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Carlos Lathrop asumio la presidencia de LAN-Chile .
en reemplazo de Rodolfo Guesalaga. Anteriormente,
se habia nombrado un Consejo de Delegados con la
finalidad de relacionar mejor esta empresa con los
diversos organismos estatales que tienen tuicion sobre
ella para conducirla dentro del esquema economico
de Gobierno. Al ser designado Carlos Lathrop en el
cargo mdximo de LAN pasa a ocupar por derecho
propio la presidencia del Consejo.

El nuevo Presidente es un profesional con vastos co-
nocimientos de aviacion comercial y los miembros
del Conscjo son capacitados profesionales de los or-
ganismos que representan. Por ello, nos asiste la espe-
ranza de que LAN-Chile pueda ser racionalizada y
conducida con el dinamismo que actualmente se
requiere.

El Circulo de Pilotos, durante su existencia, ha sido
testigo de varias administraciones y estilos de conduc-
cion, pero su actitud hacia la empresa ha sido siempre
la misma: la de aspirar a desarrollar sus labores con
el mayor profesionalismo, eficiencia y seguridad
dentro de condiciones laborales armoniosas y justa-
mente remuneradas. Para LAN deseamos el mdximo
de progreso ya que al pertenecer a una compafiia
solida, eficiente y dindmica, existe una mayor posi-
bilidad de lograr condiciones agradables para el
desempefio de nuestro trabajo.

Creemos que, dadas las condiciones profesionales
relevantes de la direccion actual, existen fundadas
razones para esperar un desarrollo acelerado que
compense el estancamiento de los afos anteriores.
Debe ser preocupacion fundamental del Presidente
organizar la empresa para lograr la eficiencia que se
necesita 'y hacer atractivo a nuestros clientes el
acceso al servicio que proporcionamos. Nuestro nego-
cio es transportar personas v carga, por ello debemos
esforzarnos en atender y satisfacer las necesidades de
quienes nos requieren, con la oportunidad y comodi-
dad que merecen. Mds atin si estamos compitiendo
en un mercado cada vez mds abierto y con empresas
de una dinamica admirable.




Cuando las 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-
vite a algun pasajero para que
también participe de este esce-
nario, lo que proporciona la

oportunidad de conocer per-
sonalidades muy interesantes.
En una de tales ocasiones,
no hace mucho tiempo, fue
mi huésped un joven econo-

DESDE

MI ASIENIO
ECONOMIAES...

mista que, por motivos que
no logré descubrir, sabia mu-
cho de planificacion en empre-
sas aéreas. Cuando sobrevola-
bamos la ciudad de Vallenar
me pregunt6 sobre las razones
que habian movido a LAN-
Chile a abandonar la operacién
de esta ciudad y de otras como




La Serena, Copiapo, Temuco,
Osorno, etc. Le contesté que

de acuerdo a un estudio he-
cho por la empresa, servir es-

tas ciudades resultaba antieco-
ndémico para la Compafiia.

— Pero icomo?, respondid

sorprendido. iNo puedo ima-

ginar que un estudio serio
pueda llegar a tal conclusion,
sobre todo si tomamos en
cuenta el gran desarrollo de la
ciencia aeronautica y la tecno-
logra!

— No le entiendo, respondi.

— Pero muy féacil, hombre.
Supongo que usted como pilo-
to habrd escuchado hablar del
famoso Enterprise. iYo tengo
el plan preciso para servir
estas ciudades a costos baji-
simos!

— Sigo sin entender, repliqué.
— Mira, dijo,
Linea Aérea Nacional de todas

tuteandome,

maneras tiene que comprar
Jumbos para mantenerse en el
mercado y competir con las
grandes aerolineas. En base a
esta premisa se desarrolla mi
plan. Deben comprarse por lo
menos dos 747 con los que se
reemplazarian los 707 actuales
en la ruta a Estados Unidos
y se podria iniciar la explo-

-tacion regular de la ruta trans-

polar hacia Australia. En la
orden de compra habria que
incluir 3 transbordadores En-
terprise que
segun mi proyecto, uno para la
ruta norte, otro para el sur %
el tercero para sacarle‘repues-

tos.

se utilizarian,
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La idea es, por ejemplo, em-
barcar en el Enterprise los pa-
sajeros a La Serena y acoplar-
lo al 747 en vuelo a Nueva
York. Cuando el avion estd
sobrevolando la zona se des-
prende el transbordador y ate-
rriza en esta ciudad. En cada

vuelo a Estados Unidos se pue-

. de operar una ciudad distinta.

Asi tenemos que con 5 fre-
cuencias semanales a Norte-
américa podriamos operar una
vez por semana en La Serena,
Vallenar, Copiapd, Chanaral y
Tocopilla. En la ruta sur se
haria lo mismo en conexién
con los vuelos transpolares,
proporcionando servicio aéreo
a ciudades
Valdivia, incluso
Palena y Futaleufu. iSi pudié-

como Temuco,
Osorno e

ramos conseguir un enterprise
combi, hastd podriamos trans-
portar corderos!

— Asombrado por su proyéc-

to, pregunté: ¢Y cémo devol-
vemos los transbordadores a
Pudahuel?

— Muy facil, respondio, se lle-
van a Pudahuel en camiones
y se preparan para el proxi-
mo vuelo.

— &Y qué hacemos con los
pasajeros de regreso?

— Elemental, hombre. Senci-
llamente no regresan. Con esto
podemos ofrecer pasajes mas
baratos ya que sdélo cobra-
riamos tarifa one way vy de
Paso solucionariamos el grave
problema social que la centra-
lizacion provoca en el é&rea
metropolitana. Yo creo que
en unos 40 afos disminui-

riamos la poblacién de San-
tiago en un millén de habi-
tantes.

— Mi asombro aumentaba a
cada instante. Evidentemente

mi interlocutor tenia conside-
rado todos los detalles. No al-
cancé a pensar en una nueva
pregunta porque ya continua-
ba su disertacion.

— .. . Por ejemplo, me decia,
entre Punta Arenas y Porvenir
el tiempo de vuelo se rebaja-
ria a la mitad, o sea, a unos
tres o cuatro minutos. Si
multiplicamos por la cantidad
de pasajeros transportados lle-
gamos a un excedente de ho-
ras-hombre de trabajo muy
significativo, con el consi-
guiente beneficio para el pars.
— Me atrevi a preguntarle,
insistiendo en lo que cref
era el punto débil del pro-
yecto,

Estrecho

¢Y coémo cruzardn el
los transbordadores
al regreso?

Irénicamente me pregunté a
\ ¢Como piensas tu
que cruzan los camiones? y

su vez

respondié él mismo: ien la
Melinka!

— ¢Y qué hacemos con los
Avros?, insinué.

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

— A propdsito de dinero, le
interrumpi. ¢(Cudntos délares
estimas que se necesita para
financiar tu proyecto?

— Sin parpadear, respondio:
iTODOS!




KOUE

MISI.EJ
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« Una entrevista sin santos tapa-
dos y con respuestas concre-
tas. Jorge Mislej se confiesa
ante el personal de LAN.

* Racionalizacion administrati-
va, eficiencia y rentabilidad,
requisitos que se exigen. A
cambio una promesa: LAN
SE MANTIENE VY SI ES PO-
SIBLE SE DESARROLLA.

*E| Estado comprometerd su
apoyo a nuevas inversiones si
ellas son efectivamente necesa-
rias.

Por BARBARA DELANO

El 4 de mayo se constituyo
en Linea Aérea Nacional un
Directorio Colegiado de Dele-
gados de Gobierno, integrado
por representantes de todos
los organismos estatales que
tienen relacion con LAN, esto
es: Ministerio de Economia,
de Relaciones Exteriores, Cor-
fo, Odeplan y, como es [6-
gico, de la Presidencia de la
Republica.

Dentro del Consejo, hay un
Presidente y un Vicepresidente
que acttan cumpliendo la ac-
cion ejecutiva de la entidad.
El vicepresidente ejecutivo es

‘“Habfia empresas que debfan 15 millones de délares y no tenfan ni

un clavo, no habia forma de impedir la quiebra

el Ingeniero Comercial Jorge
Mislej, quien es un personaje
hasta el momento un poco
misterioso para la mayoria de
los trabajadores de LAN, los

que no saben quién es, qué
esta haciendo en la empresa
y qué piensa de ella.

Esta entrevista pretende que
Jorge Mislej sea conocido por
todos, como ser humano-pro-
fundo vy cdlido- y como
profesional: serio y con las
ideas muy claras.

Jorge Mislej Musalem es In-
geniero Comercial, hijo de em-
presario y con mentalidad de
empresario. El afio antepasa-
do su designacién como inter-
ventor o Delegado de Gobier-
no en 14 empresas del grupo
Fluxa-Yaconi hizo que muchas
personas le conocieran publi-
camente, que se dijeran de él
cosas ciertas y otras falsas. Pe-
ro nadie mejor que él mismo
para que cuente su actuacion
en ellas.

’’, cuenta Mislej.

— Jorge, écomo llegaste a esas
empresas?

La historia se remonta a 1975,
cuando era Ministro de Econo-
mia Sergio de Castro. Un gru-
po de economistas, abogados,
etc., fuimos Ilamados a objeto
de constituir un equipo de tra-
bajo para solucionar los pro-
blemas de las empresas pu-
blicas. Alli habia un déficit
bastante grande, del orden de
los US$ 500 millones, que
habia que manejarlos y reade-
cuar las empresas de modo que
se achicara ese monstruo lla-
mado FISCO que tanto le es-
taba costando al pais y a los
contribuyentes.

En ese entonces me empecé

a incorporar a ciertas empre-
sas, como Delegado de Go-
bierno o interventor, y a desa-
rrollar otras actividades parale-
las al Ministerio, hasta que
llegé el momento de nombrar
un Administrador para ese gru-
po de 14 empresas.




—¢En qué estado quedaron
esas empresas cuando te reti-
raste de ellas?

Es de conocimiento publico
que esas empresas estaban en
notorio estado_ de insolvencia
y fue por ello que el 2° Juz-
gado del Crimen de Mayor
Cuantia ordené nombrar un
Administrador Provisional en
ellas y la Superintendencia de

Sociedades Anoénimas me de-

signo en el cargo.

Entre las empresas recibi algu-
nas que estaban funcionando
en forma bastante precaria,
habian problemas para pagar
sueldos y salarios, etc. Otras
estaban totalmente paraliza-
das, y finalmente, otras que
existian solamente en el papel.
Al momento de asumir, yo no
sabia nada de lo que pasaba
en ellas. Con decirte que al
dar por terminada la Admi-
nistracion Provisional hubo al-
gunas empresas en las que ni
siquiera pude encontrar conta-
bilidad.

Pero si te puedo decir que
las empresas que estaban
en funcionamiento mejoraron
sustancialmente su nivel de
operacion. Estaban autofinan-
ciando su operacion, en alqu-
nos casos generaron exceden-
tes y siguen funcionando hasta
la fecha.

En el caso de las constructo-
ras se mantuvieron con los
cuidadores, vale decir el mi-
nimo de personal necesario
para resguardar los intereses
de los acreedores.

Mi planteamiento fue que esas
empresas debian enajenarse vy
con el producto de esas ven-
tas pagar a los acreedores.

Pedi el consentimiento de los
duenios, el que me fue dene-
gado, ya que dijeron que me
daban permiso con la condi-
cién de que no hubiera ningu-
na quiebra, situacion inacepta-
ble, ya que habia 4 empresas
que no tenian ni un clavo
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y debian alrededor de 15 mi-
llones de dolares.

Ante eso pedi la quiebra de
las empresas después de una
Junta de Acreedores. Y, en
estos momentos las empresas
estan por salir a la venta a
través de licitacién publica de
la Sindicatura de Quiebras y
asi pagarles a-!os acreedores.
Las empresas que estaban fun-
cionando siguen haciéndolo, e
incluso estdn bastante mejor,
ya que han salido de sus pro-
blemas de administracién por
el hecho de estar en quiebra.

— ¢Por qué se constituyé
este Consejo en LAN?

— No se puede hablar sélo de
LAN. Son un conjunto de
empresas estatales, especial-
mente del sector transporte,
donde existia un Delegado de
Gobierno. Se quiere que el sec-

Sin querer Jorge Mislej causa interés
en los demds. Su intervencién en 14
empresas del grupo Fluxa-Yaconi lo
puso en la mira del publico. Hoy, en
LAN trata de conseguir racionaliza-
cion y eficiencia.

tor estatal funcione con sus
empresas como si fuesen priva-
das en cuanto se refiere a efi-
ciencia y rentabilidad.

En el sector transporte estan
funcionando en forma muy
eficiente estos Consejos que
agrupan a representantes de
todos los organismos estatales

de los cuales en una u otra

forma dependen. Es el caso de
Ferrocarriles, de Emporchi,
Empremar, etc.

— Este esquema ées mds efec-
tivo que el anterior aplicado .
a LAN?

— La gestion de la empresa
se ha visto facilitada al tener
un lazo mas directo con los
organismos de los cuales de-
pende.

Realmente, a nivel CONARA
y otros organismos, existe la
idea de formar méas adelante
un “Holding” de empresas del
Estado, vale decir que haya
una direcciéon superior para
todo el conjunto de empresas
que van a quedar en el Sector
Publico, para que ese Consejo
rector del holding pueda dictar
las normas generales que regi-
rdn para todo el Sector Pu-
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 politica econdmica en
todos los campos.

— Existe inquietud en parte
sustancial del personal de la
Empresa, quienes estiman que
tu nombramiento podria ser
un paso previo a la privati-
zacién de LAN. Ello se suma
a los rumores de que habrian
empresas interesadas en com-
prarla. (Cémo ves tu el futuro
de LAN? i
— Rumores hay muchos, pero
este Consejo tiene una funcidn
muy clara que cumplir: Hacer
que LAN marche como si
fuese una empresa privada.
Nuestra misidn concreta es
cooperar desde dos &dngulos:
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
significa: racionalizacién admi-
nistrativa, eficiencia, rentabili-
dad. En ningin momento el
objetivo es vender esta Em-




presa. Esta definido que esta
Empresa se mantiene y si es
posible se desarrolla.

En términos de una empresa
comercial competitiva, que es-
té en condiciones -—aunque sea
redundancia— de competir con
cualquier empresa privada y
que se pueda cedir por las
mismas reglas que tiene cual-
quier empresa en cualquier
parte del mundo.

Estd definido, te repito, que
Linea Aérea Nacional no se
vende ni se vendera. Todo lo
contrario. Tenemos un punto
de partida, como minimo
debe mantenerse su nivel ac-
tual. Eso si, debe buscar co-
mo optimizar los recursos que
se tienen.

Con esto de la libertad de car-

ga se nos abren nuevos ca-
minos. Por varios motivos:
Primero: se hace mas ase-

quible el transporte a los usua-
rios. Segqundo: nos va a permi-
tir desarrollarnos tecnoldgica-
mente aumentando y mejoran-
do nuestra flota, porque se nos
va a desarrollar un mercado
mayor, y a la larga el flete sera
mas barato, y en la medida
que sea mas barato vamos a
tener un mayor nivel de ope-
racion. Esto aparejado a la po-
litica de Comercio Exterior.
Como te insisto, LAN al me-
nos se mantiene, y en la medi-
da de sus fuerzas se desarro-
lla, conforme a sus posibili-
dades con miras a su rentabi-
lidad.

Aun mas, tenemos comprome-
tido el apoyo estatal ante es-
tudios serios que demuestren
la necesidad de ese apoyo. Por
ejemplo, para la compra de
aviones, el Fisco nos dara su
apoyo. O sea, en ningln caso
desaparece LAN, y eso quiero
que quede bien claro. Bien
claro.

— E/ hecho de que hayan ha-
bido reducciones de personal,
incluso de departamentos en-

. aqui dice
que el Estado comprometerd su apoyo a
los proyectos de inversién realmente fac-
tibles’.

teros como las cocinas de vue-

‘‘Déjame buscar el decreto. .

lo, (¢significa que se basardn
mads en sistema de proveedores
que en personal propio? )
— Primero: LAN debe dedi-
carse al giro que le es propio,
esto es a la aviacion comercial.
Hay una serie de actividades
conexas en las que si bien
LAN puede dar el servicio lo
hard a un costo superior al
que conseguiria contratandolo
con terceros.

Concretamente, la cocina de
vuelo. Al contratar servicios
con terceros, manteniendo no-
sotros el control del servicio
prestado, nos permitird aho-
rrar 800 mil ddlares en un ano,
considerandolo como  una
primera etapa. Incluso pagan-
do todo tipo de regalias,
desahucio, etc., en 5 meses
tenemos totalmente pagado el
costo de reducir ese personal
y al afio generamos US$ 800
mil. .
A futuro ¢se podria reducir

otro tipo de servicios como

movilizacién?

— Ahi no te puedo decir na-
da, ya que para eso hay que
tener estudios serios y no los
tengo.

En borrador se estin anali-
zando distintas areas de la Em-
presa. Por otro lado hay cosas
que se deciden no sélo en base
a criterios econdémicos. Por
ejemplo: ese manejo de movi-
lizaciones. El criterio econo-
mico puede ser uno y la poli-

tica puede ser otra.
— En el caso de servicios que
‘estdn siendo fuertemente cri-

ticados, {se tomardn medidas?
— Bueno, yo he recibido cri-
ticas y se han hecho muchos
cargos por uno y otro lado, y
eso es hasta cierto punto nor-
mal en cualquier organizacion.
Yo me he preocupado de es-
clarecer esos hechos, estoy
en esa meta, que LAN sea una
gran familia y terminar con
disputas como la que me estas
mencionando.

Todos estos cargos no debe-
rian llegar a la Vicepresiden-
cia, pero me preocupan y he
dado orden al departamento
correspondiente de aclarar los
"hechos.

— También me referia al ser-
vicio en general Que estd
dando la Empresa al publico.
— Nuestra idea es que la me-
jor publicidad es la atencién
al pasajero. Por el momento
hay vuelos mejor atendidos
que otros, pero nosotros que-
remos que el pasajero sea muy
bien atendido, ya que incluso
IATA estd viendo la posibi-
lidad de liberalizar el servicio
a bordo, mejorando cada Iines
SU propio servicio.

— Se ha dicho que IATA
estaria dispuesta a liberalizar

también las tarifas, équé hay
de eso?

— Bueno, también en Mon-
treal en la reunién extraordi-
naria de Presidentes de L (neas
se analizo el asunto tarifario.
Se estan viendo alternativas
como fijar tarifas punto a pun-
to, pero sin llegar a una liber-
tad tarifaria total porque seria
muy dificil para los endosos
de pasajes, etc.




gente

COLEGAS QUE SE HAN
DESTACADO O HAN SIDO
NOTICIA EN LOS ULTIMOS MESES

LUIS BORQUEZ, asistiendo a
la Conferencia. Anual de Sequ-
ridad de OIP en Madrid. Mu-
cha actividad ha desplegado
Lucho para organizar el Depar-
tamento de Seguridad en el
Circulo vy solicita la colabora-
ciébn de quienes se interesen
en este aspecto.........cooloiiinnnn.
HUGO JORDAN y HERNAN
CONTRERAS, completando
su entrenamiento para inspec-
tores de H. S. 748. Se dice
que ya han preparado 723
preguntas dificiles para las
futuras inspecciones de ruta...
GUSTAVO VILA vy todo su
curso, estudiando en el Cen-
tro de Instruccion todo lo re-
lacionado con el B727. Siete
anos como capitanes de H.S.
completaron estos seis pilotos,
lo que constituye un record
de permanencia en el mate-
rial. Sin embargo este record
puede ser batido por el curso
de ALBERTO REID en unos
pocos meses mas. . .PATRI-
CiO BAQUEDANO, CARLOS
RIDERELLI y JUAN PA-
RRA, conversando con el Pre-

sidente de la Republica res-
pecto a la posicion del Circulo
frente a la politica de libera-
cion de cuotas de carga a las
empresas aéreas extranjeras. . .
EL DIRECTORIO del Circulo,
ofreciendo un coctel 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 Instruccién, en Los Cerri-
los. . EDUARDO ORTIZ,
su curso y otros primeros ofi-
ciales refrescando conocimien-
tos de TM para poder desem-
penarse ademas en la tercera
estacion del 727. . . RODRI-
GO JIMENEZ, en Asuncion,
Paraguay, saltando en para-
cardas en un festival con moti-
vo de un nuevo aniversario de
la Independencia de ese pafs.

Rodrigo fue especialmente
invitado por las autoridades
paraguayas. . KENNETH
MACKENZIE, cooperando

con el staff que hace posible
esta publicacion.
es idea suya.

La portada




En los meses de mayo y junio
tuvimos oportunidad de volver
a clases al Centro de Instruc-
cion de LAN, debido a que los
cursos encabezados por Exe-
quiel Sanhueza y Eduardo
Litvak, respectivamente, de-
bian cumplir una etapa de
“refresco” para rendir los exa-
menes correspondientes a la
Etapa “C"”. Fue una oportu-
nidad propicia para hablar con
los alumnos e instructores
acerca de nuestro “Centro de
Instruccion”, lo que es, y alo
que pensamos que podria evo-
lucionar en el futuro.

(Qué es lo minimo que le

exige la Direccion de Aero-
nautica a una Linea Aérea
Comercial en cuanto al entre-
namiento de su personal de
vuelo?

Transcribimos algunos parra-
fos contenidos en el Capitulo
8 del DAR-03 referentes a este
tema:

8.3.1. “Las empresas estable-
ceran y mantendran un progra-
ma de instruccion, en tierra
y en vuelo, aprobado por Ia
Direccion de Aeronautica, que
asegure que cada miembro de
la tripulaciéon de vuelo recibe
informacion adecuada para
ejecutar las tareas que le han

CENTRO DE INSTRUCCION

«AGIORNAMENIO»
INDISPENSABLE
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sido asignadas. Se proporcio-
naran medios adecuados, en
tierra y en vuelo, asf como ins-
tructores debidamente califica-
dos, segiin determine la Direc-
cion de Aerondutica. EI Pro-
grama de instruccidn constara
de adiestramiento, en tierra y
en vuelo, en el tipo o tipos
de aviones en que preste ser-
vicio el tripulante, e incluira
la coordinacion adecuada de Ia
tripulacion de vuelo asi como
el adiestramiento en todos los
tipos de situaciones o proce-
dimientos de emergencia o
anormalidades causadas por el
mal funcionamiento del siste-
ma propulsor, de la célula o
de las instalaciones, o debido
a anormalidades o a incen-
dios”. Mas adelante, al decir
que estos cursos deberan repe-
tirse periddicamente aclara:
“El alcance del entrenamiento
periodico que se exige de con-
formidad con 8.2 y 8.3 puede
variarse y no necesita ser tan
amplio como el adiestramiento
inicial efectuado en un deter-
minado tipo de avién. En Ia
medida que la Direccién de
Aeronautica lo considere pOsi-
ble, los cursos por correspon-
dencia, los examenes escritos,
asi como otros medios, pue-
den utilizarse para satisfacer
los requisitos de entrenamien-
to periddico”

8.10.1. Cada empresa aérea
deberd: “Tener” ayudas a la
instruccion ‘‘adecuadas para

los vuelos y las clases, y pro-.

fesores debidamente califica-
dos para dictar las clases teo-
ricas’’.

“Establecer y mantener al dia
los Programas con respecto a
cada tipo de avion vy, si es apli-
cable, las variaciones particu-
lares en un determinado tipo
de avion. Tener material de en-
sefianza, examenes y formula-
rios adecuados para impartir
instruccién. La instruccién y
los procedimientos a usar en
la ensenanza deberdn ser diri-
gidos de manera de abarcar
todo lo establecido en este
Reglamento; y

“Tener suficientes Instructores
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de Vuelo, Inspectores, Instruc-
tores de Simulador y Profeso-
res de Clases Tedricas de ma-
nera de efectuar la instruc-
cién en vuelo, los examenes
de vuelo, los Cursos de Ins-
truccion en Simulador vy las
clases que se establecen en este

capitulo”.
Es evidente que, pese a todas
las limitaciones materiales,

LAN da una buena instruccion
a su personal de vuelo, tanto
en lo teérico como en lo préc-
tico, cumpliendo ampliamente
lo estipulado en el Capitulo 8
del DAR-03. Existe la inquie-
tud, mas o menos generaliza-
da, respecto a que nuestro
Centro de Instruccion debe
seguir evolucionando a formas
mds modernas, de manera que
en ninguna disciplina relacio-
nada con nuestro trabajo,
nuestro nivel de conocimiento
esté por debajo del que pue-
da tener el personal de vuelo
de las Empresas Aéreas perte-
necientes a los pafses mas
desarrollados del mundo.
Constantemente se estdn dic-
tando cursos relacionados con
la Aviacién Comercial, en dis-
tintas partes del mundo, a los
que permanecemos ajenos,
como si no necesitdiramos el
perfeccionamiento que logra-
riamos alcanzar si asistiéramos
a ellos.

Este afo, por ejemplo, hay
disponibles dos cursos: uno en
el Reino Unido y el otro en
Australia.

1.- Factores Humanos en la
Aviacién. Monash University.
Melbourne, Australia.

14 al 18 de agosto de 1978.

Este curso intensivo es para
Pilotos, Personal de Vuelo, Ge-
rentes de Aviacion y gente
del Area de Operacion de to-
dos los niveles, y en él se de-
lineard la aplicacion de la In-
genieria de Factores Humanos
a las operaciones de Aviacion.

2.- Factores Humanos en la
Operacion de Aeronaves de
Transporte. University of As-
ton, Birmingham, England.11
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al 22 de septiembre de 1978.
Es apropiado para Capitanes
de Entrenamiento, Gerentes
Técnicos, Investigadores de
Accidentes, Pilotos de Aero-
Iineas y personal estrechamen-
te relacionado con el disefio
u operacion de aeronaves, o
con el rendimiento y bienestar
de las tripulaciones de vuelo.
La Unica manera de no ir
quedando a la zaga respecto
a los adelantos de la uviacién
mundial es participando en pe-
quefios grupos en los cursos
que se dicten de manera que
podamos extractar lo mas im-
portante que se pueda aplicar
a nuestra realidad, e ir actua-
lizando nuestros programas de
estudio, nuestra adquisicién de
textos, etc.

Este nuevo enfoque, requerira
un mayor esfuerzo tanto de la
Empresa como del Cuerpo de
Pilotos lo que, indudablemen-
te, redundard en el beneficio
de todos. La inminente moder-
nizacion de nuestro material
de vuelo constituye una oca-
sibn inmejorable para llevar a
cabo la inquietud anterior-
‘mente esbozada.

En un futuro préximo la Em-
presa oficializara y publicara
el “Manual de Instrucciéon de
Vuelo”, que establece los cur-
SOs y materias que debe es-
tudiar la persona, desde que
postula a ingresar como alum-
no-copiloto hasta que llega a
Capitan de Boeing 707, tanto
en lo teérico como en lo
practico.

Consta, por ahora, de ocho
Capitulos:

0.- Generalidades.

1.- Requisitos y Seleccion de
Alumnos Copilotos.

2.- Programa de Instruccién
Terrestre para alumnos Copi-
lotos.

3.- Vuelo Instrumental.

4.- Requisitos de ingreso al
escalafon de Pilotos y Ascen-
sos, Instructores e Inspectores
de Vuelo.

5.- Programa de Instruccion y

Habilitacion de Pilotos HS
748.

6.- Programa de Instruccion
y Habilitacién de Pilotos B727
/.- Curso para Pilotos Mate-

rial B707.

La casi totalidad de las mate-
rias contenidas en los ocho
Capitulos del Manual, estin
en aplicacion desde hace tiem-
Po, pero la importancia que
tiene su ordenamiento y publi-
cacion es que los Pilotos de
antemano sabran los temas
que deberédn estudiar para su
proxima etapa, y serd una
buena base sobre la que po-
dremos trabajar para ir logran-
do el perfeccionamiento y la
modernizacién que el progreso
exige. En el campo de la cien-
cia y la Tecnologia, las publi-
caciones internacionales que se
editan, sobre esta materia de
primordial importancia para
mantener un nivel parejo de
informacion en los diferentes
Paises del Mundo. Los temas
contenidos en las revistas
aeronduticas que llegan a nues-
tro pais, podrian clasificarse y
ordenarse para constituir Ia
base de una Biblioteca Aero-
ndutica o Centro de Informa-
cion Aerondutico, al que po-
drian acudir los Inspectores,
Instructores, Pilotos y Perso-
nal de Vuelo en general, que
tuvieran inquietud o necesi-
dad de informarse acerca de
los adelantos que sobre sus
diferentes especialidades se es-
tan llevando a cabo.

Este articulo pretende crear
inquietud entre quienes pensa-
MOS que una cooperacidn més
amplia lograria mayores fru-
tos. La falta de recursos o de
oportunidad no puede ser 6bij-
ce para obtener, junto a quie-
nes realizan los planes de ins-
truccién de la Empresa, un or-
denamiento que a la larga me-
jorara el nivel de conocimien-
tos al personal que de por sf
es altamente tecnologizado.

JORGE MORGADO




CARLOS
LATHROP D.

— Carlos Lathrop, rompiendo los
precedentes marcados por adminis-
traciones anteriores, efectud su pri-
mera visita dentro de la empresa a
la sede del Circulo de Pilotos.

El 31 de julio asumié la presidencia
de LAN-Chile el Ingeniero Comer-
cial y hasta esa fecha Gerente de
Ventas de Braniff en Santiago, Car-
los Lathrop Desmadryl. Reemplaza
en el cargo a Rodolfo Guesalaga
Merino, quien renuncio el 27 de
ese mes por motivos personales.
En su puesto anterior Lathrop llevd
a Braniff a ocupar el primer lugar
de ventas dentro de América La-
tina, en lo que a carga se refiere.

El 1° de agosto Carlos Lathrop ini-
cio visitas de conocimiento, propias
de quien acepta ese alto cargo. Sin
embargo, rompiendo cualquier pro-
tocolo o tradicién quiso que su
primer contacto dentro de la em-
presa fuera con los pilotos, y para
ello llego hasta la sede del Circulo,
ubicada en calle Alsacia 147.
Conversando con los miembros del
Directorio expres6 que su plan de
trabajo es antes que nada profesio-
nal, ya que él no es un politico y
que los problemas algidos de LAN
en lo econdmico, financiero y ad-
ministrativo requieren una pronta
solucién no soélo en lo inmediato
sino que también en lo conceptual.
Su meta es lograr la mayor eficien-
cia en todas las dreas de la Empresa,
porque en la medida que ello se
logre se podrd alcanzar el prestigio
necesario para aumentar las ventas
y conseguir los créditos necesarios
para crecer.

En este punto es terminante al acla-
rar que su preocupacién fundamen-

tal serd la de ‘‘hacer facil al cliente
la= compra de los Servicios de
LAN", ya que por sus caracteristi-
cas propias es una Empresa a la que
no le basta con lograr un producto
atractivo para que se lo compren.
Graficamente la compar6 con una
fabrica de zapatos: ‘“‘Esta, dijo, no
es una fabrica de calzados en donde
es suficiente que en la temporada
se saque el modelo mas bonito para
tener éxito. Nosotros tenemos que
vender un servicio, por lo cual el
énfasis debe estar en la atencion
que se le dispense al pasajero, desde
que llega a comprar su pasaje hasta
que desembarque de nuestras aero-
naves, en su punto de destino".
Luego agrego: ‘“La mayor parte de
nuestros usuarios son personas cuya
maxima preocupacion es el tiempo;
por lo tanto debemos cuidar el
cumplimiento de los itinerarios en
forma absoluta’.

Consultado sobre las funciones que
le cabrian al Presidente existiendo
un Consejo de Delegados manifestd
que dicho Consejo fue instituido
para hacer cumplir las normas gene-
rales del esquema econdmico de
Gobierno y para mantener a la Em-
presa mejor relacionada con los or-
ganismos que tienen tuicion sobre
ella. En la medida que la accion
de LAN se encuadre dentro de las
premisas que rigen para el sector
transporte el Presidente tendrd la
mds amplia libertad de accién.
“Si alguna vez el Consejo toma el
timén, puntualizo, significard que
el Presidente en ejercicio no ha te-
nido la habilidad suficiente como
para gobernar’'.

Entre sus planes estd el de man-

NUEVO
PRESIDENTE DE
LAN-CHILE

VISITA EL CIRCULO
DE PILOTOS

tener a diario una reunién infor-
mativa con los Gerentes y Jefes
Superiores, para hacer un andlisis
inmediato de todos los problemas
que se hubieren presentado en las
operaciones del dia anterior: “Sij
dejamos que los problemas se ol-
viden y las soluciones se dilaten
nunca lograremos la eficiencia que
permita un desarrollo acelerado"”,
agrego. “También es imprescindible
contar con la colaboracién de todo
el personal y para ello lo mejor es
tratar de mantener un didlogo abier-
to y franco, tratando de obtener
de los subalternos la informacién
adecuada en las materias que les
competen, para asi poder tomar de-
cisiones con el maximo de antece-
dentes disponibles’.

Con respecto a la politica de “Cie-
los Abiertos” se manifesté parti-
dario de ella, ‘‘porque a lo que mas
temen las companias extranjeras es
a las restricciones gubernamentales.
En los paises donde las aerolineas
tienen mayores facilidades se pro-
duce, por la fuerza de las cosas,
una tendencia a cooperar y apoyar
a la linea de bandera y asi mante-
ner sus propias franquicias. Con
una politica abierta se generard
un mayor trdfico del cual se bene-
ficiara obviamente la Compafia
nacional. Sera nuestro desafio lo-
grar la capacidad suficiente para
salir adelante’. Finalmente pronos-

-ticé para el futuro una evolucién

favorable, ya que ‘‘el Estado nos
ofrecerd todo el apoyo necesario
mientras presentemos proyectos
respaldados por estudios serios y
que sean rentables’.
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POSICION DEL CIRCULO
DE PILOTOS ANTE

LA LIBERACION

DE L4

UARCG4 AEREA4

Durante el mes de mayo pa-
sado se abrid una polémica
publica sobre el tema que se
llamoé “Politica de cielos abier-
tos”, a raiz de un acuerdo
adoptado por la Junta de
Aeronéutica Civil (JAC), por
el cual se procedra a Ia “libe-
racion de la carga aérea me-
diante la eliminacién de cupos
y de restricciones de frecuen-
cias, tanto para Iineas aéreas
nacionales como extranjeras’’.
Como antecedente previo a es-
te Acuerdo, se conocié un Do-
cumento emitido por ODE-
PLAN, Illamado “Estrategia
Nacional de Desarrollo Econo-
mico y Social. Polrticas a Lar-
go Plazo, Sector Transporte”,
El objetivo central del Docu-
mento es orientar el desarrollo
del sector en el largo plazo,
para abastecer los requerimien-
tos de transporte que se gene-
ran en nuestra economia al
menor costo posible para el
pais, con un adecuado mar-
gen de seguridad en el servi-
Gl@¢

Ademads, el citado Documento
fija objetivos especificos para
el Sector como asr también
entrega polrticas muy defini-
das que deberdn orientarlo,
con el fin de integrarlo plena-
mente hacia el esquema econo-
mico adoptado por el Supre-
mo Gobierno.

jel  papel

Entre ellas cabe destacar que
preponderante en
cuanto al control, orientacién
Y supervision del Sector, lo
tendra el Ministerio de Trans-
portes. Establece que el Esta-
do se reserva en su calidad de
eémpresario, las siguientes Em-
presas: una empresa ferrovia-
ria,una empresa aeérea, una
empresa portuaria y el ferroca-
rril metropolitano, debiendo
adoptar todas ellas el status
de Sociedad Anénima. Ade-
mds, se implementard como
mecanismo regulador del sec-
tor el “mecanismo de mer-
cado"’

Establece que los servicios de
transporte deberdn adecuarse
en forma tal que los sectores
exportadores e importadores
cuenten con medios suficien-
tes v al minimo costo para
materializar sus operaciones,
permitiéndose la participacion
de servicios extranjeros, sin
menoscabo del “principio de
reciprocidad”’, de modo que
compitan sin desventajas espe-
ciales con los servicios nacio-
nales. Por su parte, el Estado
deberd velar por dotar de ser-
vicio aéreo a aquellos sectores
usuarios potenciales que no se
encuentren en condicién de
hacer uso de ellos debido a
altas tarifas y donde no hayan

medios alternativos, definien-

do para este objetivo, subsi-
dios directos a la ruta. Ade-

mas, establece que serd la
Autoridad, a través de los
organismos correspondientes,
quien proveera mayoritaria-
mente la infraestructura de
servicio publico.

EV “citado™ Documerito fue

aprobado en forma provisoria
por el Supremo Gobierno, a
través del D.S. 971 de septiem-
bre de 1977, fijando un plazo
de tres afos para recoger las
observaciones Yy sugerencias
que les merezcan las politi-

Cas que se aprueban tanto a las

entidades aludidas como a
sector privado, con el objeto
que el Supremo Gobierno pro-
ceda a su reformulacidn y
aprobacion definitiva al cabo
de dicho tiempo.

Nuestra organizacion, el Circu-
lo de Pilotos de LAN-Chile,
actuando como Corporacién
de Derecho Privado, hizo lle-

igar a ODEPLAN sus observa-
‘ciones al Documento en cues-

tion.

En primer lugar, hacemos ver
la situacion comercial chilena,
la cual es tan sombria, que no
s6lo no ha crecido a un ritmo
similar a las extranjeras, sino
que se ha visto disminuida
llegando a ser negativo su ndi-
ce de desarrollo. Estimamos
que las causas de esta crisis




podrian ser las siguientes:

1.- Alza desmedida del precio
de los combustibles y lubri-
cantes, causal que corresponde
a una situaciéon mundial.

2.- Mayor costo del transporte
aéreo on Chile, debido a su
ubicacién geogréfica, que lo
tiene alejado de las fabricas
de equipos, aeronaves, etc., lo
que incide en un mayor costo
en los insumos por recargo
de las utilidades del exporta-
dor, fletes y sequros.

3.- Impuestos: Reconociendo
que la aviacion es un sector de
bajo margen de rentabilidad,
la carga tributaria es de tal
magnitud, que eleva sus costos
en forma excesiva. Debemos
hacer notar que incluso la ad-
quisicion de material de vuelo
estd afecta al IVA, impuesto
que por supuesto no afecta a
las empresas extranjeras, con
las cuales deben competir los
transportadores chilenos.

4.- Falta de proteccion del Es-
tado a sus empresas de aerona-
vegacién, lo que contrasta con
las politicas de la gran mayo-
ria de los Estados, quienes les
proporcionan franquicias tri-
butarias de consideraciéon y a
la vez, NO PERMITEN LA
COMPETENCIA INDISCRI-
MINADA DE COMPANIAS
EXTRANJERAS.

5.- Material de vuelo inefi-
ciente, por su antigiiedad, lo
que incide en los costos de
operacion y en desventajas
competitivas, acompanado de
una ausencia casi absoluta de
inversiones.

Por las razones enunciadas, los
costos del transporte aéreo en
nuestro pais se han incremen-
tado en una proporcién muy
superior al aumento de la ca-
pacidad adquisitiva de la po-
blacion, transformandose este
medio de comunicacion en al-
go inalcanzable para la gran
masa poblacional, provocando
problemas graves en regiones
como Aysén, Magallanes y
Chiloé continental.

A nuestro juicio, la solucion
definitiva del problema estd
en la promulgacién de una

LEY DE FOMENTO A LA
AVIACION COMERCIAL,
que tenga las siguientes carac-
teristicas.

a.- Que sea aplicable solamen-
te a las empresas chilenas de
aeronavegacion comercial.

b.- Que considere una amorti-
zacion acelerada de aeronaves,
equipos e implementos varios.
C.- Que permita la formacion
de un Fondo Especial de Ad-
quisiciones, no tributable y
obligatorio, destinado a incen-
tivar las inversiones en el
sector.

d.- Que permita la exencién
de gravdmenes aduaneros por
la internacién de aeronaves,
repuestos y equipos, a fin de
que los costos de las empresas
chilenas sean similares a los de
las extranjeras. Ademas, debe
contemplar la exencion 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 primas a precios
internacionales y no encareci-
dos por la intermediacion de
aseguradores nacionales, como
ocurre en la actualidad.
Reconocemos que este régi-
men de excepcion debe ser de
duracién temporal, por el pe-
riodo que demoren las empre-
sas chilenas en adquirir una di-
mensidn econdmica que les
permita absorber la tributacion
general.

Ademas de esta ley de fomen-
to, el Estado debiera implan-
tar una POLITICA AERO-
NAUTICA en relacidn a la re-
gulacion de las capacidades de
transporte, considerando que
la gran mayoria de los Estados
del Orbe, incluyendo los pai-
ses de mayor desarrollo, utili-
zan la facultad de otorgar
permisos COMO ARMA DE
NEGOCIACION para obtener
derechos de tréfico para sus
aeronaves nacionales. Estima-
mos que el trafico generado
por Chile, que ha sido causado
por la politica de apertura al
comercio internacional, debe
beneficiar en forma equitativa

tanto a las empresas naciona-
les como extranjeras.

Creemos que el transporte que
se efectie dentro del pafs (ca-
botaje) DEBE QUEDAR RE-
SERVADO A LAS EMPRE-
SAS NACIONALES, por ra-
zones de interés publico (aban-
dono injustificado de servi-
cios), por razones econdmicas
(de los recursos nacionales de-
ben beneficiarse los chilenos)
Y por razones de seguridad na-
cional. Debemos sefalar que
esta reserva del cabotaje esta
establecido por el D.F.L. N°
221 del ano 1931 y el D.F,L.
N° 241 del afio 1960, y que
incluso el Convenio de Chi-
cago del afio 1944, suscrito,
ratificado y promulgado por
nuestro pais, faculta a los Es-
tados para EFECTUAR LA
RESERVA DEL CABOTAUE.
Con respecto al Acuerdo de la
JAC, adoptado en su sesidon
1602 de mayo de 1978,
que aprobaba la ‘liberacién
de los cupos de carga y restric-
ciones de frecuencias”, el
Circulo de Pilotos de LAN-
Chile hizo ver sus puntos de
vista, con respecto a tal acuer-
do a las Autoridades perti-
nentes, finalizando esta ges-
tion ante S.E. el Presidente de
la Republica.

De los puntos de mayor im-
portancia, debemos resaltar los
siguientes:

1.- El transporte aéreo inter-
nacional estd regulado en par-
te por el Convenio de Chi-
cago, de 1944, siendo la nor-
ma general, un sistema de
“restriccion en cuanto a los
permisos a otorgarse’. Por lo
demas, los paises latinoameri-
canos también han establecido
otras restricciones severas que
limitan el numero de pasajeros
y carga que pueden sacar de su
territorio las compafias ex-
tranjeras.

2.- La eliminacion de las cuo-
tas de carga, ofrece a las em-
presas extranjeras una excelen-
te oportunidad para darle ple-
na ocupacién a sus aeronaves,
en perjuicio de LAN-Chile, ya
que por el hecho de tener cu-
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“Pwl D -~ o “Ualuo,
ofrecer tarifas més bajas, por
Cuanto se tratara de “carga de
relleno”. Por su parte, LAN-
Chile debe financiar su opera-
cion desde nuestro pals, ya
que no obtiene este mismo
beneficio desde los otros pai-
$és que opera ni tampoco dis-
pone del material de vuelo
altamente sofisticado que tie-
ne su competencia, asi como
también debe pagar impuestos
mayores por la internacion de
sUs aeronaves, gravamen que
tampoco afecta a las empresas
extranjeras, las cuales en su
gran mayoria, se encuentran
subvencionadas por sus paises
de origen.

3.- Es indiscutible la asevera-
cion de que ‘““todos los paises
en desarrollo estdn embarca-
dos en una politica de fomen-
to a su aviacién aerocomercial,
por multiples razones y obje-

s

tivos, entre ellos Ia importan-]

Cla de contar con una COM-
PANIA DE BANDERA (le
permite al Estado exhibir su
imagen como una muestra
viva de la capacidad organiza-
tiva y técnica de sus habitan-
tes), por razones de SOBERA.
NIA, por razones de DEFEN-
SA NACIONAL Y SEGURI-
DAD DEL ESTADO, para
efectos de DESARROLLO
ECONOMICO, vy por Ultimo
como FUENTE DE TRABA.-
JO,

Concretando estos puntos, el
Circulo de Pilotos solicité a
S.E. el Presidente de la Repu-
blica un reestudio de la situa-
cién, con participacién de to-
dos los sectores interesados, la
suspension del Acuerdo 1602
de la JAC, mientras no se ter-
minara el estudio mencionado,
y la adecuacion de LAN-
Chile para la Competencia In-
ternacional a través del mate-
rial de vuelo competitivo, de

politicas aerondauticas conse-
cuentes (no sélo de caracter
economicista), y de una auto-
nomia mayor. Debemos hacer
ver que a la fecha LAN-Chile
depende del Ministerio de
Transportes, del Ministerio de
Economia, del Ministerio de
Hacienda, de ODEPLAN, de
la Contraloria General de la
Republica y de otras Autori-
dades.
La conclusion de Ia polémica,
la dio el propio Gobierno a
través de un Oficio, por el cual
se establece la implementacién
del Acuerdo de la JAC, re-
servandose el Estado el dere-
cho a exigir la RECIPROCI-
DAD en el trato a las compa-
fifas chilenas por parte de los
otros Estados, asi como tam-
bién de pleno apoyo a LAN-
Chile en la renovacién y mejo-
ramiento de su material de
vuelo.

PATRICIO BAQUEDANO

directorio
INFORMA

Intensa actividad ha desplega-
do el Circulo en los dltimos
meses. A continuacidn se resu-
men las gestiones mas impor-
tantes.

* Ante el anuncio de la elimi-
nacion de cupos de carga a las
empresas aéreas extranjeras y
la probable evolucién hacia
una politica de cielos abiertos,
se hizo llegar a las autorida-
des de Gobierno y de aero-
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nautica civil un memorandum
con nuestra posicion al res-
pecto.

Se concreté una entrevista con
el Presidente de la Republica
para discutir esta situacion. El
directorio estima que una poli-
tica de cielos abiertos afectara
severamente a LAN-Chile 3
menos que se la dote de |[as
herramientas necesarias para
competir en igualdad de con-.
diciones.

* En el plano internacional
se asistio al 33° Congreso de
IFALPA en Franckfurt, Ale-
mania Federal y a un Simpo-
sio de Seguridad Aérea organi-
zado por OIP en Madrid. Este
simposio marca la primera ac-
tividad  del comité de seguri-
dad que est3 reorganizando

Luis Bérquez.

* También se mantuvieron
contactos con APLA, la aso-
ciacion argentina de pilotos,
con ocasion del accidente del
Boeing 707 en Buenos Aires.
APLA mantuvo relaciones per-
manentes con la tripulacién
del vuelo afectado.

* Se han mantenido los con-
tactos con la Gerencia de Ope-
raciones respecto a la progra-
macion de cursos para grupos
de pilotos ante la inminente
compra de nuevo material de
vuelo.

* Se consiguié la casa de Alsa-
cia 147 para nueva sede del
Circulo. Esta casa ofrece ma-
yores comodidades para los
asociados y mas espacio para
oficinas y esparcimiento.




S

El fenomeno meteoroldgico
del wind shear es bastante
conocido en altura como
consecuencia de cambios
bruscos en la direccién y/o
intensidad del viento, carac-
terizandose  generalmente
por la turbulencia que lo
acompafia. Sin embargo, es-
te fendmeno también se
presenta en niveles bajos co-
mo producto de una inver-
sion térmica, la pasada de
un sistema frontal o de un
cumulo nimbo activo.

Las dos primeras causas
son faciles de detectar y por
lo tanto el wind shear es
pronosticable. Un cumulo
nimbo activo puede llegar a
hacer variar la intensidad
del viento en mas de 40 nu-

dos en una distancia vertical
de s6lo 1.000 pies vy, co-
mo generalmente es un fe-
némeno local que abarca
un drea relativamente pe-

quefna, su pronostico es

muy dificil, siendo sus efec-
tos para la aviacion los mas
peligrosos como lo llegd a
establecer la National Trans-
port Board (NTSB) de
U.S.A. después de investigar
varios accidentes entre los
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 vy el de un
Boeing 727 en J. F. Kenne-
dy en junio de 1975, todos
ellos enlazados por un fac-
tor comun: “tormenta acti-
va (cumulos nimbos) duran-

te la aproximaciéon final’.
Hubo 246 muertos en estos
ultimos 3 accidentes.

La catastrofe del Boeing
727 en Kennedy fue la que
prendio la luz roja de alar-
ma a la FAA y al NTSB,
volcdndose ambas institu-
ciones al estudio del wind
shear. Este vuelo aproxima-
ba a Nueva York en condi-
ciones meteorologicas acep-
tables: nublado con visibi-
lidad de 5 millas, techo
de 1.000 metros, lluvia dé-
bil, viento 300/6 y cimulos
potentes al norte del campo.
Anteriormente habra apro-
ximado un DC 8 cuyo co-
mandante recomendo a la
torre de control un cam-
bio de pista, debido a que
detecté un fuerte wind
shear en la fase final de la
aproximacion. Ademas, un
L-1011 habra rehusado su
aproximacion por ‘‘fuerte
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wind shear’'. El Boeing 727
continud, terminando tragi-
camente en los postes de las
luces de aproximacion a la
pista 22 L. El NTSB con-
cluyé la investigacion atri-
buyendo la causa del acci-
dente a ‘‘una excesiva razon
de descenso desarrollada
por el avion al pasar a tra-
vés o bajo la base de un
cumulo nimbo, ubicado so-
bre el localizador de la pista
a una milla de ella; la tripu-
lacion del avion no reaccio-
noé ante el aumento de la
razéon de descenso’’.

Al efectuarse una prueba en
un simulador, reproducién-
dose las condiciones aero-
dinamicas del Boeing 727
y la situacién meteoroldgi-
ca del aeropuerto, se deter-
mind en forma evidente la
capacidad del avion para lo-
grar un aterrizaje sequro o
bien para rehusar, en dichas
condiciones, es marginal.

Afortunadamente hoy en
dia, gracias a los recursos y
a las investigaciones llevadas
a efecto por la FAA y el
NTSB, al interés puesto por
las compafias de aviacion
para mejorar y desarrollar
las técnicas de vuelo, y a los
estudios de IFALPA,se es-
tan llevando a la practica
varios sistemas y recomen-
daciones para evitar nuevos
accidentes cuando se en-
cuentre este fendmeno.
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Uno de los sistemas en ex-
perimentacion se basa en
una serie de sensores de pre-
sion atmosférica, distribui-
dos en distintos puntos den-
tro de la zona de aproxi-
macion del aeropuerto, que
miden cambios bruscos de
presion, recibiéndose esta
informaciéon en la torre de

control  del aeropuerto.

También estd en estudio un
radar acustico, del tipo
Doppler, que permitira de-
tectar con precision el fené-
meno. Adicionalmente, al-
gunas compafnias estan in-
terpretando la lectura que
entregan los equipos de na-
vegacion inercial de sus
aviones al aterrizar, infor-
macion que se entrega a los
aeropuertos en un plazo no
superior a veinte minutos.
De acuerdo a la informacién
recopilada, la FAA ha desa-
rrollado una serie de reco-
mendaciones, dirigidas 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 que permita determinar
la severidad de una tormen-
ta (cumulo nimbo) dentro
de un radio de 5 millas del
aeropuerto.

b) La incorporacidon en los
manuales de operacion de
cada avidon de su capacidad
de penetraciéon en condicio-
nes conocidas de wind shear.

c) La implantacion de pro-
cedimientos precisos a las
Torres de Control y a los
Centros de Control de Area
para que informen oportu-
namente a los pilotos.

d) La incorporacién del es-
tudio del fendomeno de wind
shear, en los programas de
instruccidn de pilotos.

e) La habilitacion de los
simuladores de vuelo para
que puedan reproducir el fe-
nomeno.

f) La dictacion de cursos
especiales de prevencion de
accidentes para pilotos, en
los que se de énfasis al ries-
go que implica el wind
shear.

g) La intensificacion de las
investigaciones 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-
cién correctiva.

Siendo el wind shear un
fendmeno peligroso para
la aviacion, es de suma im-
portancia que todo el perso-
nal aerondutico aporte su
conocimiento y experiencia
a este respecto. El piloto
que encuentre una situacion
de este tipo debera informar
a la brevedad posible la exis-
tencia del fenémeno, como
asimismo, dar el maximo de
detalles que puedan ayudar
a otra aeronave en su apro-
xXimacion.




El factor humano se encuen-
tra involucrado en toda activi-
dad en la cual exista relacion
hombre-hombre u hombre-ma-
quina y puede, por esta misma
razoén, interferir con la seguri-
dad de vuelo.

Es por otra parte, totalmente
comprensible que el término
“Error de Piloto” no sea una
expresion bienvenida en el se-
no de la comunidad aérea, ya
que culpar al Piloto después
de un accidente es una “Opi-
nion facil” y deja libre de cul-
pa un sinnGmero, de frustra-
ciones de la tripulacién por
deficiencia de equipos e ins-
trumentos con los cuales debe
operar.

Sin embargo, todas las organi-
zaciones relacionadas con acti-
vidades aéreas y sequridad de
vuelo, establecen en forma casi

invariable que aproximada-
mente un 30 a 60% de los
accidentes de aviacién son

causados por un ser humano
a cargo de una aeronave que
comete un error, muy a menu-
do, un error en extremo ele-
mental.

Las técnicas de construccion
y mantenimiento de aeronaves
han llegado a tal grado de so-
fisticacion, que las fallas me-
canicas puras no van mas alla
de un 10% . Los progresos en
medicina de aviacion por otra

EL COMPONENTE HUMANO
Y LA SEGURIDAD AEREA

DR. SERGIO OLMEDO
DROGUETT

parte permiten establecer con-

gran certeza el estado bio-mé-

dico de una tripulacion, y en.

este rubro, la causalidad de
accidentes alcanza a otro 10% .
Nos queda entonces la deter-
minaciéon de las causas de la
mayor parte de los accidentes
de aviacion, lo que significa
analizar la conducta de la tri-
pulacién durante el vuelo.

FALLAS HUMANAS

Un estudio realizado por la
OACI sobre las causas de
accidentes ocurridos durante
el despegue y el aterrizaje,
reveld los siguientes tipos de
fallas humanas:

1.- llusiones Visuales.

2.- Falta de atencién a la al-
titud.

3.- Juicio y decisiones erradas
durante el vuelo.

4.- Indisciplina al no respetar
procedimientos standard de
operacion.

.- No asegurarse que “alguién
esta volando el avion' du-
rante problemas rutinarios
de cockpit.

6.- Falla en la monitorizacion
de instrumentos criticos
para el vuelo.

/.- Mala coordinacién de la tri-
pulacion.

El control fisico o psicold-

gico del piloto se efectua por

perfodos que fluctian entre
seis meses y dos afios de in-
tervalo, dependiendo del tipo
de actividades aéreas que de-
sempena. Estos controles son
instantdneas aisladas de su
conducta y personalidad y tal
vez nadie, ni aun el mismo pi-
loto, pueda estar en condi-
ciones de determinar si su con-
ducta en vuelo estara en ni-

veles adecuados de sequri-
dad.
PROCESADORES DE
INFORMACION

El piloto recibe el avién des-
pués de una sofisticada revision
técnica y es su decision acep-
tarlo o no. Meteorologia pone
a su disposicion en forma per-
Manente todas las condiciones
de la ruta. Aparentemente su
trabajo se limita a llevar el
avion de un lugar a otro. Pero
el problema es muchisimo més
complejo.

Desde el momento en que se
inician los primeros chequeos
de prevuelos, todos los miem-
bros de la tripulacion en el
cockpit pueden ser considera-
dos como “Procesadores de
Informacion”. La informacion
es percibida como un “cam-
bio” o variacién por los &rga-
nos de los sentidos y conduci-
da hacia los centros nerviosos
encargados de su evaluacién.
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En una segunda etapa, la in-
formacién o cambio percibido
es procesada y clasificada co-
mo beneficiosa, indiferente o
perjudicial.

Una vez que la informacion
ha sido clasificada, se produ-
ce una tercera fase que es la
adopcion de una decision ba-
sada en las dos etapas ante-
riores. Esta decision puede ser
adecuada o inadecuada. La de-
cision asi adoptada da, por
Gltimo, origen a una ultima
fase que puede significar la
realizacion o no de alguna
maniobra fisica, es decir, una
accion, que también puede o
no ser correcta.

De esta manera, vemos que el
trabajo de la tripulacion en el
cockpit se desarrolla en un
sistema de analisis de infor-
macion efectuado por procesa-
dores de informacion cuya ac-
cion esta sujeta a diferentes
esquemas de conducta de cada
uno de sus miembros. Una in-
terrupciéon o una falla en el
proceso de la elaboracion de
la informacion conduce inevi-
tablemente a conductas que
pueden ser consideradas ‘“‘au-
to-destructivas’’ y cuya conse-
cuencia final puede ser un ac-
cidente fatal.

DESTRUCCION DEL
PROCESO DE
INFORMACION

Un ejemplo de destruccion del
proceso de informacion del
cockpit lo constituye el acci-
dente de aviacion ocurrido a
un avion L-1011 en la zona de
los Everglades, en Florida, el
29 de diciembre de 1972.

El avion procedia del Aero-
puerto John Kennedy de Nue-
va York en un vuelo sin escala
a Miami. 175 toneladas de ele-
vada tecnolagia con menos de
1.000 horas de vuelo y un va-
lor de 18 millones de dolares,
con 161 de sus 226 asientos
ocupados.

Durante la aproximacion al
Aeropuerto de Miami, se pro-
dujo una falla en la luz verde
que indicaba la posicion de
“abajo y asegurado” de la rue-
da de nariz del tren de aterri-
zaje. El avién fue desviado del
trafico del Aeropuerto hacia
un lugar que permitiera verifi-
car la posicion de la rueda de
nariz, manteniendo una altitud
y velocidad constantes.

Habia tres miembros de la tri-
pulacion y un especialista en
mantenimiento de la compa-
nia en el interior del cockpit.

Al producirse la falla en el
indicador de posicion de la
rueda de nariz del tren de
aterrizaje, el ingeniero y el
inspector de mantenimiento
abandonaron el cockpit para
determinar visualmente la po-
sicion de la rueda de nariz. El
Piloto y el Co-Piloto en con-
junto intentaron chequear o
reparar la luz afectada. Nadie
al parecer, volaba el avion,
con excepcion del piloto
automatico. La grabadora de
vuelo y de voz indicaron que
el avion estaba perdiendo al-
tura en forma sostenida y el
contralor de transito aéreo
preguntd por las intenciones
de la tripulacion.

Cuatro  minutos antes del
momento en que el avidén de-
biera haber aterrizado en el
Aeropuerto de Miami, el extre-
mo del ala izquierda se hundio
en los pantanos a tres millas
al weste-norweste del Aero-
puerto. Segundos después, el
avion era una masa desintegra-
da esparcida sobre una super-
ficie de 1.600 pies, sus 161
pasajeros, diez auxiliares de
vuelo y la tripulacion del
cockpit atrapados en el fusela-
je o hundidos en el pantano.
Noventa y nueve personas mu-

INSTRUCCION Y

Mapas-Manuales-Aprendizaje

PREPARACION

1|

e

COMPONENTE HUMANO

)

MEDIO AMBIENTE
1.- Social: Disciplina
tripulacion vy

2.- Fisico:
ra, turbulencias, etc.

de
problemas
de relaciones humanas.

ruido, temperatu-

la

INSTRUMENTOS Y
CONTROLES

Instrumentos de navegacion vy
de funcién, sistemas de alar-
ma, controles, etc.
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posteriormente, a pesar de to-
dos los esfuerzos médicos des-
plegados en sy cuidado.
Debido a Ia dindmica de falta
de atencion selectiva, la tripuy-
lacién no presto atencién a
un factor que sin duda Ios
hubiera mantenido vivos: dete-
ner el descenso del avion.
El proceso de informacién
de la tripulacion se desinte-
gro6. El avién fue conducido
en forma errénea credandose
conductas auto-destructivas
que causaron el accidente,

EL COMPONENTE
HUMANO Y LA
SEGURIDAD
AREA

El objetivo en sequridad aérea
es la perfecta coordinacion de
cuatro factores, de acuerdo a3
Moore:

Cualquier limitacion o 'defi-
ciencia del componente hu-
Mano para integrarse a este
sistema, puede hacer peligrar
la seguridad de vuelo. Es de
capital importancia analizar
los factores potenciales que
pueden afectar |a capacidad
del individuo de responder
adecuadamente a los requeri-
mientos del vuelo.

Ante la violenta evolucidn
tecnoldgica de |3 aviacion, es
necesario recordar que el hom-
bre NO es una maquina vy
estd sometido a limitaciones
en la deteccidn de Ia informa-
cién, en su procesamiento

y en el tiempo de reaccion. In-
cluso, un exceso de informa-
cion en un espacio limitado
de tiempo pueden conducir a
cometer errores por sobrecarga
de datos en un sistema limi-
tado.

Por otra parte, la informacion
puede no ser percibida, o bien
la interpretacion de dicha in-
formacion puede verse altera-
da por Ia experiencia previa
del piloto o por una decision

anticipada, dando origen ga
errores en el Procesamiento de
los datos Y en la decisién fj-
nal. Esta puede entonces ser
diferida o inapropiada.

En los momentos criticos del
vuelo hay poco tiempo para el
error humano, |lo que queda
demostrado por todos los anj-
lisis estadisticos de accidentes
de aviacién.

EL
STRESS

El estado de alerta y la ansie-
dad son Procesos naturales
que en dosis moderados son
necesarias para una adecuada
eficiencia. Pero o exceso de
alerta y ansiedad (exceso de
stress) provocado por temor,
frustracion, problemas perso-
nales, familiares 0 econdmicos,
puede conducir a una situa-
cion de disminucién de la
atencion o rendimiento insy-
ficiente que puede comprome-
ter la sequridad de vuelo.

Por otra Parte, factores tales
COMo motivacién, satisfaccién
con el trabajo que se realiza y
adecuadas relaciones humanas
son sin duda beneficiosos en
la actitud y rendimiento en I3
cabina.

HABITOS
PERSONALES

El cigarrillo y el uso exage-
rado del alcohol, el ejercicio
Y una alimentacién adecuada
en tierra y abordo son tam-
bién factores que deben ser
considerados a| establecer ef
estado de eficiencia de una
tripulacién. Eg necesaria |a
implantacién de procedimien-
tos para evaluar el riesgo co-
ronario condicionado por obe.
sidad, cigarrillo Y vida seden-

taria, como igualmente se re-

quieren técnicas de deteccién

psicoldgicas de exceso de ten-
sidn y ansiedad. La implemen-
tacion de programas de Medi-
Cina Preventiva en este sentido
es sin dudas una accién efec-
tiva en la proteccion de las
tripulaciones y de Ia sequridad
de vuelo.

PREVENCION

Desde el punto de vista del
médico de aviacion, existen
muchas necesidades humanas
de la tripulacion que se pue-
den atender. L; evaluacion
médica comprende un sistema
adecuado de Medicina Preven-
tiva, atencion meédica y reha-
bilitacién, asy como entrena-
miento psicoldgico de las tri-
pulaciones para que compren-
dan sus propias limitaciones,
De gran importancia es la ins-
truccion en el sentido del pe-
ligro del uso de drogas en for-
ma indiscriminada (automedi-
cacion) y de substancias de
probado efecto deletéreo so-
bre la salud, como la nico-
tina.

El contacto periodico de las
tripulaciones con los médicos
de aviacion es también de gran
utilidad. La discusién francay
abierta de los problemas, el
analisis de incidentes y acci-
dentes reportados a nivel mun-
dial es de gran utilidad en Ia
comprensién y deteccion pre-
€oz de problemas.

OBJETIVO:
EL PILOTO

El hombre es y serd el punto
central en aviacion, afectado
Por las limitaciones propias
de su condicién y sujeto al
exceso de stress que condicio-
na elementos criticos en su ac-
tividad. La integracion sin con-
flictos de la tripulacion entre
s’y con la aeronave y con un
minimo de stress tendra como
resultado una accion coheren-
te y flaida, objeto fundamen-
tal de la Sequridad de Vuelo. -
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La aviacion comercial es el me-
dio de transporte que se ha
desarrollado més espectacular-
mente en -las Ultimas décadas,
por lo que se mantiene como
Una novedad para el publico
€n general. Ademss, sy alto
costo la hace inalcanzable para
gran parte de |3 poblacién,

Por estos motivos, la mayoria
de las personas ignoran las
técnicas de vuelo y la capaci-
dad de Ias tripulaciones Y
aeronaves. Se han generalizado
asi una serie de MITOS res-
pectoc de ciertas situaciones,
que vienen a reforzarse a tra-
vés de la prensa cada vez que
se especula sobre algun acci-
dente.

Este artrculo pretende expli-
car, brevemente, a quien no es
piloto lo que realmente suce-
de en estos casos.

MITO 1: Se puede aterrizar
por instrumentos,

Falso. E| aterrizaje es una ma-
niobra de precisién que sélo
puede realizar e piloto (o el
copiloto). Lo que se hace
por instrumentos €S  una
APROXIMACION, es decir, el
descenso desde ef nivel de cry-
cero hasta una altura que pue-
de variar desde 60 3 200 me-
tros sobre el nivel del aero-
puerto, dependiendo de las
instalaciones que haya en tje-
rra y del equipo de la aero-
nave,
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Ademds, debe existir una vi-
sibilidad mrnima, también va-
riable de acuerdo a las insta-
laciones, de 800 a 5.000 me-
tros para que desde esa dis-
tancia y a la altura antes men-
cionada, el piloto VEA la pista
con referencias visuales,

Los procedimientos de aproxi-
macion se hacen por canales
fijos, descendiendo g3 través
de niveles establecidos, para
evitar con margenes amplios
los obstaculos y el terreno
alto que haya en las inmedia-
ciones de| aeropuerto. :
Existen sistemas que permiten
aterrizajes automaticos, sin
Participacion directa del pilo-
to, pero su uso estd restrin-
gido a aeronaves militares o
muy sofisticadas, requiriendo,
ademags, costosas instalaciones
terrestres que son escasas en
los aeropuertos civiles.

MITO 2. La torre de control
(0 los servicios de transito
aéreo) ORDENAN a| piloto
io que debe hacer.

Parcialmente verdadero. | as
torres de contro| y los servj-
cios de transito aéreo ORDE-
NAN el trafico (en el sentido
de hacer “flvido Y expedito”,
poner en orden) y para ello
dan AUTORIZACIONES con
el objeto de que los pilotos
lleven sus aeronaves por deter-
minadas rutas, a ciertas alturas
Y aproximen vy aterricen (o
despeguen) en los aeropuertos
€on una separacign segura res-

pecto de otras aeronaves.

Sélo los pilotos saben cémo
cumplir estas autorizaciones e
incluso pueden solicitar al con-
trol instrucciones distintas si
estiman que sus aeronaves no
tienen la capacidad para ajus-
tarse a ellas o exista cualquier
otra condicidn que se lo im-
pida.

MITO 3: Ciertas situaciones
meteoroldgicas pueden POR
S| SOLAS, ser responsables de
que un avidn se estrelle, en
especial la niebla,

Falso. Las condiciones meteo-
rologicas adversas pueden ha-
cer INCOMODO un vuele o
impedir que una aeronave
opere en un aeropuerto, pero
de ninguna manera afectan por
s’ mismas la sequridad aérea.
La niebla es uno de los feno-
Menos que mas veces impide
la operacion hacia o desde
un aeropuerto, ya que restrin-
9¢ a tal punto la visibilidad
que imposibilita |3 aproxima-
cion de acuerdo g los mini-
Mos  establecidos y que se
mencionan en el mito 1. Tal
vez existan algunas situaciones
EXTREMAS que potencial-
mente pudieran dafiar el avion
O sus sistemas, como las tor-
mentas eléctricas y la turbu-
lencia severa, pero éstas son
lo suficientemente obvias vy
pronosticables como para ser
evitadas.

MITO 4. L, capacidad del pi-
loto automatico es ILIMITA-




DA, superior al piloto hyma.| cia Que impida yn aterrizaje] 1. Cada aeronave, desde que
no. seguro. sale de |3 fabrica, tiene unga
Falso. E| piloto automatico es; Asimismo, se rehusa una apro- | biticora donde se consignan
un  sistemga electro-mecanico Ximacién cuando a la alturag

disefiado Para aliviar g trabajog y distancia Prevista no se haceg le efectian, Existe una Progra-
Manual de| piloto Y, en este| contacto visual con la pista.g _ imi
aspecto en |3 actuah’dad, se ha| Esta rehusada, obviamente, es | ventivo Para toda sy vida 4til,
logrado yng Precision myy alta§ Por instrumentos. | y i

oMPlejas, pero today s 1o fal-l miTo . Las fallas humanas | Por el persars] ieeiico - de
ta o fundamental. RAZO'E (del piloto) son frecuentes, | maestranza COmo por [as tripu-

A e como el i Rl llo WWSTRUMENTOS | laciones, quiones deben emi.
quier otro mecanismo, debeg o INFALIBLES. § tlr‘un informe escrito obliga-
S€r operado y ¢ accion con-| Falso. Generalmente este mito | 10rio en caq, vuelo que ‘s

consigna en yn libro ad-hoc

E .
€Omo estd escrito, Pero se en-| que est4 SIEMPRE , bordo

MITO 5. Los aviones Pueden| cuentr, implicito en las opi- |
ESTALLAR en el aire, | niones que se emiten respectog
Falso. A Menos que seg una; de un accidente, lio. Tods aeronave puede volar
bomba |, que estalla en sul Se debe 4 que |as personas | satisf )
interior. Es cierto que los avio sobrevaloran la  precisign yf quier Momento desde of despe-
Nes transportan una cantidad confiabilidag de los instrumen- |

: ; ; ien.| 9ue, con e| 50% de Sus moto-
Considerable (e combustlble,g tos e Ignoran e| entrenamlen-g res (y a veces con menos)
. g .

| X
trolada. j N0 se expresa tan friamente |

Pero no hay Ninguna razén pa- to riguroso a que se someten

te en gl manejo de situacionesr ~3.- Las tripulaciones quedan
anormales, | habilitadas para volar yna
N raras ocasiones, afortuna- | ;
damente, Se presentan indica-
)/ Ciones erréneas en los instru-{
Mmentos, imposibles de detectarg frecuentes, tanto de vuelo co-
inmediatamente por el piloto.ée
Por este motivo los instrumen-§
tos bdésicos de vuelo estan dy- | 4.- Cada vuelo Obedece 2 una
Plicados, con sistemas de ali- planificacién Completa y acu-
0 ello es Pro-/ mentacién independientes Y| ciosa. Entre Otras cosas se ana-
ducto de las chispas generadas las tripulaciones Preparadas | liza |3 ruta a seguir, | Meteo-
Por el roce que inflaman o bara verificar|os continuamen- | rologia de todo ¢ tramo y el
Combustible. Es increible co- te. Combustible Necesario, mas
Mo muchos testigos Presencia-| | Una reserya razonable, Mien-
les declaran haber visto “esta-| Eg evidente que |5 falla huma- tras el avign estd en vyelp o
lar" aeronaves en elaireyque Na existe, pero Mds bien en le Proporciona toda |5 infor-
luego se €ncuentran sjn senales| g sentido de limitacion huma- Macién actualizada que re-

5
é

e incendio. | na para resolver problemas que| quiera.
| sobrepasan Su capacidad fisica
MITO 6. Un avién préximo a € intelectua. Esto se confirma 5.- La seguridad en 3¢ opera-

izar en un , | Vado de ncn PO el EESReSA&SEN?ALpLe°f”p?CQ®

g 0 ccidentes e los fabri-

NECESAR'AMENTE fibe ha Son miltiples, ypq encadena-| ., .o de aviones, [as Iineas
3 | Cion de factores que indivij- aéreas, |ag autoridades aerg.
| dualmente No llegarian 3 |q Nauticas, ¢ Personal aeropoy-
| irreparable. tuario y las tripulaciones. Por
on toda segurigag existen| o tanto est4n Preocupadas de
Muchas otras Creencias errg- mejorar Constantemente -los

MUy cerca de tocar ruedas. Es| R
Io q{,e se llama REHUSAR. Neas respecto de |5 aviacion, elementos técnicos y de actuar

€ rehusa yn aterrizaje, por

los Pasajeros s explicamos
gt OSCAR AGUAYQ

21




e LAN-Chile se prepara para
la adquisicion de nuevo mate-
rial de vuelo. La Gerencia de
Operaciones se encuentra abo-
cada a un estudio completo
para formacion de
“tripulaciones que deberan ope-
rar el material,
llegar en los primeros meses
del proximo afo.

e JAPON financia adquisi-
ciones de aviones:
BANK de Japon financiara
la compra de aviones norte-
americanos para Korean Air
Lines y para Thai Internatio-
nal, con el fin de reducir su
balanza de comercio.

e LUFTHANSA busca tener
la flota mas moderna
mundo a mediados del pro-

ximo afo. Comenzd en el
mes de agosto de este ano,
reemplazando sus Boeing 747
por nuevos aviones del mismo
tipo,
tores General Electric. Tam-
bién reemplazara once Boeing
727 por modelos nuevos del

mismo avion y recibird nue- |

vos Airbus A300.

e La compania carguera
Flying Tiger de USA, contrata
nuevos pilotos, para hacer

frente a las necesidades crea-
das por la “‘derregulacion fede-
ral” en ia industria de la carga
aérea.

22,

nuevas

que debiera |

EL EXIM-

del |

pero provistos de mo-|

e EIl Gobierno de USA a tra-
vés de su Junta de Aerondutica
Civil (CAB) autorizé6 a LAN-
Chile para efectuar el trans-
porte de carga entre Miami
o Nueva York y Frankfurt,
Alemania.

e La revista AIR Transport
World indicé que LAN-Chile
disfruté de un excelente afo
en 1977, con un aumento del
153% en el transporte de
pasajeros y de un 42.49% en
carga. Para el afno 1978 se
preveen nuevos aumentos tan-
to en pasajeros como en carga.

e LIBERTAD TARIFARIA:
Se aprobo un régimen de ““Li-
bertad tarifaria” para las |neas
aéreas nacionales de ‘“‘tercer
nivel”, es decir para las que
operan distancias cortas con
aviones pequenios.

e TERMINA IMPUESTO
DE VIAJE: Se encuentra en
estudio en el Ministerio de
Hacienda un proyecto de
decreto ley para poner fin al
citado impuesto, que encarece
entre un 10 y 12% el valor de
los pasajes internacionales, con
excepcion de los extendidos a
pafses latinoamericanos.

e BONN: Las 7 principales
potencias econdmicas occiden-
tales: Estados Unidos, Alema-
nia Federal, Jap6n, Gran Bre-
tafa, Francia, Italia y Canad4,

anunciaron en una reuniéon

cumbre de mandatarios reali-
zada el 16 de julio, que sus-
penderdn todos los vuelos de
sus Ifneas aéreas hacia aque-
llas naciones que den refugio
a terroristas o secuestradores
aéreos. La medida también se
adoptard en contra de las na-
ciones que rehusen conceder la
extradicion o someter a proce-
SO a quienes sean causantes de
estos delitos.

e EI 4 de julio arribo a San-
tiago el General Mordejai
Gur, alto oficial de la Fuerza
Aérea lsraelita y cerebro de la
“Operacion Entebbe” en que
un grupo de comandos resca-
to0 a los rehenes de un avion de
EL-AL secuestrado por terro-
ristas palestinos y desviado al
aeropuerto de Entebbe, Ugan-
da. EI oficial, actualmente en
retiro, se entrevistd con diver-
sas autoridades chilenas, in-
cluido el Primer Mandatario.

e EI 3 dejulio fue publicado
en el Diario Oficial la autori-
zacion de la Junta de Aero-
ndutica Civil que permite la
operacion de la Linea Aérea
LATISA, que se dedicard al
cabotaje entre Santiago y la
Zona Austral, y desde Punta
Arenas hasta Caracas.

e Aerolineas Argentinas si-
gue su modernizaciéon. En el
mes de julio adquirid tres
B 747-200 B.




Las noticias de aviacién fueron
MUy nutridas en este periodo:
El lunes 24 de julio fyue
reemplazado e General de|
Aire, don Gustavo Leigh Guz-
man de sys cargos de Coman-
dante en Jefe de |3 Fuerza
- Aérea de Chile y de Miembro
de Ia Honorable Junta de Go.-
bierno. g aplicaciéon del D.L.
N° 520 Permiti6 a los Coman.
dantes en Jefe del Ejército,
Armada y Director General de
Carabineros disponer sy remo-
cion vy reemplazo por el Ge-
neral de| Aire, don Fernando
Matthej Aubel.
Al asumir e General Matthei
debieron hacer abandono de|
arma los oficiales de mayor
antigliedad, esto es los Gene-
rales: don Nicanor Diaz Estra-
da, don Sergio Hiram Leigh
Guzmén, don Gerardo Lépez
Angulo, don Sergio Figueroa
Gutie’rrez, don Rayl Vargas
Miquel, don Jacobo Atal;
Barcudi, don Eduardo Fornet
Fernandez y don José Vicente
Martini Lema.
También hizo abandono de su
cargo el Corone| de Justicia
don Julio Tapia Falk.
En reemplazo de |os sefiores
Generales Pasados a retjro fue-
ron ascendidos los Coroneles
enores: Juan Pablo Gonzélez,
arlos Desgroux, Jorge Rojas
Sarrasco, Mario Lopez Tobar,
ablo Sald/as Maripangue, R6-

tica Civil,

Veldsquez

Aeiro Correa.

aquellos de
la vida

y Sergio Pj.

hacerse notar
Ma&s gravitacion en
institucional Yy publi-

que actualmente desemperia e

Javier

Lopetegui en

reemplazo de| General Nicanor

Diaz Estrada; el

Comandante

del Comando de Combate,

€argo ejercido en
por el Genera|
Gonzélez, quien
General Jacobo
di; y, el Director
que
titular

Leigh Guzmén.
* El jueves 27

.

Genera|

la actualidad
Juan Pabio
Sustituye 3|
Atala Barcy-
de Aerongy-
actualmente
al Genera|

de julio renun-

Ci6 a sy cargo de Presidente

de LAN-Chile,

Linea Aérea

Nacional, don Rodolfo Guesa-

laga, siendo nom

reemplazo g Inge

brado en su
niero Comer-

cial y hasta la fecha Gerente

de Ventas de Bra

niff en Chile,

Carlos Lathrop Desmadryl.

o Eljueves3dea
un avion B.
Aéreg Naciona|

ternacional de Ez

gosto capotg

707 de Linea
en
diaciones e Aeropuerto In-

las inme-

eiza, en Bue-

nos Aires. | ag condiciones c|j-

Maticas de| momento eran
inestables, Con- presencia « de
grandes bancos de niebla.

Las 64 Personas abordg resul-
taron ilesas, con la excepcion
del Ingeniero de Vuelo Jorge
Machuca, que sufrio yna frac-
tura en ¢ brazo derecho. En.
tre los Pasajeros de| LAN sj-
niestrado se contaba el Geren-
la empresa
Jaime Amuna’tegul, quien des-
pericia de| piioto,
COmandante Federico Wensch,
el que evits que la tragedia
adquiriese Mayores propor-
ciones,

El avion se incendig comple-
tamente después de| !mpacto,
quedando reducido 3 escom-
bros.

*  El lunes
B-707 de
de Miami,

7 de agosto e
LAN procedente
con destino fina|
Santiago, debié  regresar al
Aeropuerto peruano Jorge
Chévez 3 serle COmunicado 3|
Comandante del aparato la
pPresuntga existencia de una
bomba, |3 Que debra estallar
alas 17.00 horas.

El avign tomé contacto con |3
pista del Aeropuerto limefo

en el primer
inmediatamente de-
trds de| cockpit,
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Serior Director:

Con mucha alegria he recibido el ulti-
mo numero de DESPEGUE que cada
vez se ve mejor. ;Felicitaciones! Lo uni-
co que me atreveria a pedirles es la po-
sibilidad que me enviaran algunos ejem-
plares extras ya que tengo varios intere-
sados. Creo que con este numero, DES-
PEGUE se puso definitivamente los
pantalones largos.

Por acd estamos haciendo nuestra parte
del esfuerzo necesario para sacar adelan-
te a nuestra LAN. He tenido la suerte
de contar con un equipo de personas
de gran calidad, lo que facilita y hace
muy grato todo el trabajo.

Si bien es cierto que por razones ajenas
a LAN, las condiciones locales no son
muy favorables al desarrollo de nuestra
actividad comercial, el balance de nues-
tra gestion durante el primer trimestre
del afio en curso ha sido bastante hala-
gador, considerando las circunstancias.
Al alza del délar y a la drdstica reduccion
del poder adquisitivo hay que sumar los
impuestos que ascienden al 46% sobre el
pasaje RT mds, aproximadamente,

del pais. Todo ello, naturalmente, incide

en una baja sustancial de nuestras posi-

bilidades de venta.

Ruego hacer extensivo mis saludos a

todos los colegas que siempre recuerdo

con mucho afecto.

Atentamente,

JULIO MATTHEI SCH.
Lima, Peru.

Seiior Director:

Agradezco sinceramente la atencion que
tuviera de hacerme llegar el ultimo
numero de la revista DESPEGUE.
Le adjunto a la presente la edicion nu-
mero tres del “Informativo Turistico”
que nuestra empresa edita.
Desedndole mucho éxito lo saluda aten-
tamente, i
HECTOR ENRIQUE VELIS MEZA
DIRECTOR
Servicio de Prensa Asociada.

Serior Director:

He leido con mucho interés el articulo
“Seguridad: el factor humano™ en Des-

USS 1.50 por dia de permanencia fuera

pegue N° 32y al respecto me permito

transcribirle el siguiente pdrrafo que he
tomado de la seccion segunda del libro
“Bajas por enfermedad e incapacitacion
en aviacién escrito por el piloto espa-
fiol, comandante Lorenzo Santandreu y
que pienso resume magistralmente la ne-
cesidad de preocupacion hacia el piloto:
“Si quienes de una u otra forma inter-
vienen en la planificacion, vigilancia o
realizacién de la operacion de vuelo
conociesen el cuerpo humano como
conocen el avién, y sobre todo si cono-
ciesen y respetasen Sus posibilidades y
limitaciones, es muy posible que se ob-
servase un cambio drdstico en las esta-
disticas de los accidentes”.
“A medida que los aviones van siendo
mds rdpidos y sofisticados y el espacio
aéreo estd mds saturado y los limites
de operacion son mds criticos, el papel
del hombre dentro del sistema requiere
cada vez mds la atencion de expertos.
El piloto opera mds cerca de su mdxima
capacidad y el precio del error es cada
vez mds grave. La versatilidad humana es
grande pero no infinita y la capacidad
de compensar el inadecuado disefio del
sistema se hace a costa de sufrir stress”.
Saluda atentamente a usted,

K. MACKENZIE.

DE DIFUSION DEL CIRCULO DE PILOTC LAN - CHILE
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