLAN sus observa-
iciones al Documento en cues_
tión.
En prinrer lugar, hacemos verla situación comercial chilena,
la cual es tan sornbrr'a, quu nl

, sólo no ha crecido a un ritmo
' similar a las extranjeras, sinoi que se ha visto disminuida

llega ndo a ser negat ivo su índ i_ce de desarrollo. Estimamos
que las causas de. esta crisis

menoscabo del ,,p,-incipio 
cie

reciprocidad ", de modo que
compitan sin desventajas es.pe-
c ia les co n los serv ic ios r-la cic-
nales. Por su parte, el Estado



podrían ser las siguientes:
1.- Alza desmedida del precio
de los combust ibles y lubr i-
cantes, cdusal que corresponde
a una situación mu nd ia l.
2.- Ma',¡or costo del transpor"tg
aéreo en Chile, debido a su
ubicación geog ráf ican e ue lo
t iene a lejad o de !as f ábn ie as
de egu ipos, aeronaves, etc., lo
que incide en un mayor costo
en los in su rnos por reca rgo
de las ut ilidades del ex portá-
dor, f letes y segu ros,
3.- lmpuestos: Reconociendo
que la aviación es un sector de
bajo ma rgen d e renta b ¡l ¡dad ,la carga tr ibutar ia es de ta I

magn itud, que eleva sL!s costos
en forma excesiva. Debemos
hacer notar que incluso la ad-
q u ¡sic ión de materia I de vuelo
está afecta al lVA, impuesto
que por supuesto no afecta a
las empresas extranjeras, con
las cuales deben compet ir los
tra nsportadores ch ilenos.
4.- Falta de protección del Es-
tado a sus empresas de aerona-
vegación, lo que contrasta con
las políticas de la gran mayo-
rt'a de los Estados, qu¡enes les
proporcionan fr.anquicias tri-
butar ias de consideración y a
la vez, NO PERM ITEN LA
COMPETENC IA IND ISC R I-
MINADA DE COMPAÑIAS
EXTRANJE RAS.

LEY DE
AVIACION

FOMENTO A LA

q ue teng'a las
ter íst ica§,

COMERCIAL,
sigu ientes carac-

E.- Que sea apficabte solamen_
te a las empresas chilenas de
aerenavegación come rcia l.
b.- Que considere una amort i-
zación acelerada de aeronaves
equ ipos e irnrplementos varios.
c.- Que permita la formación
de un Fondo Especial de Ad-
quisiciones, ño tributable y
obligatorio, destinado a incen-
tivar las inversiones en el
sect o r. '

d.- Que perm ita la exención
de gravá¡.nenes aduaneros por
la internación de aeronaves,
repuestos y equipos, a fin de
que los costos de las empresas
chilenas sean similares a los de
las extra njeras. Además, debe
contemplar la exención de los
impuestos que gravan los actos
y contratos sobre las aerona-
ves, equipos y repuestos.
e,- Que permita contratar se-,
guros en el extranjero, a fin
de obtener pr imas a precios
interRac io na les y no encareci-
dos por la intermed iación de
aseEu radores naciona les, como
ocurre en la actualidad.
Reconocemos q ue este rég i-
men de excepción debe ser de
duración temporal, por el pe-
ríodo que dernoren las empre-
sas chilenas en adquirir una di-
mensió n económica q ue les
permita absorber la tributación
genera l.
Además de esta ley de fomen-
to, el Estado debiera innplan-
tar una POLITICA AERO-
NAUTICA en relación a la re-
gulación de las capacidades de
transporte, considerando que

tanto a las empresas naciona-
les como extranjeras.
Creemos que el transporte que
se efectúe dentro del país (ca-
botaje) DEBE QUEDAR RE-
SE RVADO A LAS ET,EPRE-
SAS NACIONALES, por ra-
zones de interés público (aban-
dono injustificado de servi-
cios) , por razones económicas
(de los recursos nacionales de-
ben beneficiarse los chilenos)
y por razones de seguridad na-
cional. Debemos señalar que
esta reserva del cabotaje está
establecido por el D.F.L. N'
22L del año 1931 y el D.F,L.
No 24I del año t é60, y q*
incluso el Conven io de Ch¡-
cagg del año L944, suscrito,
rat if icado y prornu lgado por
nuestro país, faculta a los Es-
tados para EFECTUAR LA
RESERVA DEL CABOTAJE.
Con respecto al Acuerdo de la
JAC, adoptado en su sesión
1602 de mayo de l g7g,
que aprobaba la "liberación
de los cupos de carga y restric-
c iones de frecuencias,,, el
C írcu lo de Pilotos de LAN-
C h il e h izo ver sus pu ntos de
v ista, co n respecto a ta ! acuer-
do a las Autoridades pert i-
nentes , f ina I izando esta ges-
tión ante S.E. el presidentide
la Repú blica.
De los pu ntos de
porta nc ia, debemos
sigu ientes:

mayor im-
resa lta r lo s

5.- Mater ia I d e vuelo inef i-
c iente, por su a nt igüedad, lo
que incide en los costos de
o perac ió n y en d esventaja s

competitivas, acompañado de
una ausencia casi absoluta de
i nvers io nes.
Por las razones enunciadas, los
costos del transporte aéreo en
nuestro pa ís se han incremeJl-
tado en una proporción muy
superior al aumento de la cd-
pacidad adquisitiva de la po-
blación, transformándose este
medio de comunicación en al-
go inalcanzable para la gran
maffi pob lac io na I , provoca ndo
problemas graves en regiones
qomo Aysén, Maga I la nes y
Ch¡loé continental.
A nuestro juicio, la solución
def in it iva del prob lema está
en la promu lgación de u na

la gran mayoría de los Estados
del Orbe, incluyendo los pa í-
ses de mayor desarrolto, utili-
zan la facultad de otorgar
permisos COMO ARMA DE
NEGOCIACION para obtener
derechos de tráfico para sus
aeronaves nacionales. Estima-
mos q ue el tráf ico generado
por Chile, que ha sido causado
por la política de apertura al
comercio internacional, debe
benef iciar en forma equ itat iva

1.- El transporte aé¡.eo inter-
nac io na I está regu lado en par-
te por el Conven io de Ch ¡-
cago, de 194q, siendo la nor-
ma genera l, u n sistema de
"restricción en cuanto a los
p€rmisos a otorgarse". por lo
demás, los pa íses lat inoameri-
canos también han establecido
otras restricciones severas que
limitan el número de pasajeios
y carga que pueden sacar de su
ter r itor io las compañ ías €X-
tranjeras.
2.- La eliminación de las cuo-
tas de carga, ofrece a las em-
presas extranjeras una excelen_
te oportunidad para darle ple-
na ocupación a sus aeronaves,
en perjuicio de LAN-Chile, ya
que por el hecho de tener cu-

t3



of recer ta rifas r¿J'br¡3l,T:?
cuanto se tratará de ,,carga'de
relleno ". por su parte, LAN_
Chile debe financiar. su opera-cíón desde nuestro pa ís, yaque no obtiene este mismo
benef icio desde los otros pa t.-
ses que opera ni tampoco dis_pone del materia I de vuelo
altamente sofisticado que tie_
ne su competencia, asf como
también debe pagar impuestos
mayores por la internación de
5US aeronaves, gravamen que
tampoco afecta a las empresas
extranjeras, las cuales en sugran mayoría, se encuentran
subvencionadas por sus pa íses
de or igen.
3.- Es ind iscut ible ta asevera_
ción. de que "todos los pa ises
en desarrol lo están embarca_
dos en una política de fomen_
to a su aviación aerocomercial,
p.or mú lt iples razones y obje_
t ivos, entre ellos la ¡rnóorta n_

cta cfe contar con una COM-PAñtA DE BANDEñÁ-il.
permite al Estado exhibir ruimagen co mo u na mu estraviva de la capacidad orgi;;;;_
t iv9 y técn ica de sus fráU ¡ta n-
1t:1, por razones de SOáf nn_
rylA,_ por razones de DEFEñ_SA NACIONAL Y SEGUñi-DAD DEL ESTADO,-;;;;
efectos de DESA R ROLaO
ECONOMICO, y por últ¡mocomo FUENTE DE TRABÁ-
JO ".

ver que a la fecha LAN-Chile
depende del Minister¡o- J.
Irunsportes, del Ministerio J;
Econom ía, del M in isterio J;
.Hac]enda, de ODEPLAN, ;;la Contraloría General de la
Repú blica y de otras Autori
dades.
La conclusión de la polémica,la d io el propio Gób¡erno itravés de un Of icio, por el cual
se establece la implementación
del Acuerdo de ta JAC, ;_
servándose el Estado el dere-cho a ex ig ir ta REC IpROó t_DAD en et trato a tas compa_
ñ ías ch ilenas por parte d e iosotros Estados, as í como tam_
li..l de pteno apoyo a LAN_
unne en la renovación y mejo_ramiento de su material de
vu elo.

pol iticas aeronáuticas conse-
cuentes ( no sólo de carácter
economicista) , y de una auto_
nom ía mayor. Debemos hacer

PATRICIO BAQUEDANO

Co ncreta ndo estos pu ntos, e I

C írcu lo de pilotos so I icitó aS.E. el Presidente de ta nñ,1_
b lica u n reestud io de la ,¡iIá-ción, con párticipación d; t;-
dos los sectores interesados, la
suspensión del Acuerdo t6O2de la JAC, mientras no se ter_
minara el estudio mencionadá,y la adecuación de LAñ:
Ch ile para la Competencia !n_
ternaciona I a través del mate_rial de vuelo competitivo,-de

diroetoriO§ náutica civir un memorándum

el Presidente de la Repú b I ica
para discutir esta situación. El
directorio estima que una polí-
t ica de c ie los ab iertos a f ecta rá

Lu is Bórquez.
o También se mantuvieron
contactos con APLA, la aso_
ciación argentina de pitotos,
con ocasión del accidente del
Boeing 707 en Buenos Aires.
APLA mantuvo relaciones per_

lntensa act ividad ha desplega-
do el C írcu lo en tos ú lt ¡mos
meses. A continuación se resu-
men las gest iones más impor-
ta ntes.
o Ante el anuncio de la elimi-
nación de cupos de carga a las
empresas aéreas extranjeras y
la probable evolución haciá
una política de cielos abiertos,
se hizo llegar a las autorida-
des de Gob ierno y de aero_

severamente a LAN-Chile a
menos que se la dote de las
herramientas necesarias para
competir en igualdad de con-.
d ic io nes.

o En el pla no internac iona I

se asist ió a I 33' Congreso de
I FALPA en Fra nckf u rt, A le-
mania Federal y a un Simpo_
sio de Seguridad Aérea organi_
zado por OIP en Madrid. Este
srmposto marca la primera ac_

Se ha n ma nten ido los con_

con la tripulación
a f ectad o.

de Ope-
progra-

a nte la in m inente
nuevo materia I de

ma nentes
del vueto

tactos con la Gerencia
ra c io nes respecto a la

tividad. del comité de seguri_
dad que está reorganizando

mación de cursos para grupos
de pilotos
compra de
vuelo.
o Se consiguió la casa de Alsa_
giu 1.47 para nueva sede del
C írcülo. Esta casa of rece ma_yores comod idades para los
asoc iad os y más espacío para
of ic inas y esparc im iento.l4
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El fenómeno meteorológico
del wind shear es basta nte
conocido en a ltu ra como
consecuencia de cambios
bruscos en la d irección ylo
intensidad del viento, carac-

terizándose generalmente

por la turbulencia que lo
acompaña. Sin embargo, es-

te fenómeno tamb ién se

presenta en n iveles bajos co-

mo producto de una inver-

sión térmica, la pasada de

un sistema frontal o de un

cú mu lo n imbo act ivo.
Las dos primeras causas

son fáciles de detect ar y por
lo tanto el wind shear es

pronosticable. Un cúmulo
n imbo act ivo puede llegar a

hacer variar la intensidad
del viento en más de 40 nu-

dos en una distancia vertical
de só lo 1 .000 p ies y , co-

mo generalmente es un fe-

nómeno local que abarca

un área relat ivamente pe-

queña, su pronóstico es

muy dif ícil, siendo sus efec-
tos para la aviación los más

peligrosos como lo llegó a

establecer la National Trans-
port Boa rd (Nf SB) de
U.S.A. después de investigar

varios accidentes entre tos

que se puede citar el de un
DC 9 en Fort Lauderdale
en mayo de 1972, el de

un FH 227 en Saint Louis
en julio de 1973, el de un
Boeing 707 en Pago Pago en
junio de 1974 y el de un
Boe ing 7 27 en J . F. Ken ne-

dy en junio de 1975, todos
ellos enlazados por un fac-

tor comú n: "tormenta act i-

va (cú mu los n imb os) d u ra n-

te la aprox imación f inal".
Hubo 246 muertos en estos

ú lt¡mos 3 accidentes.

La catástrofe del Boerng

727 en Kennedy fue la que

prendió la luz roja de alar-

ma a la FAA y al NTSB,

volcándose ambas institu-
ciones al estudio del wind
shear. Este vuelo aproxima-
ba a N ueva York en cond i-

c io nes meteoro lógicas acep-

tables: nublado con visibi-
lidad de 5 millas, techo
de 1.000 metros, lluvia dé-

b¡1, viento 300/6 y cúmulos
potentes al norte del campo.

Anteriormente había apro-

ximado un DC B cuyo co-

mandante recomendó a la

torre de control u n cam-
bio de pista, debido a que
detectó un fuerte wind
shear en la fase final de la

aprox imación. Además, utl
L-1011 hab ía rehusado su

a prox imació n por "f uerte

1s



w ind shea r ". E l Boeing 7 27

contir'¡uó, terminando trági-
c"4r"nente en los postes de las

luces de aproxirnación a la

pista 22 L. El NTSB con-
cluyó la investigación atri-
buyendo la causa del acci-
dente a "u na excesiva razón
de descenso desarrollada
por el avión al pasar a tra-
vés o bajo la base de u n

cúmulo nimbo, ubicado so-

bre el localizador de la pista

a una milla de ella; la tripu-
lación del avión no reaccio-

nó ante el au mento de la

razón de descenso ".

Al efectuarse una prueba en

u n simu lador, r0prod ucién-
dose las condiciones aero-
d inámicas del Boeing 727
y la situación meteorológi-
ca del aeropuerto, se deter-
minó en forma evidente la

capacidad del avión para lo-
grar un aterrizaje seguro o

bien para rehusar, en dichas
cond iciones, es rnarginal.

Afortu nadamente hoy en

d ia, gracias a los recursos y
a las investigaciones tlevadas

a efecto por la FAA y el

NTSB, al interés puesto por
las compañ ías de aviación
para mejorar y desarrollar
las técnicas de vuelo, y a los

estud ios de I FALPA, se es-

tán llevando a la práct ica

varios sistemas y recomen-

daciones para evitar nuevos

accidentes cuando se en-

cuentre este fenómeno.

l6

Uno de los sistemas en ex-

perimentación se basa en

una serie de sensores de pre-

sión atmosfér ica, d istr ibu i-

dos en d istintcs puntos den-

tro de la zona de aproxi-
mación del aeropuerto, que

m iden camb ios bruscos de

presión, recibiéndose esta

información en la torre de

control del aeropuerto.

También está en estudio un
radar acústico, del tipo
Doppler, que permitirá de-
tectar con precisión el fenó-
meno. Adicionalmente, at-
gunas compañr'as están in-
terpretando la lectura que
entregan los equ ipos de na-

,vegación inercial de sus

aviones a I ate rrizar, infor-
mación que se entrega a los

aero pu ertos en u n p lazo no

superior a veinte minutos.
De acLlerdo a la información
recopilada, la FAA ha desa-

rrollado una serie de reco-

mendaciones, d irigidas tan-
to a las autoridades como a

los operadores de aeronaves.

Entre ellas podemos men-
cionar las siguientes:

a) El desarrollo de un equi-
po q ue perm ita determ ina r

la severidad de una tormen-
ta (cú mu lo n imbo) dentro
de un radio de 5 mlllas del

aero pu ert o.

b) La incorporación en los
manuales de operación de
cada avión de su capacidad
de penetracién en condicio-
nes conocidas de wind shear.

c) La implantación de pro-
ced imientos precisos a las

Torres de Control y a los

Centros de Control de Area
para que informen oportu-
namente a los pilotos.

d) La incorporación del es-

tudio del fenómeno de wind
shea r, en los progra mas de
instrucción de pilotos.

e) La habilitación de los

simu ladores de vuelo para

que puedan reproducir el fe-

nómeno.

f) La dictación de cursos
especia les de prevenció n de

accidentes para pilotos, en

los que se de énfasis al ries-
go q ue imp I ica el w ind
shea r.

g) La intensificación de tas

invest igaciones para produ-
cir un detector de wind
shear que pueda ser insta-
lado abordo de los aviones,
que alerte al piloto cuando
sea necesario iniciar una ac-

ción correct iva.

Siendo el wind shear u n

fenómeno peligroso para

la aviación, es de suma im-
portancia que todo el perso-

na I aeronáut ico a porte su

conocimiento y ex periencia

a este res pect o. E I p i Ioto
que encuentre una situación
de este t ipo deberá inf or ma r

a la brevedad posible la ex is-

tencia del fenómeflo, como
asimismo, dar el máximo de
detalles que puedan ayudar
a of ra aero nave en su a pro-
x imación.
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El factor hu ma no se encuen-
tra involucrado en toda activi-
dad en la cual exista relación
hombre-hombre u hombre-má-
quina y puede, por esta misma
razón, interferir con la seguri-
dad de vuelo.
Es po r of ra pa rte, tota I me nte
comprensible que el término
"Error de Piloto" no sea una
expresión bienvenida en el se-
no de la comu n idad aérea , ya
que culpar al Piloto después
de u n accidente es una "Opi-
n ión f ácil " y deja libre de cu l-
pa un sinnúmero, de frustra-
ciones de la tripu lación por
def iciencia de equ ipos e ins-
trumentos con los cuales debe
o pera r.
Sin embargo, todas las organi-
zaciones relacionadas con acti-
vidades aéreas y segu ridad de
vuelo, establecen en forma casi
invariable que aprox imada-
mente u n 30 a 600¡o de los
accidentes de aviación son
causados por u n ser hu ma no
a cargo de u na aeronave q ue
comete un error, muy a menu-
do, u n error en extremo ele-
menta l.
Las técnicas de construcción
y ma nten im iento de aero naves
han llegado a ta I grado de so-
fisticación, que las fallas me-
cánicas puras no van más allá
de u n 10oto . Los progresos en
med icina de aviación por otra

3.- Ju icio y decisiones erradas
durante el vuelo.

4.- lndisciplina al no respetar
procedimientos standard de
o pera c ió n.

5.- No asegurarse que,,alguién
está volando el avión; du_
rante problemas rutinarios
de cockpit.

períodos que fluctúan entre
seis meses y dos años de in_
tervalo, dependiendo del tipo
de actividades aéreas que de_
sempeña. Estos controles son
instantáneas a isladas de su
conducta y personalidad y tal
vez nadie, ni aún el mismo pi_loto, pueda estar en cond i_
ciones de determinar si su con_
ducta en vuelo estará en ni_
veles adecuados de seguri-
dad.

PROCESADORES DE
INFORMACIOT!

El piloto recibe el avión des_
pués de u na sof ist icada revisión
técnica y es su decisión acep_
tarlo o no. Meteorolog ia pone
a su d isposición en forma per_
ma nente todas las cond iciones
de la ruta. Aparentemente sutrabajo se I imita a I levar el
avión de un lugar a otro. pero
el prob tema es mu ch isimo más
complejo.
Desde el momento en que se
inician ios primeros chequeos
de prevuelos, todos los miem_
bros de la tripu lación en el
cockpit pueden ser considera-
dos como "procesadores de
lnformación". La información
es perc ib ida co mo u n ,,cam-
b io " o variación por los órga-
nos de los sentidos y conOuc¡-
da hacia los centros nerviosos
encargados de su evaluación.

6.- Falla en la monitorización
de instrumentos críticos
para el vuelo.

7.- Mala coordinación de la tri_
pu lación.

El control físico o psicoló_
gico del piloto se efectúa por

ELCOM|ONENTE HUMANO
Y LA SEGURIDADAEREÁ

DR.SERGIO OLMEDO
DROGUETT

parte permiten establecer con
gra n cert eza el estado b io_mé-
d ico de u na tripu lación , y en
este rubro, la causalidad de
accidentes a lcanza a otro 10vo .

Nos queda entonces la deter-
m inación de las causas de la
mayor parte de los accidentes
de aviación, lo gue significa
ana lizar la conducta de la tri- I

pulación durante el vuelo.

FALLAS HUMANAS

Un estud io rea tizado por la
OAC I sobre las causas de
accidentes ocurridos durante
el dgtpegue y el ate rrizaje,
reveló los sigu ientes t ipos b.
fallas humanas:
1.- llusiones Visuales.
2.- Falta de atención a la al_

titud.

l7



En una segunda etaPa, la in-
f ormación o camb io percibido
es procesada y clasif icada co-
mo beneficiosa, indiferente o
perju d ic ia l.

Una vez que la información
ha sido clasificada, se Produ-
ce u na tercera f ase q ue es la
adopción de una decisión ba-
sada en las dos etapas ante-
riores. Esta decisión Puede ser

adecuada o inadecuada. La de-
cisión así adoptada da, Por
últ¡mo, origen a una última
fase que puede significar la

rea lización o no de a lgu na

maniobra f ísica, es declr, una
acción, que también puede o
no ser correcta.
De esta manera, vemos que el

trabajo de la tripulación en el

cockpit se desarrolla en un
sistema de análisis de infor-
mación efectuado por procesa-
dores de información cuya ac-
ción está sujeta a diferentes
esquemas de conducta de cada
uno de sus miembros. Una in-
terrupción o una falla en el
proceso de la elaboración de
la información conduce inevi-
tab leme nte a co nd uctas q ue
pueden ser consideradas "au-
to-destru ct ivas" y cuya co nse-
cuencia final puede ser un ac-
c idente f ata l.

DESTRUCC ION DE L
PROCESO DE

INFORMACION

Un ejemplo de destrucción del
proceso de infor¡-nación del
cockpit lo constituye el acci-
dente de aviación ocu rrido a

un avión L-1011 en la zona de
los Everglades, eo Florida, el

29 de diciembre de L972.
El avión proced ía del Aero-
puerto John KennedY de Nue-
va York en un vuelo sin escala

a Miami. 175 toneladas de ele-
vada tecnolog ía con menos de

1.000 horas de vuelo Y un va-

lor de 18 millones de dólares,
con 161 de sus 226 asientos
ocu pad os.
Durante la aprox imación al
Aeropuerto de M iami, se pro-
d ujo u na fa lla en la luz verde
que indicaba la posición de
"abajo y asegurado" de !a rue-
da de nariz del tren de aterri-
zaje. El avión fue desviado del
tráfico del Aeropuerto hacia
un lugar que permitiera verifi-
car la posición de la rueda de
nariz, manteniendo una altitud
y velocidad constantes.
Hab ía tres miembros de la tri-
pulación y un especialista en
manten imiento de lá compa-
ñ ía en el interior del cockpit.

Al producirse ia faila en ei

indicador de posición de la

rueda de nariz del tren de
aterrizaie, el ingeniero Y el

inspector de manteni¡niento
abandonaron el cockPit Para
determinar visualmente la Po-
sición de la rueda de nariz. El
Piloto y el Co-Piloto en con-
ju nto intenta ro n cheq uea r o
reparar la luz afectada. Nadie
al parecer, volaba el avión,
con excepción d el P iloto
automático. La grabadora de
vuelo y de voz indicaron que
el avión estaba Perdiendo al-
tu ra en f orma sosten ida Y el

co ntra lor de tránsito aéreo
pregu ntó por las intenciones
de la tr ipu lación.
Cuatro minutos antes del
momento en que el avión de-
b iera haber ate rrizado en el
Aeropuerto de Miami, el extre-
mo del ala izquierda se hundió
en los panta nos a tres millas
al weste-norweste del Aero-
puerto. Segu nd os después, el
avión era una masa desintegra-
da esparcida sobre una suPer-
f icie de 1.600 pies, sus 161
pasajeros, diez auxiliares de
vuelo y la tripulación del
cockpit atra pados en el f usela-
je o hu nd idos en el pantano.
Noventa y nueve personas mu-

-

INSTRTJCCION Y PREPARACION

Ma pa s-Ma nu a I es-AP rend i z4e

COMPONENTE HUMANO

MEDIO AMBIENTE

Social: Disciplina de la

tr ipu lación y problemas 
,

de relaciones huma nas.
Físico: ruido, temperatu-
ra, turbulencias, etc.

INST RU M ENTOS Y
CONT RO LES

lnstrumentos de navegación y
de función, sistemas de alar-
ffid, controles, etc.
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poster ¡or*. ;ü"; #rj:;.T::dos los esfu erzos r¿O¡coi;;;_
plegados en su cuídado.
Debido a la dinámica de faltade atención select iva, la tr ipu_facíón no prestó atención aun factor que sin dud" jo,
hub iera ma nten ido vivos: dete_ner el descenso d el ,r¡án 

"E I proceso de inf ormaciónde la trioutación se desinte_gró. Et aiión ir. conoucidoen f o rma er r ónea c reá nd oseconductas auto-destructivas
que causaron el accidente.

EL COMPONENTE
HUMANO Y LA

SEGURIDAD

AREA

E I objet ivo en segu ridad aérea
es la perfecta coórd inac¡ó; J;cuatro factores, de acuerdo aMoore:

C.ualq u ier I imitación o idef 
i_ciencia del componente hu-

Ante la viotenta evotución
tecnológica de la aviac¡on, 

",necesario recordar que el hom_bre NO es u na máqu ¡n; 
";

está somet ido a limiiac¡onei
en la detección de ta inforrulción, en su procesamiento
y en el tiempo de reacción. ln_cluso, u n exceso de informa_

nlano para integrarse a estesistema, puede h]acer petigrarla seguridad de vuelo. fs-J"capital importancia ana lizar
f os factores potencia les q;pueden afecta r la capacidaddel ind ividuo de responder
adecuadamente a los requeri_
mientos del vuelo.

ción en un espacio Iimitadode t iempo pueden co nd uc ir acometer errores por soor..iigJde datos en u n sistema I imi_tado.

lor otra parte, la información
puede no ser percibida, ;b;;;
l. interpretaciOn -0. 

d icha in_formación puede verse altera_da por ta ex periencia previadel piloto o po*nu"i.Iir=¡ii

anticipada, dando origen aerrores en el procesamieáto defos datos y en la decisión fi-nal. Esta puede entonces serdiferida o inaprop¡aOa.
En los momentos críticos delvuelo fuY poco tiempo para eterror humaño, lo que quedademostrado por táOos tos aná_

I isis estad Íst i.o, ;-. accidentes
de aviación.

EI estado de alerta y ta ansie_dad so n procesos natu ra lesq ue en dosis moderados io,necesa r ia s para u na adecuiáueficiencia. pero;i-exceso 
dea.lerta. y a nsiedal (exceso destress) provocado por temor,frustración, problemas perso_

na les, fa m il ia res o eco nó m icos,
Puede conducir a una situa_
c ión de d ism¡nución d;--1,atenc ió n o rend Im iento insu_
f iciente que puede comprome_ter la seguridad Oe vuelo.vor otra parte, factores tales

EL
STRESS

HABITOS
PERSONALES

como mot ivación, sat isfacción
con el trabajo que se rea liza yadecuadas rela.io nes hu ma ruison sin duda beneficiosor.n
la actitud y rendimiento en la
cab ina.

El cigarriilo y el uso exage_rado det 
. a tcohol, et .¡.i.iJiy una alimentación adecuuJuen tierra y abordo son tam_b ién facto?es ;r; d eben serconsiderados al establecer 

-ál
estado de eficiencia d;-'rÁtripulación. Es nácesario la
i*pfantación de procedimien_tos para eva luar Lr r iesgo co_ronario cond icíonado por obe
il:io, jigurr¡tiá v i¡ou seden_taria, como iguaím;;t.'r?il_
quíeren técn¡áai á;- detección

p.s,icológicas de exceso de ten-
sión. y ansiedad. La implemen_
tación de programas de tvleJi_cina Preventivá en este sentido
es sin dudas una acción .t*_
t iva en la protecció n O e- las
tripulaciones y de la seguridad
de vuelo.

PREVENC ION

Desde el pu nto de vista del
méd ico de aviación, ex istenmuchas necesidades hurnanasde la tripulación qr. se pue_den atender. La evaluación
médica comprende un sistema
adecuado de Med icina preren_
t iva, atenc ió n méd ica y reha_bilitación, as í .o*o entrena_, ¡:nto psicológico de las 

-tr¡_

E I co ntacto per iód ico de tastripulaciones con tos médicosde aviación es tamb¡én á;;;utilidad. La d iscusión f ranéa ,abierta de tos prob¡.;;;:"Jt
a ná lisis de inc identes y acci_dentes reportados a nivet mun_
:11 _.r dg. sra n ut itidad en ta

pu laciones para que compren_
dan sus propias l¡m¡taciones.
rJe gra n impo rta nc ia es la ins_trucción en el sent¡do 

-Oel 
;;_ligro del uso de drogas en for_ma ind iscriminada (-auto*.á ¡_cacion) y de subsiancia, á"probado efecto deletéreo ;bre la sa lud, .orno ta n ico_

t ina.

comprensig ñ y d;i;;;r=rr"1
coz de prob lemas.

OBJETIVO:
EL PILOTO

El hombre es y será et punto
centra I en aviáción, afectadopor las Iimitaciones propiasde su condició; ; sujeto alexceso de stress qúe condicio-
na elementos críti.o, en su ac-tividad. La integrri¡On ,in i;;-fl.ictos de la trípriución entresí -y con ta aeronave y con unmínimo de stress tenárá có;;resu ltado u na acción coheren_te y ftúida, objeto funái*.n_

tal de ta Seguridad de Vu¿¡;: :
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. LAN-Ch ile se prepara para

la adquisición de nuevo mate-
rial de vuelo. La Gerencia de
Operaciones se encuentrá abo-
cada a un estudio completo
para formación de nuevas
tr ipu lacio nes q ue deberá n o pe-

rar el material, que debiera
I lega r en los pr ime ros meses

de I próx imo añ o.

o JAPON financia adquisi-
ciones de aviones: EL EX lM-
BANK de Japón financlará
la compra de aviones norte-
americanos para Korean Air
Lines y para Tha i I nternat io-
nal, con el fin de reducir su

ba la nza d e co merc io.

. LUFTHANSA busca tener
Ia flota más moderna del
mundo'a mediados del pró-

ximo año. Come nzó en el
mes de agosto de este año,
reemplazando sus Boeing 747
por nuevos aviones del m ismo
t ipo, pero prov istos d e mo-
tores General Electric. Tam-
bién reem plazará once Boeing
727 por modelos nuevos del
mismo avión y recibirá nue-
vos Airbus A300.

. La compañ ía carguera
Flying Tiger de USA, contrata
nuevos pilotos, para hacer
frente a las necesidades crea-
das por la "derregu lación fede-
ral" en ia industria de la carga
aérea.
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. El Gobierno de USA a tra-
vés de su Junta de Aeronáutica
Civil (CAB) autorizó a LAN-
Chile para efectuar el trans-
porte de carga entre Miami
o Nueva York y Frankfurt,
A lema n ia.

o La revista AIR Transport
World indicó que LAN-Chile
d isf rutó de u n excelente año
en L977, con un aumento del
1 5.3 ol, en el t ra nspo rte d e

pasajeros y de un 42.4oto en
carga. Para el año LgTB se
preveen nuevos aumentos tan-
to en pasajeros como en carga,

o LIBE RTAD TAR I FAR tA:
Se aprobó un régimen de "L¡-
bertad tarifaria " para las líneas
aéreas nac io na les d e "tercer
n ivel", es decir para las que
operan distancias cortas con
av io nes peq u eñ os.

.

o TERM I NA IMPUESTO
DE VIAJE: Se encuentra en
estudio en el Ministerio de
Hacienda un proyecto de
decreto ley para poner f in a I

citado impuesto, que encarece
entre un 10 y L2rt el valor de
los pasajes internacionales, con
excepc ió n d e los exte nd id os a

pa íses lat inoamericanos.

. BONN: Las 7 principates
potencias económicas occiden-
tales: Estados Unidos, Alema-
nia Federal, Japón, Gran Bre-
taña, Francia, ltalia y Canadá,
anünciaron en una reunión

cumbre de mandatarios reali-
zada el 16 de julio, que sus-
penderán todos los vuelos de
sus líneas aéreas hacia aque-
llas naciones que den ref ugio
a terroristas o secuestradores
aéreos. La med ida ta mb ién se

adoptará en contra de las na-
ciones que rehúsen conceder la

extrad ición o someter a proce-
so a q u ¡enes sea n causa ntes de
estos delitos.

. El 4 dejulioarribóaSan-
tiago el General Mordejai
Gur, alto oficial de la Fuerza
Aérea lsraelita y cerebro de la

"Operación Entebbe" en que
un grupo de comandos resca-

tó a los rehenes de u n avión de
E L-A L secu est rad o po r terro-
ristas palestinos y desviado al

aeropuerto de Entebbe, Ugan-
da. EI oficia!, actualmente en

ret i ro, se entrevistó co n d iver-
sas autoridades chilenas, in-
cluido el Primer Mandatario.

. EI 3 de julio f ue publicado
en el Diario Of¡cial la autori-
zación de la Junta de Aero-
náut ica C lvil q ue perm ite la

operación de la L ínea Aérea
LATISA, que se dedicará al
cabotaje entre Santiago y la
Zona Austra l, y desde Pu nta
Arenas hasta Caracas.

. Aerolíneas Argentinas si-
gue su modernización. En el

mes de ju lio adq u ir ió tres
B 747-200 B.
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Señor Director:

Con muclw olegrío he recibido et últi'

mo númqo de DESPEGUE que cada

vez se ve meior. ¡Feticitaciones! Lo úni'

co que me otrevería a pedirles es lo po'

sibilidad que me envioran algunos eiem'

plores extros ya que tengo varios intere'

sdos. Creo que con e§te número' DES'

PEGIIE se prtso definitivomente los

pntalones largos-

Por acd e§tomo§ lwciendo nuestro Wrte

det esfuerzo necesrio psm ecor adelan'

te o nue§tro LAN' He tenido lo suerte

de contltr con un equipo de per§onos

de gron colidod, lo que facilito y lwce

muy grsto todo el traboio'

Si bien es cierto que por rozones aienos

o LAN, los condiciones locales no son

muy favorobles ol desrrollo de nuestro

actividad comerciol, et fulonce de nues'

tro gestión dumnte el primer trimestre

del oño en curso lw sido bastante lalo'

gador, considerando las circunstancios' 
,

Al olzo del dótor y o lo drástica reducción

det poder adquisitivo hoy que sumor los

impuestos que ascienden ol 460lo sobre el

posie RT truis, oProximadornente '

US.$ 1.50 por dío de permonencio fuero

del poís. Todo ello, notumlmente, incide

en urut baia sustanciol de nuestros posi'

bítidodes de vento.

Ruego lwcer cxtensivo mis wludos a

todos los colega§ que siempre recuerdo

con mucho afecto.

Arcntamente' 
ruLrc MATTHEI sc.-

'Limo, Pent.

Seiior Director:

Agrodezco sinceromente la atención que

tuviera de hocerme llegor el último

número de lo revista DESPEGUE'

Le odiunto a lo presente Ia edición nú-

mero tres det " Informativo Turístico"

que nuestro emPre§o edita-

Deseá¡tdole mucho éxito lo sludo oten'

tomente,

HECTOR ENRIQUE VELIS MEZA

DIRECTOR

Servicio de Prens Asocioda.

tanscribirle et siguiente Wrrufo que he

tomodo de la sección sgYndo del libo

"Boios por enfermedad e inupociucíón

en aviación" e§crito por el piloto esry'

ñol, comondante Lorenzo funtondreu y

que pienso resume nugistralmente lo ne'

cesidod de preoarpción lucia el piloto:

"Si quienes de utu u otra formo intq'
vienen en to plonificación, vigíloncio o

realización de to operación de vuelo

conociesen el cuqPo humorc como

conocen el ovión, y sobre todo si cono

ciesen y respetosen §t¿§ posibilidodes y

limitociones, e§ muy posible que se ob'

servae un umbio dróstico en las e§to'

dísticas de los occidentes"-

"A medido que los ovione§ von siendo

¡ruis rápidos y sofisticados y el espcio

aéreo esttú mtis vtumdo y los límites

de operación son mtis críticos, el popel

det hombre dentro del sistemo requiere

cada vez mtis lo otención de expertos'

Et pitoto opero mtis cerco de su máximo

capacidod y el precio del enor e§ codo

vez mtis grove. Lo verstilidod huttutu es

gronde pero no infinita y la capacidod

de compensr el inadecuado diseño del

sistemo se lwce o costg de ufrir §fre§§ "'

fuludo otentomente o usted,

K. MACKENZIE.

Señor Director:

He leído con mucho interés el

"seguridad: el factor humono"

pegue M' 3 2 Y ol resPecto me

art ículo

en Des-

permito

Director Responsable: cda. oscar Aguayo' ttt*ría Periodlstica:

Sra. Bárbara Délano n.-pó*áOt y Oíagia.mador: Sr' Ricardo Sar'

miento L. Dibuios: Juan- dir.náón. Éotos: sr. Gastón Franco.

Asesores Legales: 5r. Pedro Rivera y^ lr. ?..'ld,Briner' Directorio

del círculo de pilotos: presidente,'cJ.. Patricio Baquedano; 50'

cretario : Cda. V íctor Pé¡ez; Tesorero: Cda ' Baldovino Bendix;

Directores: Cda. Carlos Prado y Cda' Hugo Jordán'
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