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Take off Sricffing

Estuvimos trabajando en este ejemplar de DESPEGUE un par
de semanas, luego tomamos unas pequefias vacaciones, le dedicamos
otros dias, y de repente, habian pasado ocho méses. No es facil
explicar una ausencia de tal magnitud, pero nos comprometemos a
tardar menos con el proximo nimero.

Muchos frentes han debido sortear nuestros colegas desde en-
tonces y muchas cosas han sucedido en LAN. Por ejemplo cumplir
50 afios sigilosamente (me refiero a la Empresa, no a nuestros aso-
ciados) y varios han comenzado a trabajar para la competencia (me
refiero a nuestros asociados, no a la Empresa). A proposito de esto
Gltimo, tenemos a la vista una relacion antigua del escalafén de pilo-
tos con 199 personas. Hoy dia, s6lo quedamos 149 y para cuando
lea estas Iineas ya esta informacion estara absoleta. Fenémeno ex-
trafio. A nivel mundial la mayoria de las aerolineas publica avisos
solicitando pilotos, especialmente comandantes con experiencia.
Aqui se les deja ir tranquilamente y hasta con no disimulada satis-
faccion. iCuidado! Puede llegar el momento de pagar caro esta
desaprension.

En este ejemplar incluimos un extracto del discurso que el
Comandante de Aeronave de lberia, Indalecio Rego F. pronuncio
en Santiago, a fines de 1977, durante el VI Congreso de OIP. Ensu
particularisima forma de expresarse, Rego hace un recuento de sus
esfuerzos de 30 afios por lograr estatuir un documento con las fun-
ciones, derechos y deberes del Comandante de Aeronave. Creemos
oportuno recordar los conceptos alli emitidos en estos momentos
en que se ha pretendido presionarnos para actuar de determinada
manera. Debemos agregar que el Comandante Rego es uno de los
pilotos mds antiguos en la aviacién civil mundial y tal vez el que
mis horas ha volado, pues al 31 de Julio de 1977 habfa comple-
tado 40081 horas y casi 18 millones de kms.

Publicamos también un Anteproyecto de Etica adaptado por’

Hugo Jordan del Codigo de Eticade ALPA, U.SA. ¥ un documento
con antecedentes médicos cuya difusion ha sido recomendada por
IFALPA.

Las entrevistas fueron realizadas por Barbara Délano en di-
ciembre de 1978, por lo que presentamos nuestras disculpas al senor
Arturo Miquel y al Gerente de Operaciones R. Parragué si las opi-
niones emitidas han perdido algo de actualidad.

La fotografia de la portada es un acierto de Roberto Hart.

Las paginas de Despegue siguen abiertas para quien desee cO-
laborar escribiendo articulos relacionados con la aviacion civil.
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editorial

Mds de veinte pilotos se han alejado de la Empresa en los
ultimos meses y aunque cada caso reviste caracteristicas pro-
pias. en todos ellos existe un comin denominador que preci-
pita la decisién personal: una profunda desmotivacién para
continuar en la comparifa. Si a ello agregamos la impasibilidad
con que nuestros mdximos ejecutivos enfrentan esta fuga de
tecnologia, de alto costo de formacién y dificil reemplazo, se
configura una situacion realmente incomprensible.

Pero si es dificil comprender esta indiferencia, es fdcil
encontrar las causas de la desmotivacién del cuerpo de pilotos
y que se pueden resumir en la carencia absoluta de una poli-
tica de relaciones industriales por parte de la Empresa.

Para un profesional que ha sido formado en un rigido
marco de disciplina, que debe ser infalible en sus decisiones
vy que estd sometido a controles que continuamente miden su
capacidad fisica y profesional es duro aceptar esta incomuni-
cacién. Con mayor razon Si sus actuaciones son puestas en
tela de juicio.

Los pilotos de LAN Chile desde siempre nos hemos en-
tregado por completo a nuestra institucion sufriendo incom-
prensién a distintos niveles. Hemos sacrificado descansos,
postergado peticiones y aceptado sacrificios. Pero necesaria-
mente llega el momento en que el andlisis enfrenta el deseo
de servir con la realidad que se vive. Y la realidad de estos
dias es precaria. No vemos la Empresa eficiente y competitiva
que deseamos. Ignoramos si existe una planificacién para
cumplirse en algin plazo. No sabemos si nuestros plantea-
mientos son considerados. No existe el didlogo y las raras veces
que hay comunicacién de hecho hay incomunicacién concep-
tual.

Pero, a pesar de que vemos el futuro de LAN con pesi-
mismo, aun confiamos en una planificacién racional, con me-
tas definidas y solucién econémica para si'y para quienes la-
boramos en ella.




Las sorpresas
de un cargo

Por; Barbara Délano

El Gerente de Operaciones. de
LAN-Chile cree que el equipo que
conduce a la compaiiia se esta ju-
gando la Gltima chance para hacerla

una empresa de éxito.

entrevista o

Roberto

Parrague

“La gerencia de operaciones tie-
ne como misién fundamental velar
por los intereses de la Empresa en
el sentido que las operaciones se
lleven a efecto en las maximas con-
diciones de seguridad y eficiencia,
al mismo tiempo que inculca en las
tripulaciones las ideas que la Com-
pafifa desee sean llevadas a la préc-
tica, logrando actuar eficientemente
en conjunto con lo que se ha pla-
nificado para otros sectores de la
Ifnea”.

“Es una secciébn muy importan-
te”, dice su titular, “pero no se
puede catalogar como mds o menos
que las otras gerencias. Cada una
tiene una labor que cumplir y si.una

falla las otras también’’.

—Roberto: Eres muy joven, no ha-

bias llegado al tope de la carrera

como piloto. {Crees que tu nom-
bramiento pudo haber causado mo-
lestias en algunos miembros del

personal?

—Antes de aceptar lo pensé mu-
cho. Pero la verdad es que no ha
existido molestia de parte del cuer-
po de pilotos. Por el contrario, dirfa
que he recibido mucho apoyo.

Uno entra a una empresa aérea
porque quiere volar. Dirfa que
cuando logra entrar hasta pagarfa

por volar.

Después, con los afios, ve que es
un negocio como cualquier otro y
cuando empieza a sentirse comodc
en la cabina es bueno buscar un
complemento. lLa oportunidad se
me presentd al ofrecerme esta tarea

de tipo administrativa.




Es una linda experiencia que
prepara para otras cosas. Me gusta
administrar y lo he hecho con mi
padre en su empresa. Con €l hemos
conocido el éxito y el fracaso, eso
a la larga crea el cardcter de em:
presario necesario para este tra-

bajo.

—Al asumir te diste un plazo de
seis meses para ver resultados en
tu gestion. (Qué pasara si no logras

el éxito en ese lapso?

—Seis meses es suficiente para
tomarle el pulso a la empresa y ver

si lo estd haciendo bien o mal.

Yo no conocia a los miembros
del nuevo equipo hasta que llegaron
a LAN.‘ Me he ‘formadoluna muy
buena impreéién de ellos y me han
entusiasmado con su impulso y en-
tusiasmo. Esta es la primera vez que
el Presidente Ejecutivo es un técni-

co en aviacién. Si no tenemos bue-

nos resultados es que la empresa

no tiene futuro y habria que pen-
sar en venderla, cerrarla fusionai -
la con otra, pero se habrfa perdido
definitivamente la posibilidad de ser
una empresa eficiente como exigen

las nuevas reglas del juego.

Las cosas cuando uno estd del
otro lado de la puerta se ven muy
diferentes. Hay sorpresas que no se

esperan.

La empresa estd en una situa-
ci6n muy dificil, te repito, creo que
nos estamos jugando la dltima

chance.

Participar en un equipo de tra-
bajo unido y eficiente es importan-
te. Si LAN en cincuenta afios no ha
logrado el éxito es por deficiencias
que todos conocemos y hemos

dejado estar.

Esta es la hora de achicar la in-
fraestructura sin achicarse como
empresa. Debemos reducir algunos
servicios internos que se mantie-
nen por tradicion méds que por

necesidad.

—Es de todos conocido que en
los Gitimos meses se ha despedido
personal en todas las lineas aéreas.
Grupo importante de pilotos, en
general de los mds antiguos, se han
retirado para trabajar en empresas
privadas recién creadas. (Cudl es tu

posicién ante esta situacion?

—Por principio LAN siempre tu-

vo un cuerpo de pilotos sobredi-

- problemas.

que entrenar nuevos pilotos sélo

cuando hacfa falta.

En este momento la apertura
de nuevas lineas aéreas chilenas
ha dado una oportunidad a los pi-
lotos mas antiguos, quie;les han
preferido volar en ellas porque les

pagan mas.

La situacién financiera de nues-
tra Empresa es muy critica y no
estamos en condiciones de ofrecer
mds para retener a nadie. Ya no
podemos recurrir al Estado para
que nos ayude en este tipo de si-

tuaciones.

El afio 1979, serd determinante
para muchas empresas a nivel mun-
dial. Estamos tratando de defen-
dernos con lo que tenemos y esta
defensa dependerd en gran medida
de la fe y la buena voluntad del
personal. Lo Unico que podemos
ofrecerles es la nueva imagen de la
Empresa, en la que el despilfarro

termind.

No nos vamos a quedar dormi-
dos, usaremos nuestra capacidad y

experiencia en ello.

—Roberto, cuando te hiciste car-
go de la gerencia de operaciones
habfa muchos rumores e incluso
problemas concretos de relaciones
humanas. ¢ Qué pasa en este aspecto
actualmente?

—Sf, efectivamente hubieron
Afortunadamente  se
han ido solucionando. Hay mayor
integracion con las relaciones huma-
nas: escuchando se entienden los

problemas de la gente.




La mayoria de esos roces fueron
causados por la falta de reglamentos
mds claros y definidos, especialmen-
te en las dreas ajenas al cuerpo de
pilotos.

Hay un aspecto que siempre me
ha preocupado. El afio 79, como ya
lo dije anteriormente, serd crucial
para la Empresa. Y el futuro se
basard en la buena voluntad y en la
discrecién que tengamos todos ante
sectores ajenos a la Empresa.

Sin querer pecar de prepotente
dirfa que inicié una especie de cam-
pafia en este sentido, para evitar
los comentarios de nuestros errores
y defectos, ya que la competencia
estd esperandolos ansiosa para usar-
los en contra nuestra. Diria que es

fundamental una auto-censura a
nuestras opiniones: hacerlo de la
puerta hacia adentro y nunca hacia
afuera. Seremos drésticos en evitar

rumores y comentarios.

—En periodismo se dice que el
rumor es una “‘enfermedad” de la
informacion. Surge cuando la gente
no se siente debidamente notifi-

cada.

—Si, eso es verdad. Para evitar-
lo estamos editando una cartilla
llamada “Informativo”, que es la
voz oficial de la gerencia. Mas ade-
lante queremos poner una pizarra
de noticias en Pudahuel para entre-
gar cosas de Ultima hora a las
tripulaciones.

Publicaciones:
Despegue

* DESPEGUE.- Organo de di-
fusién del Circulo de Pilotos
LAN-Chile. El ultimo numero
publicado trae una cronica so-
bre la visita que realizara el

presidente de LAN, Carlos

Lathrop, a la sede del Circulo
de Pilotos. Ademas, una entre-
vista al Vicepresidente de esa
entidad, Jorge Mislej en la que

‘"

afirma que ‘el Estado com-
prometerd su apoyo a' nuevas
inversiones si ellas son éfecti-
vamente necesarias’”. También
aparece la posicidn del Circulo
ante la Liberacién de la Carga
Aérea, y otras informaciones
propias de la profesion.

(La Segunda. Miércoles 8 de
noviembre de 1978).




JULIO MATTICH, demos-
trando con su actuacion que
su designacion por el Circulo
como el piloto mas destacado
por su espiritu profesional fue
muy acertada. . . CARLOS
EXSS, recopilando, analizan-
do y coordinando las ofertas
de trabajo a nivel mundial.
Hay un resumen de su labor
a disposicion de los asociados
en nuestra sede. .. RODRIGO
JIMENEZ y JULIO RETTI, en-
cabezando respectivamente
dos cursos para material 707
y que incluyen a 15 capita-
nes v 9 copilotos. Estos al-
timos se desemperiaréfh en la
tercera estacion como opera-

dores de sistemas.
NALD LOWERY es el pri-
mero en la lista de instructo-
res que viajaran a Seattle pa-
ra la etapa de simulador. . .
CARLOS OLIVARES, traba-
jando en un proyecto para la

recontratacion, bajo ciertas
condiciones, de los pilotos que
abandonen la empresa en el
futuro. . . CARLOS PARADA

gente

—

RO-

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

junto a tres capitanes de su
curso, realizando los ultimos
vuelos de Avro, en Punta Are-
nas. . . HUGO ALVAREZ,
preparandose para bajar 3 ki-
los extra en Seattle ante la
inminente renovacion de su li-
cencia al regreso. iAnimo
gordo!

Deseamos mucho éxito a
quienes, han abandonado el
Circulo de Pilotos en los ul-
timos meses y que cumplieron
una destacada trayectoria en
LAN. Entre ellos debemos
mencionar a los sefiores M.

RIEDEMANN, por muchos
anos jefe de material 707...
M. BONTEMPI, M. CISTER-

NAS, A. FORNES y E. HE-
RRERA ex-gerentes de opera-
ciones. . . A. VIDAL ex-jefe de
pilotos.

.. H. TAPIA y G. SI-

REDEY, inspectores en los di-
versos materiales que vola-
ron. . . C. RIDERELLI, gre-
mialista destacado, vicepresi-
dente de OIP e IFALPA vy
ex-director de esta revista, F.
WUNSCH, destacado por el
uso del idioma. . . R. LAR-
SON, genial en la concepcion
de proyectos originales. . . J.
DAVID, J. NORDENFLYCHT
P. PFINGSTHORN y J. RIVE-
RA, muy estimados por sus
cualidades humanas. . .F. LO-
BOS y 0. ROSSI buenos pro-
fesionales a pesar de su juven-
tud.

Las puertas de nuestro

Circulo estan abiertas para to-
dos ellos. Estamos seguros que
en sus actividades actuales de-
jaran bien puesta nuestra orga-
nizacion.
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Estatuto del

Comandante

de Aeronave

(Extracto del discurso pronun-
ciado por INDALECIO REGO F.,,
Comandante de Aeronaves de Ibe-
ria, durante el VI Congreso de
OIP).

“...Cuando pasé de la aviacidn
militar a la aviacién civil, en 1947,
lo primero que pregunté fue qué
era ser Comandante de Aeronave.

La verdad es que no me contes-
té nadie. Me dijeron cosas tan di-
vertidas como disparatadas. Algo
como, td agarras el avién, vas, lle-
gas, procuras no romperlo, no ma-
tes a nadie, una serie de cosas asi.
Nadie me dijo qué tenfa que
hacer.

Empecé a preocuparme porque
conocfa algo de derecho maritimo
y alli se vefa que el capitin del
barco era una institucion perfecta-

mente establecida, con su cuadro
de derechos y obligaciones. Y de
responsabilidades. Eso estaba per-
fectamente claro y establecido. Y

dada la similitud que hay en cierta
medida entre la organizacidén aérea

y la maritima, me parecia razona-
ble preguntar sobre el Comandante
de Aeronave. Sélo me dijeron una
cosa: que yo era el culpable de to-
do, que sblo tenia obligaciones.
Mds o menos: que si pasaba algo,
habia alguien a quien echarle la
culpa. A partir de ese momento
empecé a teorizar y comencé a ver
los antecedentes que habfa sobre
el problema.

Vi exactamente que el Coman-
dante de Aeronave no estaba recogi-
gido por la OACI y que a ésta lo
Gnico que le interesaba era el con-

cepto de piloto al mando, fntima-
mente unido a la conduccién segu-
ra y reglamentaria de nuestra nave
al punto de destino o su alterna-
tivo, es decir una parte reducida de
lo que a mi modo de ver es el Co-
mandante de Aeronave. .. porque,
naturalmente, hay una serie de
intereses publicos y privados que
rodean este concepto y que lo per-
feccionan tal como yo lo entiendo.
Entonces, traté de ver qué era
esta funcién nuestra del Coman-
dante de Aeronave, inmersa en un
sistema de transporte aéreo que en
Gltima instancia podria traducirse a
la siguiente afirmacién: realizamos
una navegacién aérea, segura y efi-
ciente, como soporte fisico de un
transporte aéreo seguro, regular, efi-
ciente y econémico, tal y como pre-




ceptta el articulo 44 del Convenio
de Chicago. Esto no era suficiente.
‘Esta profesién es una actividad
‘compleja donde el Comandante es la
pieza clave y que tiene los siguien-
tes aspectos o posibles planteamien-
tos: el técnico, el operativo, el
econémico, el juridico, el politi-
co, el sociolégico y el administra-
tivo. Ademas, no solo en el dmbito
nacional, sino complicado con la
internacionalizacién, que significa
la existencia de 141 Estados que
componen en este momento la so-
ciedad organizada.

Bien, lo primero que habia que
conseguir era un concepto del Co-
mandante de Aeronave, que no lo
habia de manera clara y terminante;
cada uno pensaba que ser Coman-
dante era una cosa muy respetable,
pero que no correspondia a una
auténtica realidad. Porque, seguir
pretendiendo ya en aquel tiempo,
y mucho mas ahora, que el Coman-
dante es algo asi como el responsa-
ble de todas las cosas era absoluta-
mente inaceptable desde cualquier
punto de vista.

Yo defino al Comandante de Ae-
ronave como ‘‘el piloto miembro de
la tripulacién de vuelo, que cum-
pliendo con los requisitos de ido-
neidall necesarios, designado por el
operador y amparado por el funcio-
namiento juridico vigente, ejerce el
mando a bordo para la conduccion
segura y reglamentaria y para el
gobierno legal de la aeronave du-
rante el tiempo necesario para
cumplir la misién aérea’. Estos
términos no estdn arbitrariamente
elegidos. Ellos son el producto de
un proceso de sedimentacion inte-
lectual, de experiencias acumuladas
que pueden servir de antecedente
para cualquier mejora.

La segunda e inmediata razon
dentro de esta definicion era tratar
de buscar cudles son nuestras obli-
gaciones. Entonces yo empecé a

10

buscar situaciones concretas. En-
contré que las funciones principa-
les de este Comandante de Aero-
nave son las siguientes:

Conduccion segura y eficiente de
la aeronave mediante la operacion
reglamentaria de la misma. Todo
el mundo lo hace. La prepara-
cién general estd basada precisa-
mente en esto, en conducirnos de
manera adecuada para que esto sea
lo mds importante.

Proteccion y apoyo de las per-
sonas, cosas, servicios e intereses
confiados a nuestra custodia y uti-
liza¢ién. Protecciéon y apoyo, no
responsabilidad absoluta; nosotros
no podemos ser responsables de lo
que no podemos controlar y en un
avién grande, como todos sabéis, es
materialmente imposible poder con-
trolar todo sin retrasar el vuelo:
por varias horas.

Mando, coordinacién y control
de la tripulacion de la aeronave.
El avién por sus caracteristicas re-
quiere un orden establecido y este
orden se manifiesta ante la tripu-
lacién a través de un mando racio-
nal y sensato, una coordinacién
permanente y un control en la ca-
lidad operativa de la tripulacién.

Vigilancia y mantenimiento de la
y disciplina a
bordo. Es absolutamente necesaria

autoridad, orden

esta vigilancia para mantener un
orden, sin el cual se puede compro-
meter la seguridad.

Resolucion de los problemas que
como delegado de la Autoridad del
Estado pudieran plantearse. Natu-
ralmente que en este pueblo peque-
Ao que es un Jumbo, lleno con tan-
tos pasajeros y tripulantes, es 16gico
gue pasa de todo, desde que una
persona pueda morir hasta que una
persona pueda nacer, como ha su-
cedido también.

Representacién  del operador
cuando y dénde sea preciso.

Estas son los grandes grupos de

cuestiones y esto nos lleva a estu-
diar el problema desde ahi. Mu-
chas de estas cosas que digo son co-
nocidas por todos, pero conviene
recordarlas sistemdticamente por
un Estatuto. El Comandante de
Aeronave tiene una serie dé tensio-
nes no sélo para los pasajeros sino
también parael resto de los tripu-
lantes. El mando hay que ejercerlo
con una serie de exigencias en que
lo justo y lo prudente suelen ser
lo més conveniente. Es natural que
estas obligaciones lleven también
una retribucién. Y derechos. No se
pueden realizar estas funciones de
una manera genérica sin que haya
unas atribuciones que puedan ser
consecuentes con este grado de
responsabilidad. El problema final
son las responsabilidades. No se
puede seguir manteniendo el crite-
rio de que somos responsables de
todo porque ‘no es cierto. Y ade-
més porque no es posible. Los co-
mandantes somos responsables de la
forma en que actuamos con dere-
cho a base técnica, somos responsa-
bles de ser consecuentes con nues-
tra finalidad que es la seguridad.
Por esto me he permitido, desde
hace algin tiempo, proponer la
creacién de cuatro instituciones que
representadas por individuos sufi-
cientemente titulados permitan ga-
rantizar con su responsabilidad la
exactitud del dato. Que si un des-
pachador nos dice que un aeropuer-
to estd abierto no haya que dudar
de ello. Estas instituciones son las
siguientes:

Flight dispatch. El anexo 1y el
anexo 6 de OACI se refieren direc-
tamente al flight dispatch, pero hay
muchos paises donde esta actividad
es un puesto de trabajo, no una
institucion. Espafa, por ejemplo,
no lo tiene como institucién esta-
blecida. Son individuos magnificos
que hacen una gran labor; tenemos
un equipo de primera categorfa,




pero no estd institucionalizado y
esto no sirve para que el coman-
dante sea apoyado en esta respon-
sabilidad compartida a que me es-
toy refiriendo.

Un oficial de operaciones de tie-
rra encargado de la coordinacién
final de una aeronave, alguien que
se encargue de la carga y de la esti-
ba; que los datos recogidos en la
documentacién oficial sean los que
son y no los que se puedan imagi-
nar.

Que haya un control de calidad
establecido en cierta manera; que
coordine todos los defectos de la
operacién, que son atribuidos al
comandante pero que €l no puede
controlar so pena de no salir a la
hora.

Un oficial de mantenimiento
que tenga las mismas caracteristi-
cas, que le entregue la eronave en
condiciones idoneas. Habrd que
establecer de una manera total y
terminante, como lo expresa el
anexo 1 de OACI, el célebre inge-
niero de mantenimiento. En mu-
chos pafses, entre ellos el nuestro,
estamos en manos de personas
competentisimas, extraordinarias,
con toda clase de titulos civiles,
menos el aerondutico. Y esto,
precisamente, es lo que hay que
evitar pues en uUltima instancia aca-
ba la responsabilidad.

Un jefe de cabina o sobrecargo.
Ese individuo, que nos representa
ante los pasajeros, debe ser alguien
que esté en condiciones de califi-
car los hechos que debe informar
al comandante, cuya misién princi-
pal es mantenerse en la cabina de
mando, pero que no puede dejar de
enfrentarse con situaciones que tie-

nen valor juridico o que puedan
desencadenar una emergencia.

Estas cuatro instituciones exis-
ten en ciertos pafses y estdn al al-
cance de nuestras posibilidades,
pero no estdn establecidas para
que el comandante en un momento
determinado se vea protegido.

La realidad es que hay muchfsi-
mas cosas interesantes que el co-
mandante de aeronave tendria que
hacer, deberfamos luchar por un
tratamiento juridico adecuado en
una legislacion aerondutica perma-
nentemente actualizada, porque to-
dos los graves problemas que tene-
mos se deben a la desactualizacién
de las leyes aeronduticas en la ma-
yoria de los paises. Pero estamos
todavia en la fase del esfuerzo. Esto
es realmente grave. Hace ya algin
tiempo el Instituto Iberoamericano
de Derecho Aerondutico del Espa-
cio y la Aviacién Comercial tuvo un
proyecto de Estatuto Internacional
del Comandante de Aeronave, que
se mand6 a la OACI y a la OIT,
donde fue acogido con mucho ca-
rifo, pero, como siempre, ya han
pasado cinco anos y vuelve a estar
desactualizado.

Hay que volver a actuar otra
vez; nos puede servir de base y ra-.
zonamiento. Lo Unico que quisiera
decirles, para finalizar, es que no

se puede seguir trabajando indivi-
dualmente. Yo traté de hacerlo

solo, con indiscutible entusiasmo,
pero indiscutible fracaso. El hom-
bre aislado no sirve nada, por muy
buena voluntad que tenga. Después
de treinta afos de trabajo, cuando
estoy a punto de retirarme, encuen-
tro que he hecho auténticamente
el ridfculo. EI motivo no fue sélo
mis limitaciones, sino la falta de
equipo conveniente. Por eso es ne-
cesario crear equipos de trabajo
idoneos, donde se estudie, donde se

reinan experiencias, donde se refle-
xione permanentemente. Las admi-
nistraciones publicas aeronduticas
deben tener gabinetes de estudio
donde se puedan plantear los temas
con cierta objetividad y donde to-
dos podamos participar, porque,
cuanto mayor sea la apertura de
estas instituciones mayor serd el co-
nocimiento para resolver los pro-
blemas.

Es necesario tener seminarios
unive‘rsitarios, que contribuyan a
que estas cosas sean ciertas. Es ne-
cesario que las empresas tengan
grupos de trabajo, para conseguir
lo mejor, lo que se pueda alcanzar.
Es necesario que nos preocupemos
mucho de lo socioeconémico, es lo
fundamental, todos tenemos que
vivir y vivir mejor. Pero no debemos
olvidar que la fuerza estard en el
derecho establecido, justo y pru-
dente y en nuestra mayor catego-
ria.

Si queréis convertir nuestra pro-
fesién en una artesania de la nave-
gacioén aérea creo sinceramente que
pagaréis las consecuencias. Los
aviones son funcionalmente insegu-
ros, aunque corporativamente muy
seguros. Quién nos iba a decir que
el accidente mds grave en la avia-
cién comercial se iba a producir en

tierra, precisamente en un aero-
puerto donde no van habitualmen-

te los Jumbos y conducidos por dos
comandantes extraordinarios. Pues,
a pesar de ello, se dio la tragica
situacién de este comandante que
se encontrd sin velocidad suficien-
te para salvar el avién que se le
habia cruzado por culpa de quien
fuere. Estamos hablando de una
persona ya muerta y ‘el muerto
siempre nos merece respeto y con-
sideracion pero nos puede servir
de ejemplo para lo que no se puede
hacer y para lo que podemos exi-
gir’”.
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entrevista a

Patricio

Baquedano

— Problemas e inquietudes, solu-
ciones sin ofr, medidas sin consul-
tar.

— La falta de comunicacion con las
autoridades de la Empresa y la con-
siguiente desmotivacion general,
son analizadas por el Presidente del
Circulo de Pilotos de LAN-Chile.

—Comandante Baquedano, las in-
quietudes que han trascendido en
los Gltimos meses entre quienes in-
tegran el Cuerpo de Pilotos de LAN
han sido muy comentadas entre
quienes tienen que ver con el 4m-
bito de la aviacién nacional. A su

juicio ¢Cual es en este momento el
mayor problema que debe enfrentar
la directiva que usted preside?

—La parte desmotivacion es para m/
el mayor problema gue estamos vi-
viendo. (De dénde deriva esto?, a
mi entender de una politica erré-
nea de la Empresa, ya que nunca
ha tenido un sistema de relaciones
industriales adecuado. Toda la vida
se ha caracterizado por ser una
Empresa que le ha exigido todo a
sus empleados y que no les ha dado
nada, nunca ha incentivado a su

gente, ni siquiera —por ultimo—
bajo la forma de una carta de feli-
citaciones o algo similar. Para un
grupo humano de la categoria que
conforma el Cuerpo de Pilotos esta
situacién ademds de inconfortable
es inaceptable dada la responsabili-
dad que tienen, dado todo lo que
aportan a la Empresa, dado que
incluso son un factor de economia
para ésta, deben tener motivacion
para rendir todo lo que son capaces,
por incentivos positivos y no por
presiones en su trabajo.




—El problema, aparentemente, estd
en lo que se pide y lo que dan. En
este momento a un piloto de LAN,
iLe piden lo mismo que le pedirfan
si trabajara en una empresa extran-
jera?

— iDe todos modos! Y el piloto estd
dando todo eso ya que es un pro-
fesional. El piloto va a cumplir
cabalmente.

—Los problemas que se han susci-
tado en todo este Gltimo periodo
han causado una serie de pequefios
conflictos puntuales que se han
reflejado en una reaccidon contraria
a la Empresa. Nombrando al azar:
el retiro de un gran ndmero de pilo-
tos antiguos para irse a otras em-
presas, o a desempefiar trabajos aje-
nos a su profesion. ¢Qué piensan
de ello quienes contindan dentro de
LAN?

—Yo diria que muchos continian
dentro porque no han encontrado
donde irse. Porque el amor, la cami-
seta, eso todos /o hemos perdido.
Ya nadie se quiere sequir sacrifi-
cando,

—La falta de una politica adecuada
no sélo se estarfa dando en las rela-
ciones industriales, también se esta-
ria reflejando en la adquisicion
de nuevos materiales.

—Los estudios técnicos los respeto
como tales, ya que fueron hechos
en forma muy seria. A nivel de pi-
lotos también se estima que el 747
es un excelente material. Ahora,
los motivos que se hayan conside-
rado para que se borrara esa deci-
sién no los canozco.

No me convence que sea el aho-
rro de combustible, ya que la ten-
dencia mundial en este momento
es la compra de aviones de fuselaje
ancho, lo que hace que los fabri-

Cantes estén entregdndolos a 4 6 5
afios plazo, ya que de otra manera
no se consiguen en el mercado.

No estamos de acuerdo con esa
polrtica.
—Respecto a la forma en que la
Empresa se estd comportando con
el cuerpo de pilotos, ¢considera
que la Empresa estd actuando
mds abierta, mds cerrada, mas in-
transigente? (Con qué palabra cali-
ficarfa la actitud de la plana ejecu-
tiva en su conjunto y la de los eje-
cutivos que particularmente tienen
relaciéon con ustedes?

—Yo dividiria en dos puntos. Por
una parte la Gerencia de Operacio-
nes, con quienes habitualmente te-
nemos contacto y con quienes las
comunicaciones y las relaciones son
normales. Por la otra, el resto de la
Empresa, lldmese Presidencia, Rela-
ciones Industriales, etc.

Con ellos yo no diria que se han
endurecido las relaciones, sino que
en la prdctica no existen.

+ —Ese cierre... {Hasta qué punto ha
llegado?

—Buena pregunta. Diria que el cie-
rre es total.
—¢Qué salida le ven?

—No vemos salida.
—Respecto al problema del éxodo

de pilotos, (Tienen cifras que ava-
len la gravedad que tiene para la
Empresa este abandono?

—Si, claro. Tenemos varios estudios
sobre la materia. Uno de ellos es
sobre el costo que implica formar
un Comandante con 25 afios de
servicio. La cifra sube de Jlos
US$ 200.000. Ahora, ¢qué pierde
LAN con esto? Ademds de los dos-
cientos mil ddlares que le costé
formarlo, pierde la experiencia de
vuelo de ese capitin que con 25
afios de servicios tiene entre 15 y

18 mil horas de vuelo, que es lo
que realmente valoriza a un piloto.
Esta carrera requiere EXPERIEN-
CIA y la dnica forma de obtenerla
es volando, por ello sus horas de
vuelo son lo que en gran parte de-
termina su aptitud, sus posibilida-
des de empleo y diria que incluso
su futuro. Y esa experiencia no se
puede improvisar, no se puede
—come lo intenté la Unidad Po-
pular— sacar ‘‘Pilotos Populares”

porque eso es imposible.

—Un ejecutivo de la Empresa me
sefial6 que LAN siempre habia
tenido un Cuerpo de Pilotos sobre-
dirﬁensionado Y que eso no podia
continuar por motivos de tipo eco-
némico.

—Si.  Efectivamente la Empresa
mantuvo una pequeria sobredimen-
sién, pero ello porque se estaba en
constante expansion. Si sequimos la
curva experimentada por la flota,
vemos que hasta el afio 74-75 iba
permanentemente en ascenso. Y
por supuesto que habia que estar,
habitualmente, contratando mds
gente de acuerdo a las crecientes
necesidades.

Pero ahora, de los 19 aviones
que se tenian en esa época, estamos
reducidos a siete aparatos.

—({Cudntos pilotos hay, hoy dfa,
para esos siete aviones?
—Ciento cuarenta. La cifra no es
muy exacta, ya que hay una ‘“‘fuga”
del orden de cuatro pilotos al mes.
Ahora bien, las caracteristicas
de las rutas de LAN., por su exten-
sién geogrdfica muy distinta por
cierto a la de la mayoria —por no
decir el total— de las Iineas aéreas
del mundo, son muy especiales y
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requieren de un mayor numero de
tripulaciones por avién. No se pue-
de por tanto tener un patrén co-
mdn —por decir un ejemplo— igual
al de una empresa que trabaja rutas
dentro de los Estados Unidos. Ob-
viamente necesifamos mds pilotos
que ellos.

Debo agregar que esta cifra con-
templa Pilotos, Co-pilotos, Opera-
dores de Sistemas e incluso algunos
que se estdn desemperiando como
Navegantes.

—La fuga de 4 pilotos al mes es
una cifra muy significativa. Uno
de los factores que habria iniciado
este éxodo fue la apertura —hasta
cierto punto incomprensible para
muchos— de operacion para Ifneas
aéreas que se dio como politica na-
cional, conocida como “Politica de
Cielos Abiertos”, destinada a incen-
tivar el Comercio Exterior (nacio-
nal) que estaba tomando un gran
auge, tanto en lo que se referia a
importaciones como exportaciones.
Sin embargo, hubo serios problemas
entre algunas de las empresas que
usaron los medios otorgados por
esta politica. {Qué opina sobre esta
materia?

—En su oportunidad el Circulo par-
ticipé en el estudio que prepararia
el respectivo anteproyecto de ley.
Pero, se diferenciaba fundamental-
mente en que partiamos de la base
—y siempre lo postulamos asi— de
que LAN-Chile era Empresa de Ban-
dera y que como tal debia contar
con una serie de herramientas fren-
te a otras empresas, especialmente
en lo que se referia a impuestos
‘que es uno de los ftems que se pue-
de comer a una empresa, a ésta o a
cualquiera.

Este punto lo postuldbamos para
todas las empresas chilenas, ya que
a nosotros nos interesa que hayan

14

Iineas que amplien nuestro campo
de trabajo. Desafortunadamente no
se nos atendié en eso de ser Empre-
sa de Bandera,

Nosotros vemos el caso de los
argentinos, que tienen una flota
inmensa y que cada dia compran
mds y mejor material en una pol/-
tica de abjerta expansién, conside-
rando el cardcter estratégico y vital
de la Linea Aérea Nacional. Ello los
ha llevado a tener una curva absolu-
tamente ascendente. Sus ejecutivos
tienen una vision acorde a lo que
sucede en el mundo en torno a la
aviacién... 1Y que es de una expan-
sién increible!

—{Por qué LAN tendria una politi-
ca diferente a lo que se observa a
nivel mundial?

—/Eso es lo incomprensible! Real-
mente, para nosotros es incompren-
sible.

—Cuando uno se plantea que algo
anda mal de inmediato le surgen
alternativas para proponer. . .

—S7, claro. Hay que cambiar todo
el enfoque. Aqui tenemos que com-
parar con lo que pasa en la Marina
Mercante, en que la Armada ha de-
fendido a ultranza la expansion
de la Marina Mercante Nacional.

No quiero que me malinterpre-
ten o supongan que con esto quiero
decir que la Fuerza Aérea no ha
sido firme defendiendo a LAN-
Chile.
~¢Qué actitud tendran a futuro
—como Cuerpo de Pilotos— ante
esta serie de problemas de los que
hemos hablado: éxodo de pilotos,
politica de aviacion comercial, si-
tuacion interna y falta de metas de
LAN, etc.?

—Nosotros nos hemos limitado a
estudiar estos fenémenos y a con-
versarlos en la medida que somos
recibidos y escuchados por las res-

pectivas autoridades. Eso hemos he-
cho y es lo que sequiremos hacien-
do a futuro.

—Respecto a los problemas econd-
micos y la falta de otros incentivos,
¢han hablado con la Empresa?

—S/. Se hizo una peticién formal,
que yo cdlificaria de muy conser-
vadora, basada exclusivamente en
un estudio de mercado, de lo que
se paga a los pilotos en otras em-
presas nacionales.

Seguin nuestro estudio los pilotos
LAN estin ganando aproximada-
mente un 30 ofo de lo que gana un
piloto extranjero. Y la Empresa
recibe ingresos por tarifas iguales a
los de esas empresas extranjerds
(Tarifas IATA).

La respuesta fue una negativa.
Con un agravante: que no nos dejo
ninguna puerta abjerta. [No hay
plata y se acabd!

—El 30 de este mes (junio) se abri-
rd, probablemente, la negociacion
colectiva en todo el pafs. Nadie sa-
be aln con exactitud como se va a
aplicar. ¢Existe alguna posicion del
Circulo respecto de este plan, que
en alguna medida va a tener que
afectar a LAN?

—Nosotros tenemos nuestros estu-
dios. Nos habria interesado eso s/’
conoter mds sobre el Plan Laboral,
para saber hasta qué punto se van a
aplicar medidas como nosotros las
quisiéramos.

—{Han conversado de esto con el
Ministro del Trabajo?

—No.

—{Por qué?

—Porque nos hemos basado en los
principios de [FALPA, que traza
en lineas generales lo que debiera
ser un Contrato de Piloto, sus re-

muneraciones, beneficios, derechos,
etcétera. B.D.




En esta oportunidad es muy
dificil para el Directorio dar,
como ha sido nuestra costum-
bre, noticias optimistas o al
menos promisorias. Las actua-
les condiciones impuestas a
LAN-Chile, han creado una se-
rie de situaciones negativas pa-
ra el Cuerpo de Pilotos.

Situacion Sobrecargo Sr.
Canales: E| conflicto generado
por una actuacién desafortu-
nada del Sr. Canales est3d en
vias de recibir una solucion
definitiva por parte del Presi-
dente de la Empresa. Para es-
te efecto el Directorio ha sos-
tenido una serie de reuniones
con Autoridades de Gobierno

directorio
INFORMA

y de la Empresa.

Situacion Econémica: Con
fecha 8 de mayo recibimos
respuesta de parte de los Di-
rectivos de LAN-Chile a la car-
ta enviada por nuestro Circulo
con fecha 12 de marzo del
presente afio. En su respuesta,
la Empresa “lamenta no poder
acceder a las peticiones plan-
teadas'’; tampoco deja ver al-
guna posibilidad de arreglo a
corto plazo.

Exodo de Pilotos: Ha conti-
nuado el éxodo de pilotos al-
tamente calificados, producto
de la desmotivacion general
que afecta a los profesionales
y técnicos de nuestra Empre-

sa. Desde el mes de noviem-
bre pasado a la fecha, se han
retirado 18 Comandantes de
Boeing 707 y 2 Primeros Ofi-
ciales. Desgraciadamente, tam-
poco ha existido una reaccién
positiva de los Ejecutivos de
LAN-Chile para remediar la si-
tuacién. Por lo contrario, ve-
mos con desaliento que la Em-
presa estd conforme con ella.
Reactivacion del Sindicato
de Pilotos: Se han presentado
todos los antecedentes reque-
ridos al Ministerio del Trabajo
para lograr la-reactivacién de
nuestro Sindicato. Esperamos
que ella
transcurso del presente mes.

se concrete en el

—
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Estudio Médico
IFALPA

El grupo de estudios médicos
de IFALPA edité un folleto sobre
tépicos de salud que afectan a los
pilotos.

El propésito del documento es
doble: proporcionar a las asociacio-
nes informacién médica para distri-
buir entre sus socios y servir de con-
sulta en ciertos aspectos de salud
considerados en la otorgacién de
licencias de vuelo.

Los articulos no representan
una posicién oficial de IFALPA
ni pretenden ser definitivos. Ellos
fueron escritos para informar a cada
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piloto de ciertos factores que tie-

nen que ver con la salud individual.

Estas notas fueron preparadas por
pilotos y revisadas por consejeros
médicos; sin embargo, se reco-
mienda a los interesados buscar
fuentes adicionales de informacion.

Los articulos serdn revisados de
acuerdo a los avances que se logren
en su comprension. Los lectores
que tengan conocimientos o sean
expertos en las dreas respectivas
pueden enviar sus puntos de vista
al grupo de estudios médicos de
IFALPA.

DESPEGUE inicia en este ejem-
plar la difusién de estos articulos.

LOS PROBLEMAS DE COMPOR-
TAMIENTO Y EL PILOTO DE
LINEA AEREA.

Los problemas de comporta-
miento y los siquidtricos represen-
tan la segunda causal mds alta de
pérdida de licencia entre los pilotos
de aerolineas. Es casi seguro que las
estadisticas subestiman la impor-
tancia de este problema, puesto que
el término de la carrera por proble-




mas de comportamiento a menudo
se clasifica bajo otras causas.

Las actitudes sociales, en gene-
ral, reflejan una considerable in-
comprensién sobre los temas del
comportamiento y hacen dificil dis-
cutir los casos de una manera pre-
cisa. Se requiere en consecuencia
mucho sentido comdn y equilibrio
para usar la tabla de sintomas
adjunta. Esta tabla se ha preparado
como una guia individual y debe
usarse cuidadosamente. El juzgar
a otros debe dejarse a los especia-
listas._

Los problemas que aquejan a un
piloto a veces parecen irracionales
y pueden ser imposibles de com-
prender por él y sus amistades. En
efecto, muy seguido aparecen en
contra del sentido comun. Por
ejemplo, en muchos pafses el
“miedo a volar” es una de las
causas mds frecuentes de término
de la carrera.

El individuo que estd enfermo
normalmente siente que algo anda
mal en él, aunque muchas veces no
puede comprender las causas o ra-
zones exactas. A menudo se da
cuenta que existen cambios en sus
emociones y estado de animo. La
depresion es comln y puede ha-
ber mal uso de drogas o alcohol.
Las reacciones ante ciertos aspec-
tos de la vida, incluyendo el vuelo,
llegan a ser inapropiadas o exage-
radas.

Igual que en el alcoholismo, nor-
malmente se produce un periodo
largo de deterioramiento. El desa-
juste social es mds comln que la
disminucién de la habilidad de vue-
lo misma. (La capacidad sicomoto-
ra puede mejorar mientras la capa-
cidad para tomar decisiones se de-
teriora y llega a ser erratica). Pue-
den producirse mejorias de corta
duracion.

Las formas de desajuste social
pueden ser complejas, e incluyen

caracteristicas tales como: uso ex-
cesivo de licencias médicas (para
evitar volar), irritabilidad en la ca-
bina, y verse continuamente en-
vuelto en disputas con la ‘“autori-
dad” ya sea de la Empresa o del
gremio.

Muchos pilotos desconfian de
los médicos, puesto que la pérdida
de la licencia normalmente signi-
fica pérdida de su fuente de traba-
jo. Esta suspicacia es la causa na-
tural de que algunos pilotos eviten
el tratamiento oportuno de enfer-
medades cuyo origen no es estric-
tamente fisico, como la depresion.

Debe hacerse notar que los espe-
cialistas que tratan a pilotos afecta-
dos por problemas personales nor-
malmente ponen mayor énfasis en
mantener el asunto confidencial y en
dar el tratamiento adecuado, mds
que de quitar una licencia de vuelo.

Los siguientes puntos son esen-
ciales:

1. El tratamiento oportuno incre-
menta mucho la posibilidad de me-
jorfa y continuacién de la carrera
como piloto.

2. El tratamiento debe darlo sdlo
un especialista acreditado. La perso-
na afectada debe recurrir a un es-
pecialista a través del consejero
médico del grémio o a través del
médico de la familia, a menos que
esté seguro que el doctor elegido
tiene experiencia en el tratamiento

de pilotos.
3. Es importante tener presente

que el piloto tiende a tener creen-
cias y valores que impiden un re-
conocimiento temprano de proble-
mas consigo mismo o entre sus
colegas.

EL DESAJUSTE PERSONAL Y
SOCIAL CONDUCE A CAMBIOS
EN:

1. Comportamiento general.
2. Pérsonalidad.
3. Estado de animo.

4. Pensamientos.
5. Percepcion.
6. Funciones intelectuales.

QUE A SU VEZ DE MANIFIES-
TAN EN SINTOMAS COMO:

1. Grandes cambios en los estados
de 4nimo y emocicnes.

2. Sentimientos de amargura, pe-
simismo, melancolfa y desadap-
tacién.

3. Pérdida de interés.

4. Disturbios en el suefio, difi-
cultad para dormirse, perma-
necer despierto, despertar tem-
prano.

5. Sobrepreocupacion por las en-
fermedades, especialmente ma-
reos y dolores de cabeza.

6. Impotencia y pérdida del Ifbi-
do.

7. Irritabilidad.

. Tensién y ansiedad.

9. Indecisién y falta de con-
fianza.

10. Apatia e inercia.

11. Desprecio de si mismo.

12. Abuso con el alcohol o las
drogas.

13. Falta de aplicacién en el tra-
bajo y descenso en las relacio-
nes personales.

14. Dolores de cabeza.

15. Disminucién de la memoria.

o]

OBSERVACIONES:

1. El sentido comdn y el equili-
brio son fundamentales para deter-
minar la importancia de los sin-
tomas. El grado y extensién de
los sintomas en cada individuo es
importante. (Por ejemplo: depre-
sién ocasional frente a una depre-
sién profunda y persistente).

2. Debe tenerse en mente que la
mayorfa de nosotros sufre, tempo-
ralmente, de algunos de los sinto-
mas descritos en algin momento.
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entrevista a

Arturo
Miquel

Ex-Presidente del Club Aéreo de Stgo.

Por Bdrbara Délano

—“Naci viendo aviones. A los 6 67
afios admiraba al “Tote” Jarpa, co-
mo el mds grande de los héroes. Si
mi familia no hubiese vivido en
Chena, Zona de instruccion de la
FACH vy del Club Aéreo de Cerri-
llos, tal vez no habria conocido lo
que es parte de mi vida: los avio-
nes’.
—A pesar de ello usted profesional-
mente es abogado, no piloto...
—Si, es efectivo. Yo querfa volar,
pero mi familia me disuadio y me
convencieron que primero tuviera
una profesién y que después fuera
piloto civil. Que ambas cosas no
eran incompatibles.

Asi y todo, tuve que esperar a

cumplir 21 anos para seguir el cur-
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—

so. Y tuve que hacerlo en La Se-
rena con un cufiado que era instruc-
tor... mi madre le tenia pavor a los
aviones...

—(Qué satisfacciones le ha dado
esta segunda profesion?

—Muchas... todas, o casi.

Por una parte tranquilidad profe-
sional, es una alternativa de trabajo
siempre vigente.

También me ha dado una visién
diferente de la vida y del mundo.
Una perspectiva muy especial que
sélo tienen los que vuelan.

Ya en el plano practico, me ha
permitido conocer un montén de
paises, ya sea en ‘“raids”, paraira
buscar aviones del Club, etc.

Me ha dado la posibilidad de
alternar y llegar a ser amigo de gen-

g, \‘ g

te importante no sélo en el plano
de la aviaci6on sino que también
del pafs.

Me ha dado la satisfaccion de
poder entregar mis conocimientos
a otros, ensefiando como instruc-
tor de vuelo. Me permite tener el
orgullo de ostentar el grado de Co-
mandante de Escuadrilla de la re-
serva de la Fuerza Aérea de Chile,
y como tal ser piloto de guerra y
Comandante de la Escuadrilla Toba-
laba. Finalmente, la aviacion civil
me ha dado la oportunidad de ser
dirigente de una institucion que es
un orgullo para la aviacién chilena
y continental.

—Usted es casado, tiene un trabajo
delicado, ¢Cudndo tiempo le toma
dirigir el Club?




—Si, en realidad dirigir el Club co-
mo se debe toma bastante tiempo.
Hay dias en que son muchas horas,
otros en que son solo unos minu-
tos, pero requiere una inquietud y
una preocupacién constantes.

Es muy honroso ser Presidente,
pero es una carga pesada. En los
préximos anos desearia que se re-
nueve el Directorio y dejar de ser
Presidente.

Pero, a propésito de mi vida
privada, el Club es muy importante
para todos nosotros. Con decirte
que mi hija mayor quiere hacer el
curso. Pero yo prefiero que espere
un par de afios. Tiene sélo 16 afos.
Asf estara mas madura. La segunda
todavia no sabe si quiere llegar a
volar, pero, el menor que tiene
13 afios me hace sospechar que
serd un futuro piloto.

—E/ Club ha crecido mucho en es-
tos afios ¢Qué espera para el futu-
ro?

—Lo primero es buscar una for-
mula para darle atn mds agilidad.
Se renovara parte del material y
se continuarda con la Escuela de
Vuelo, que es el corazén de la ins-
titucion.

Actualmente la mayor parte del
material data de 1966. Por el sis-
tema econémico imperante desde
1973, no tenemos subsidio estatal
que nos permita renovar la flota,
pero entendemos que hay cientos
de ftems mds importantes para el
pafs que la aviacion privada. Por
muchos beneficios que ésta repre-
sente para el pais como formar

nuévos pilotos, mantener activos
personales de reserva, colaborando
en las emergencias, detectando in-
cendios forestales, etc., siempre hay
cosas més trascendentes como son
la salud y educacién a niveles bd-
sicos, la erradicacién de poblacio-
nes, y tantas otras cosas. Pero, al
mismo tiempo que se nos quitd el
subsidio, nos dieron herramientas
para superar el problema. Se solu-
cioné esta necesidad de fondos li-
berando las tasas de arriendo para
los terrenos del Club en el aerédro-
mo Tobalaba. Subieron los arance-
les y con ello mejorafon las finan-
zas, obteniendo una renta que per-
mite renovaciones y no una mera
subsistencia al Club.

Hace algunos meses se compra-
ron 4 aviones biplaza y se estdn
comprando otros cinco de tipo
cuadriplaza: 3 cessna 172 y dos
cessna 182 skyline con tren re-
tréctil.

—Arturo ¢qué tipo de personas in-
tegran el Club?

—Los socios en su mayorfa son
jovenes estudiantes universitarios o
empleados. Los tipos con plata si-
guen el curso y después se compran
su propio avién.

Entre la gente de mas edad hay
varios empresarios: agricultores e
industriales. Volar en Chile es caro.
Eso que el Club pide hasta un 50
por ciento menos que otros simila-
res en el pafs. Los Clubes més ba-
ratos son de instituciones (Banco
del Estado, Carabineros de Chile,
etc.) que pueden cobrar el costo o
menos, ya que tienen el respaldo

econémico de la instituciéon o de
grupos grandes que no usan nunca
los servicios.

En este momento una hora vale

entre 150 y 350 délares. Lo normal
son US$ 240. Y cada socio, para
permanecer activo, debe volar al
menos 12 horas al afio, una hora
cada mes. Si dejan de volar,2 me-
ses tienen que hacer un rechequeo
especial que a la larga encarece
an més sus posibilidades de conti- -
nuar en vuelo.
_En “tantos afios como aviador ci-
vil te deben haber sucedido monto-
nes de anécdotas ¢cudl recuerdas
mejor?

iAh!, sin lugar a dudas cuando
llevé a uno de mis alumnos al ter-
minar su periodo de instruccion
a Melipilla.

Resulta que, lo habitual al ter-
minar un curso es llevar al alumno
a una pista que no conoce Yy se le
deja aterrizar solo.

Yo dejé al muchacho y me paré
al lado de la pista a verlo descender.
Con tan mala suerte que tomo
tierra antes de tiempo y chocd
contra una alambrada, la que le
rompi6 una de las ruedas.

El no se dio cuenta, metié6 mo-
tor, dio una vuelta sobre la pista
y se tir6 a intentarlo de nuevo.
Yo pensaba: “‘Si no se maté recién,
ahora no tiene chance alguna”.

Por suerte, como no notd la
falta de la rueda, tomd tierra en
forma normal y se dio cuenta al
bajar la velocidad, porque el avion
se laded y un ala chocé en la pista,
1Qué salvada tan grande!

En sus 54 afos el Club Aéreo
de Santiago ha formado mas de
1.500 pilotos civiles, organizan-
do la institucién mas moderna
de su tipo a nivel continental
con una infraestructura comple-
ta: 29 aviones propios, 54 de
sus socios y capacidad de opera-
cion para otros 200 aviones que

usan de base el aerodromo del
Club ubicado en Tobalaba.

Entre sus fundadores recuer-
dan al Comandante Arturo Me-
rino Benitez y al civil Raul
Edwards Mc-Clure.

La labor mds interesante que
desarrolla el Club se centraen la
Escuela de Vuelo, creada en

1937. Su director es Ernesto
Mérquez y cuenta con 38 ins-
tructores. La escuela tiene salas
de clase, biblioteca, un simula-
dor de vuelo “Flightmatic 200",
y 9 aviones de instruccion Piper-
Cherokees 140 biplaza, e impar-
te instruccion a un promedio
de 60 alumnos cada afio.

T G
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Anteproyecio del
Codigo de Etica

UN PILOTO DEL CIRCULO
tendrd siempre presente que la se-
guridad, comodidad y bienestar de
los pasajeros que le han encomenda-
do su vida, es su primera y mayor
responsabilidad.

* No permitird que presiones ex-
ternas o deseos personales influen-
cien su buen juicio, ni permitird
que miembro alguno de su tripu-
lacion haga algo que pueda com-
prometer la seguridad de su avién
o de las personas que van en él.

* Recordard que un acto de omi-
sibn puede ser tan peligroso como
un acto deliberado de delegacién,
Y no se permitird ni permitird a
miembros de su tripulacién descui-
dar detalle alguno que pueda con-
tribuir a la seguridad de su vuelo, o
efectuar operacién ninguna en for-
ma negligente o descuidada.

* Consecuente con su primera y
mayor responsabilidad por la seguri-
dad de su avidén y de las personas
a bordo, se esforzard siempre por
maniobrar su avién de tal manera
que contribuya a la comodidad y
bienestar de sus pasajeros, teniendo
confianza en sf mismo, en su tripu-
lacién y en la compafiia que repre-
senta.

* Una vez que haya superado su
primera responsabilidad: la seguri-
dad y bienestar de sus pasajeros,
recordard que éstos dependen de él
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para llegar a sus destinos a la hora
programada.

* Si le sucediera algin desastre,
en cualquiera de sus formas, no de-
jard el avién hasta haber hecho todo
lo que estd en su poder por la se-
guridad de sus pasajeros y tripula-
cién,

UN PILOTO DEL CIRCULC cum-
plird fielmente con su deber para
con la empresa.

* Entregard en todo momento, su
maxima capacidad con el fin de
que la aeronave a su mando sea
operada con seguridad y eficiencia,
de manera que no se le produzca
dafio o mantenimiento innecesario.

* Siempre mostrard debido respeto
a los ejecutivos y directores de la
Empresa con los que tiene contac-
to, y sus supervisores, recordando
que el respeto no involucra servi-
lismo.

* Obedecerd con su maxima habi-
lidad, todas las érdenes e instruc-
ciones dadas por sus superiores, pe-
ro resistird y si es necesario rehu-
sard cumplir, aquellas que a su jui-
cio no estdn dentro de la legalidad
0 que de obedecerlas afectarian
la seguridad de su aeronave, tripu-
lacién, o pasajeros, recordando
que en definitiva sélo €l es respon-
sable por el mando y la seguridad
de su avidn y sus ocupantes.

* No alterara conscientemente el li-
bro de vuelo u otro documento, ni
permitird que lo haga su tripula-
cién, asi como, tampoco condo-
nard tal accién en otros pilotos o
tripulantes.

* Recordard que el sueldo de un
mes, demanda un mes completo de
trabajo eficiente y en sus dfas li-
bres no hard ninguna actividad
que pueda disminuir su eficiencia
en el servicio, o que pueda traer
descrédito a la compafifa o a la
profesion.

Recordard que él y su tripula-
cién representan a la Empresa y
consciente con esto siempre se preo-
cupard de su apariencia personal,
su uniforme y su conducta, exi-
giendo  igual comportamiento al
resto de su tripulacién.

* Tendrd plena lealtad para con su
Compafifa, sus directores y ejecu-
tivos y se abstendra de hablar mal
de ellos; si genuinamente siente la
necesidad de hacerlo con el fin de
corregir condiciones que no condu-
cen a la seguridad de las operacio-
nes o a las buenas relaciones, diri-
gird su critica a las autoridades
correspondientes dentro de la Aso-
ciacién,

* Considerard los problemas de la
Compafifa como confiados a él y
no los revelard a nadie no capacita-




do para recibirlos.

UN PILOTO DEL CIRCULO...
aceptard la responsabilidad y re-
compensa del mando, y se conduci-
r4 en todo momento, en servicio y
fuera de él, de modo de infundir
y de hacerse merecedor de la con-
fianza y respeto de su tripulacién,
empresa y otros pilotos.

* Se preocupard por conocer y en-
tender los deberes de cada uno de
los miembros de su tripulacién. Su
mando serd firme pero justo; expli-
cito y a la vez tolerante de aquellas
desviaciones que no afectan la
completacion ordenada y segura de
su vuelo; eficiente pero tranquilo,
de modo que el trabajo de su tri-
pulacién sea efectuado en forma
armoniosa, contribuyendo asf, ala
seguridad, comodidad y bienestar
de sus pasajerosy tripulacion.

* Ge asegurard que cada tripulante
conozca los deberes que le han sido
asignados y esperard un desempefio
eficiente de sus deberes, pero €5
tard por sobre las pequefias discre-
pancias evitando la critica destruc-
tiva de los tripulantes O de su de-
sempefo. Una franca discusion al
término del vuelo sobre técnicas
operacionales, creara buena volun-
tad y ganas de ser atil, sin embargo,
la critica en el momento, producird
resistencia a la autoridad bajando
la moral y produciendo un trabajo
deficiente.

UN PILOTO DEL CIRCULO recor-
dard que su profesion depende en
gran medida del entrenamiento que
sé da a los principiantes y por lo
tanto proporcionard a su tripula-
cién, en todo momento razonable,
la oportunidad de aprender y prac-
ticar el arte de volar.

* |mpartird en todo momento el
saber brindado a él por sus instruc-
tores y profesores, ¥ tenderd a in-
fundir en su tripulacion un sentido
de orgullo y respeto por su profe-

sion.

* Al hacer informes del trabajo
y conducta de los miembros de su
tripulacion, evitara todo prejuicio
personal y tratara de hacer sus in-

formes objetivos y sus criticas cons
tructivas, de modo que las medidas
que se tomen, cOomo resultado de
su informe, mejoren el conocimien-
to y habilidad de su tripulacion
en vez de producirles el descrédito
o hacer peligrar su posicién dentro
de la profesion.

* |a posicion de mando involu-
cra responsabilidad por el bienestar
de los que le estdn sujetos, por 1o
tanto, el piloto verd que su tripu-
facion sea bien atendida y alojada
en postas, sobre todo en operacio-
nes especiales a lugares diferentes
a los usuales.

UN PILOTO DEL CIRCULO lleva-
r4 sus asuntos con otros miembros
de la profesién yfo con su asocia-
cion de modo de honrar a la profe-
sidn, ala asociacion y a si mismo.

* Ge esforzara por ceftirse al Co-
digo de Etica en su trato con otros
pilotos y los directores de su aso-
ciacion.

* No perjudicard, falsa o malicio-
samente, la reputacién de otro
piloto pero, <i esta consciente de su
incompetencia profesional o de un
comportamiento perjudicial para la
profesion ylo la Asociacion, no du-
daré en revelarlo a Jos directores de
su Asociacion.

* Conducird sus asuntos con la
Asociaciéon y sus miembros de
acuerdo con las leyes y politicas
de la Asociacion. En lo posible
atendera a todas las reuniones
abiertas a ¢l y tomard parte activa
en las actividades y discusiones,
sobre todo en aquellas donde se
trate de la seguridad aérea y la repu-
tacion de la profesion.

* Evitara cualquier accion a tra-
vés de la cual abuse o aproveche
con beneficio personal, de la con-
fianza depositada en él por los otros
miembros de la Asociacion.

* Sj es llamado a representar a la

Asociacién en una disputa con la
parte patronal u otros grupos, lo
hara en la mejor forma posible, con
justicia y sin temores, dependien-
do en la influencia y el poder de
su Asociacion para protegerlo en el
fiel desempefio de los asuntos de
su Asociacion.

% Se considerard en deuda con su
profesién y su Asociacién, preocu-
pdndose por su desarrollo. Coopera-
r4 en mantener el standard de la
profgsién intercambiando informa-
cion profesional con otros pilotos,
y contribuira al trabajo profesional
y técnico.

PARA UN PILOTO DEL CIRCU-
LO el honor de su profesion es
muy preciado Y recordard que su
propio caracter Yy conducta refle-
jardn honor o deshonor sobre ella.

* Serd un buen ciudadano del
pafs, region y comunidad donde
reside, tomando parte activa en
aquellos asuntos que tengan que
ver con el mejoramiento de la avia-
ciony su desarrollo.

% Tratard todos sus asuntos dentro
y fuera de la profesion en forma
honorable de modo de reflejar ho-
nor asf mismoy ala profesion.

* Recordard que para sus amigos,
vecinos y conocidos, €l representa
a la profesion y a la Asociacion, Yy
por lo tanto su conducta y caracter
representa para ellos la de todos
los miembros de la profesion
y de la Asociacion.

* No publicard, hard entrevistas O
permitird que se use su nombre en
ninguna forma que pueda traer des-
crédito a otro pilotoy, a su Empresa
o Asociacion.

* Estara al tanto de los adelantos
de la aviacion para mantener su
habilidad y criterio que en gran
medida dependen de €sos conoci-
mientos.
Por: HUGO JORDAN M.
del Codigo de Etica de Alpa
(US.A))

21




Fallecimiento de
Sergio Riesle

s El 27 de abril fallecié el Cda. Sergio Riesle M. Al dia siguiente
se efectuaron sus funerales en el Cementerio General de Santiago.

= El Presidente del Circulo de Pilotos de LAN-Chile, Cda. Patricio
Baquedano, despidi6 al colega que partia con estas breves y emotivas
palabras:

SENORES:

Dice un pensador que “las almas vulgares se apagan con la muerte,
0 giran algun tiempo en torno a la tierra para desaparecer luego en las
capas espesas del aire. Solo la virtud, al igualar al hombre a los dioses,
los hace participar de su inmortalidad’".

iCudn valido es este pensamiento en el caso de nuestro colega,
Comandante de Aeronave,don Sergio Riesle!

En su larga carrera profesional, fecundé amistad y carifio, solida-
ridad y calor humano entre sus compafieros. Su personalidad cobijaba
paralelamente un cierto sentido de introversién y de expansidn, dosifi-
cados en forma casi perfecta, lo que le creaba un carisma de excepcional
vigor.

En el proceso de intima comunicacion que existe entre miembros
de una misma tripulacién, jamas se advirtié en él un hecho que lastima-
ra a algun compariero o subordinado; mds bien, por el contrario, pode-
mos concluir que, con su infinito don de gente, se erigio en un simbolo
de respeto y de admiracion.

Su carrera profesional estd impresa con el sello del éxito. Iniciado,
con muchos de nuestros colegas, en épocas de la aviacién heroica, supo
adecuarse a los requerimientos de la aviacion moderna, culminando
su quehacer profesional como Comandante del avién de mds categoria
de nuestra Empresa. En el paso de su carrera, fue satisfaciendo con éxi-
to los requerimientos profesionales, que demandaban cada vez sus me-
jores esfuerzos de superacién, cumpliendo cabalmente las exigencias
que se le fueron planteando. Su hoja de vida profesional, ademds de
ser intachable, puede ser exhibida como ejemplo entre sus iguales.

Amo con pasion la aviacion;y amé con pasion, también, a nuestra
querida Empresa. De ella, sin duda, se lleva un jirén, no arrancado con
violencia, sino que desprendido con carifio y apego.

Para nosotros, los Pilotos, LAN-Chile es una Institucion madre,
que nos cobija y a quien cobijamos; la llevamos en nuestros corazones,
como parte insustituible de nuestro propio ser; admiramos su historia,
fortaiecemos su presente y siempre nos preocupard su porvenir. Esta-
mos con ella y en ella, y a veces, con ingenuo rubor, le ofrecemos el
amor de los adolescentes. LAN-Chile tiene alma, y es por eso que la
albergamos en nuestras propias almas. Este es el carifio que Sergio
Riesle sinti6 por nuestra Empresa.

No hay nada que hoy pudiésemos expresar, que no haya sido
dicho en vida del compafiero que ahora nos abandona. La unanimidad
de sentimientos que sus colegas siempre tuvieron para con él, demostra-
dos en toda oportunidad, restan valor a las expresiones que se puedan
emitir en esta oportunidad. Coseché todo lo que él sembroé y creemos
que €l tuvo la oportunidad de asi apreciarlo.

En un viaje sin escalas y sin retorno, en un vuelo a la eternidad,
parte al infinito desconocido nuestro querido colega.

SERGIO RIESLE: DESCANSA EN PAZ.
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NOTICIOSO

— Entre mayo y junio se realizaran los
altimos vuelos con material H.S. 748.
Este avién, del cual se Ilegaron a tener 9
unidades, sirvié en las rutas de LAN
durante mds de 10 afos, llegando en
vuelos de itinerario a mas de 20 aero-
puertos nacionales, desde Arica a Puerto
Williams.

Durante todo el tiempo que estuvo
en operacién no se registro. ningln ac-
cidente ni incidente digno de menciéon
y se constituy6 en un excelente’avion-
escuela para varios cursos de copilotos
y motivo de orgullo para muchos capita-
nes que efectuaron en él su primer solo
al mando. Es una ldstima que no se que-
de alguno de ellos en el pais, habiendo
ciudades sin servicio aéreo regular que
podrian haberle servido de base de
operaciones. Vale la pena mencionar
que el Circulo de Pilotos luché hasta el
final para conservarlos mads tiempo.

— AlGn no se sabe exactamente hasta
cuando volara el material B-727, porque
la fecha definitiva de término de sus:
operaciones ha sido trasladada varias
veces. Se supone que, por lo menos,
continuard en servicio una unidad du-
rante el resto de 1979 y los primeros
meses de 1980. Estos aviones también
han sido vendidos al extranjero y en su
reemplazo llego el sexto B-707. Con
respecto a la compra de material wide
body. .. contintan los estudios.

— Durante el mes de mayo asistimos
al curso de B-707 que nos correspondio
dentro de las promociones resultantes
como consecuencia de la venta de varios
aviones, el éxodo de pilotos y la compra
de un nuevo 707. Pudimos constatar
en el terreno mismo que el Centro de
Instruccién mantiene los defectos y li-
mitaciones de hace quince afios y que se
{aueden resumir en los siguientes aspec-
os:

~* Ausencia de un programa de estu-
dios pedagogicamente pensado, con su
planificacion y objetivos, 1o que se tra-
duce en una descoordinacion entre la
importancia relativa de cada ramo, su

ubfcacién en el tiempo y las horas de
clases asignadas.

* Los instructores son personas de
buena voluntad que han sido notifica-
dos tardiamente de sus clases y que no
son calificados por nadie para desempe-
Aarse como tales.

* No existen ayudas adecuadas para
la instruccion. Solo hay unos pocos
slides y algunos paneles que nunca co-
rresponden totalmente a nuestra flota.
Tampoco estan disponibles oportuna-
mente los manuales respectivos, ya que
la oficina encargada de ellos es una ver-
dadera bodega de manuales en desuso,
desactualizados y destruidos.

* No se aprovecha racionalmente el
simulador de Cerrillos porque nadie ha
establecido una pauta de trabajo ni un
objetivo preciso.

* Las salas de clases y el mobiliario

son incomodos para alumnos e instruc-
tores.
— La actual estructura de sueldos en
LAN no es satisfactoria para su personal
y en el caso de lcs pilotos los sueldos
estdn entre los mds bajos que se ofrecen
en el pafs, ya sea por Iineas regulares o
taxis aéreos. A pesar de que las vacantes
en Chile no son muchas, ellas han au-
mentado considerablemente y se espera
un repunte mayor todavia.

En el ambito internacional las pers-
pectivas son muy buenas, ya que la de-
manda de pilotos es creciente y la oferta
limitada. Incluso lineas aéreas que solo
recibran connacionales ya no hacen
cuestion de la nacionalidad. A manera
de ejemplo, mencionamos algunas opor-
tunidades de trabajo cuya informacién
pormenorizada puede consultarse en
nuestra sede.

En Fort Lauderdale, Florida, la firma
Air Fleets International, Inc. requiere 10
a 20 capitanes de B-727 proporcionando
un entrenamiento de 60 horas de clases
y 15 de simulador. Recibiria postulacio-
nes de capitanes de H.S. con experiencia
de FO en 727. En las proximidades de
New York la firma Interair necesita
capitanes, copilotos e ingenieros de vuelo

para B-727 en un comienzo y para 707
poco después. National Airlines llama
a concurso para terceros oficiales e
Eastern tomara copilotos en los pro-
ximos meses. Air Jamaica necesita de
inmediato capitanes para DC-8 y B-727.
Saudia, la Iinea de Arabla Saudita, ne-
cesita capitanes, copilotos e ingenieros
de vuelo para L-1011, 737 y 707 con
base en Jeddah, donde se construye un
complejo de casas para empleados ex-
tranjeros.

— La oficina de roles es una de las
mds importantes en la vida de un pilo-
to . de LAN, pues alli se genera la activi-
da y descanso de cada tripulante.
Todos los jefes de roles se han propues-
to, al ser nombrados, la mayor lecuani-
midad en el reparto de vuelos y dras li-
bres. Y cada uno lo ha logrado o no
dentro del margen que le permite la
caética estructura de vuelos y relevos
que debe manejar. Luis Bérquez, el
altimo piloto que ejercio, como Jefe de
roles, logré la distribucion mds equili-
brada que nos ha tocado ver y disefid
un sistema de turnos y stand-by muy
conveniente para todos. Es lamentable
que la burocracia, que todavia Impera,
lo haya llevado a renunciar. Y hoy nos
encontramos con que hemos retrocedido
afos, porque ya no se publican los roles
para conocimiento de quien lo desee.
A un escueto papel —con las obligacio-
nes individuales— es a todo lo que puede
aspirar un comandante de lIinea, Este
mismo piloto, a quien se le confia una
mdquina que vale millones de ddlares
y el prestigio de la Compafia, no tiene
acceso a lo que realmente sucede con la
distribuciéon de vuelos. ilncreible, pero
cierto!

— Nos hemos enterado del sensible fa-
llecimiento de Willy Duarte, destacado
meteorélogo que trabajé en la Armada,
Fuerza Aérea y LAN-Chile. Pertenecia
también a la Sociedad Cientifica de
Chile y fue precursor de los programas
del tiempo en la television chilena. Para
quienes fuimos sus alumnos y recibimos
su seria orientacién profesional, consti-
tuye una dolorosa noticia que lamenta-
mos sinceramente.

— Los items que mas se enfatizan du-
rante la instruccién de pilotos son la
verificacién constante de todos los
instrumentos de vuelo y los call outs
adecuados y oportunos. Muchos acci-
dentes son atribuibles a la no observancia
de esta conducta. Tenemos a la vista un
reporte de accidente cuya causa mas
probable fue la no verificacion de razén
de descenso y altitud y la carencja de
call outs de aproximacién. Mas aun, el
ingeniero de vuelo —por error— apago
el GPWS cuando empezé a sonar la
alarma. E| icapitdn y copiloto dijeron a
los investigadores que ellos habian mal
interpretado la lectura de sus altrmetros
en 1000 pies, creyendo en todo mo-
mento que estaban mds alto. Al sonar
la alarma del GPWS el capitan disminuy6
la razon de descenso con el timoén, pero
no confirmd la altura con el altimetro,
Cuando dejé de sonar la alarma creyo
que habia alcanzado una altura segura
sin darse cuenta que seguia en descenso
y que el equipo habia sido apagado.
Este error fue crucial para el accidente
porque segun la investitgacion hubo to-
davia entre 4 y 6 sequndos para detener
el descenso. Si alguno de los pilotos, en
cualquiera etapa de la aproximacién
final, hubiera mirado su altimetro se
habria evitado la muerte de 3 pasajeros
y la pérdida de un avién. iCoémo para
n'_\tedlltarlo y grabdrselo bien en la cabe-
cita!
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ultima
hora

DC-10: *“La peor tragedia de la
aviacion Comercial Norteamericana
lo pone en tela de juicio”.

276 personas perdieron la vida
el viernes 25 de mayo, al estrellar-
se un DC-10 de American Airlines
en las cercanias del aeropuerto
O'Hare de Chicago, U.S.A. La ma-
quina, con 264 pasajeros y 12 tri-
pulantes a bordo, cumplia el vuelo
191, una travesfia sin escalas entre
Chicago y Los Angeles.

El accidente, el peor de la his-
toria de la  aviacién comercial
norteamericana y el segundo en que
se ve involucrado un avién de fu-
selaje ancho en ese pals, se produjo
a escasos metros de la pista cuando
el avion —que acababa de decolar
en direccion norte—-describié una
media vuelta y se precipitd en
picada al desprendérsele una de
las turbinas.

La causa aparente del siniestro
fue la fatiga de material sufrida
por la placa metdlica que enclava
cada una de las tres turbinas con
que cuenta este aparato. El quiebre
de esa pieza causé —ademas de las
pérdidas humanas ya sefaladas,
dafios por cientos de miles de
doélares, al tener que ordenar la
FAA la suspensién de vuelos de
ese material en todo el territorio
norteamericano para proceder a
una cuidadosa y exhaustiva revi-
sién.

Las empresas aéreas de todo el
mundo reaccionaron inmediatamen-
te, paralizando sus DC-10, para ob-
servar las posibles deficiencias es-
tructurales o fatiga de material en
esa y otras partes y piezas del avion
cuestionado.

La orden de la FAA de paralizar
los vuelos en los Estados Unidos y
la decision de otras empresas de
hacer lo mismo para una revisiéon
general, provoc6é dos grandes pro-
blemas: atochamiento despropor-
cionado de pasajeros en trdnsito,
que han debido ser embarcados

en otros vuelos de las empresas
afectadas y un serio conflicto eco-
némico para la Mc Donnel Dou-
glas, fabricante del material, que
debera responder por los trastornos
causados por la paralizacion masiva
del avion.

Entre las victimas fatales del
vuelo 191 de American Airlines
se contaba el médico pediatra
chileno, Dr. René Valle, quien se
encontraba haciendo un internado
de especializacion en Los Angeles,
enviado por el Hospital de Carabi-
neros donde trabajaba en Chile.
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