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Estuvimos trabajando en este eiemplar de DESPEGUE un par

de semanas, luego tomamos unas pequeñ as vacaciones, le.dedicamos

otros d ías, y d-e repente, hab ían. pasado ocho meses. No es f ácil

á-pllrur unu'uusencí, de tal m.agnitud, pero nos comprometemos a

taidar menos con el próximo número'

Muchos frentes han debido sortear nuestros colegas desde en-

tonces y muchas cosas han sucedido en LAN. Por eiemplo cumplir

50 años sigilosamente (me refiero a la Empresa, no a nuestros aso-

ciados) y varios han ,o*.n zado a trabaiar bur,u ia romqelencia (m.

refiero a nuestros asociados, no a la Empresa). A propólito de esto

último, tenemos a la visti u áu trlación antigua del escalafón de pilo-

tos con 1gg person¿r. Hoy día,:9lo quedámos 149 y-pala cuando

lea estas rrÁ.it iu éi* información estará absoleta. Fenómeno ex-

traño. A nivel mundiaí la mayo ría de las aerolíneas publica avisos

solicitando pilotos, especialmbnte comandantes con experienci.a.

Aqu í se les deia ir tranquilamente y hasta con no disimulada satis-

facción. ¡Cui¿aOot puebe llegar el momento de pagar caro esta

desap ren sión.

En este ejemplar incluimos un extracto del discurso que 
9,!

Comandante de Aeronave'de lberia, lndalecio Rego f.flgnunció
án santiagá, " 

iines de 1971 , durante el vl congreso de olP. En su

lurt¡iúrir]rima forma de expresarse, Rego h.ace un recuento de sus

esfuerzos de 30 años por lograr estatuir un documento con las fun-

,ion.r, o.iárñor y deberes ?.1 comandante de Aeronave- creemos

oportuno reco rdar los conceptos allí emitidos en estos momentos

en que ,, ñá-pi.t.ndido presionarnos para actuar de determinada

manera. Debemos agregar que el comandante Rego es.uno de los

pilotos más antiguol .ñ la aviación civil mundial y tal vez el que

más horas ha vo"lado,-f rm al 31 de Julio de 1977 había comple-

tado 40081 horas y ruri 18 millones de kms. \

publicamos también un Anteproyegtg de Etica ada.ptado por

Hreál;;&; áLr códi;; d; Etica de ALPA, u.sA. V un documento

con antecedentes médicos cuya difusión ha sido recomendada por

IFALPA.

AI(-

Las entrevistas fueron real izadas por Bárbara Délano en d ¡-

ciembre d e 197g, por lo que presentamos nuestras disculpas al señor

Arturo Miquát y'ut Gerente de operaciones R. Parragué si las opi-

niones em¡tidas han perdido algo de actualidad'
La foto iiif ía dá la portadá 9s un acierto de Roberto Hart'

Lir paíinur de Despegue siguen abiertas para quie.n desee co'

laborar escribiendo uri?rítor i.lurionados con la aviación ciVil'
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Asociaciones de Pilotos) y de OIP (Organización lberoamericana de Pilotos).

NOTA: Las opinionesoexpresadasen los diferentes artículos no representan necesariamen-

te la posición o política del Círculo de Pilotos de LAN{hile.
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lVkis de veinte pitotos se hon alejado de lo Empreso en los

últimos meses y ounque coda czso reviste corccterísticos pro-

pirts en todos ellos existe un común denominodor gue preci'

pito lo decisión personol : una profundo desmotivoción p0r0

continu0r en la compoñía. Si o ello lgreglmos ls imposibilidad

con que nuestros mdx imos ejecutivos enfrentan esto fugo de

tecnologfu, de olto cosfo de formación y difícil reemplozo, se

configurl u n0 situación reolrnente incomprensible,

Pero si es d if ícil comprender esto indiferencia, es fácil

encontror los cnusls de lo desmotivoción del cuerpo de pilotos

y que se pueden resumir en la corencia absoluta de uno pol i
tico de relociones industrioles por porte de lo Empreso.

Para u n profesional gue ha sido formado en un rígido

m7rco de d isciplina, que debe ser infolible en sus decisiones

y que estri sometido a controles que continuamente miden su

capocidad físico y profesional es duro oceptor esta incomuni'

coción, Con mayor rozón si sus actuqciones son puestls en

telo de juicio.

Los pilotos de LAN Chile desde siempre nos hemos en-

tregodo por completo 0 nuestra institución sufriendo incom-

prensión 0 d istintos niveles. Hemos sacrificado descansos,

pgstergado peticiones y aceptado sacrificios" Pero necesorio-

mente llego el momento en que el andlisis enfrento el deseo

de serv ir con lo realidad que se vive. Y to reolidqd de estos

díqs es preczril. No vemos lo Empresl eficiente y competitivq

que deseomos" lgnoromos si existe unl plonificoción p0r0

cumplirse en atgún plozo, Nb sabemos si nuestros plonteo-

mientos son considerndos. No existe el diátogro y los r0r0s veces

que hay comunicoción de hecho hoy incomunicoción concep'

tuol,

Pero, o pesor de que vemos el futuro de LAN con pesi-

mismo, oún confiomos en una planificoción racionol, con me-

tas definidas y solución económico pora sí y paro quienes lo-

boromos en ello,



Lcs sorpresos
de un corgo

Por; Bárbara Délano

El Gerente de Operaciones de

LAN-Chile cree que el equipo que

conduce a la compañ ía se está iu-

gando la última chance para hacerla

una empresa de éxito.

enfrevlsto c

moherto
Parragué

" La gerencia de operaciones tie-

ne como misión fundamental velar

por los intereses de la Empresa en

el sentido que las operaciones se

lleven a efecto en las máximas con-

diciones de seguridad y eficiencia,

al mismo tiempo que inculca en las

tripu laciones las ideas que la Com-

pañía desee seah llevadas a la prác'

tica, logrando actu ar eficientemente

en conjuntó con lo que se ha pla-

n ificado para oüros sectores de la

linea",

"Es una sección muy importan-

te", dice su titular, "pero no se

puede catalogar como más o menos

que las otras gerencias. Cada u na

tiene u na labor q ue cu mp lir y si u na

falla las otras tanrbién".

muy joven, ilo ha-

tope de la carrera

como piloto" éCrees que tu riom'

bramiento pudo haber causado mo-

lestias en algunos miembros del

personal?

-Antes de acePtar lo Pensé mLr-

cho " Pero la verdad es que no ha

existido molestia de parte del cuer-

po de pilotos. Por el contrario, diría

que he recibido mucho apoyo.

Uno entra a una empresa adrea

porque quiere volar. Diría que

cuando logra entrar hasta Pagaria

por volar.

Después, con los años, ve que es

tln negocio cCImo cualquier otro Y

cuando empieza a sentirse cómode

en la cab ina es b ueno b uscan u n

complemento. La oPortunidad se

me presentó al ofrecerme esta tarea

de tipo adm inistrativa.
-Roberto: Eres

bías llegado al

I
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Es u na linda ex Periencia que

prepara Para otras cosas. Me gu sta

administnar Y lo he hecho con mi

padre en su empresa. Con él hemos

conocido el éx ito Y el fracaso, eso

a [a larga erea el caráoter de em&

presanio necesario Para este tra'

ba!o"

*Al asumir te diste un Plazo de

seÉs meses Para ver resultados en

tu gestlÓn. ¿Oué pasará si no logras

el éxito en ese laPso?

*Seis meses es suficiente Para

tomarle el Pulso a la empresa Y ver

si lo está haciendo bien o mal.

Yo no conocía a los miembros

del nYeYo equipo hasta C1e lle$aron

a LAN. Me he formado una muy

buena impresión de ellos Y me han

entusiasnrado con su impulso y'én-

tusiasmo. Esta es la primera vez que

el Presidente Eiecutivo e§ t'¡n técni-

co en aviación. S¡ no tenemos bue-

nos resultados es que la empresa

no tiene futuro Y habría que Pen-

sar en venderla, cerrarla fusionat -

la con otra, Pero se habría Perdido

definitivamente la posibilidad de ser'

uRa empresa eficiente como exigen

las nuevas reglas del iuego

Las cosas cu ando u no está del

otro lado de la Puerta §e ven muy

diferentes. Hay sorpresas que nCI 5e

esperan.

La empresa está en u na situa-

ción muY dif ícil, te rePito, creo que

nos estamos !ugando la última

ch ance.

?articipar en u n equ ipo de tra'

bajo unido y eficiente es importan-

te. S¡ LAN en cincuenta años no ha

logrado el éx ito es por deficiencias

que todos conocemos Y hemos

dejado estar.

Esta es la hora de ach icar la in-

f raestru ctur a si n ach icarse com o

empresa. Debemos reducir algunos

servicios internos que se manÉie-

nen por tradición más que Por

necesidad.

-Es de todos conocido que en

los últimos meses se ha desPedido

personal en todas las líneas aéreas.

Grupo importante de Pilotos, er

general de los más antiguos, §e han

retirado para trabaiar en empresas

privadas recién creadas. iCuál es tú

posición ante esta situación?

-Por principio

vo u n cu erpo de

LAN siempre tu-

pilotos sobredi-

"6

que entrenar nuevos Pilotos sólo

cuando hac ia falta.

En este momento la aPertura

de nuevas I íneas aéreas ch ilenis

ha dado una oportunidad a los Pi-

lotos más antiguos, qu ienes han

preferido volar en ellas porque les

pagan más.

La situación financiera de nues'

tra E m p resa es mu Y cr ítica Y no

estamos en cond iciones de ofrecer

más para retener a nadie. Ya no

podemos recurrir al Estado Para

que nos ayude en este tiPo de si-

tu aci o ne s.

El año 1979, será determinante

para muchas empresas a nivel mun-

dial. Estamos tratando de defen-

dernos con lo que tenemos Y esta

defensa dePenderá en gran medida

de la fe Y la buena volu ntad del

personal. Lo único que Podemos

ofrecerles es la nueva imagen de la

Empresa, en la que el desPilfarro

terminó.

' No nos vamos a quedar dormi-

dos, u saremos nuestra caPacidad Y

experiencia en ello.

-Roberto, cuando te hiciste Gar'

go de la gerencia de operaciones

habfa muchos rumore§ e incluso

problemas concretos de relaciones

humanas. éOué Pasa en este asPecto

actualmente?

-S í, efectivamente hubieron

. .prob lemas. Afortu nadamente se

han ido solucionando. HaY mayor

integración con las relaciones huma-

nas: escuchando se entienden los

problemas de la gente.
I
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La mayoría de esos roces fueron

causados por la falta de reglarnentos

más claros y definidos, especialmen-

te en las áreas ajenas al cuerpo de

p ilotos.

Hay un aspecto que siempre me

ha preocupado. El año 79, como ya

lo diie anteriormente, será crucial

para la Empresa. Y el futuro se

basará en la buena voluntad Y en la

discreción que tengamos todos ante

sectores aienos a la EmPresa.

Sin querer pecar de PrePotente

diría que inicié una especie de cam-

paña en este sentido, Para evitar

los comentarios de nuestros errores

y defectos, ya que la comPetencia

está esperándolos ansio sa para usar-

los en contra nuestra. Dir ía que es

fu ndamental u na auto'üen§ura a

nuestras opiniones: hacerlo de la

puerta hacia adentro Y nunca hacia

afuera. Seremos drásticos en evitar

rumores y comentarios.

' -En periodismo se dice que el

rumor es una "enfermedad" de la

inforrnación. Surge cuando la gente

no se siente debidamente notif i-

Gada.

, -S í, eso es verdad . Para evitar-

to estamos ed itando una cartilla

llam ada " lnformativo", que es la

voz oficial de la gerencia. Más ade-

lante queremos poner u na Pizarra

de noticias en Pudahuel para entre-

gar cosas de última hora a las

tri pu laciopes.

Publicociones:

Despegue

* DESPEGUE.- Organo de d¡-

f usión del C írcu lo de Pilotos

LAN-Chile. El último número

publicado trae una crónica so-

bre la visita que realizara el

presidente de LAN, Carlos

Lathrop, a la sede del Círculo

de Pilotos. Además, una entre-

vista al Vicepresidente de esa

entidad, Jorge Mislej en la que

afirma que "el Estado com-

prometerá su apoyp ul n:,r.vas

inversiones si ellas so,n éfect i-

vamente necesarias". También

aparece la posición del Círculo

ante la Liberación de la Carga

Aérea, y otras informaciones

propias de la profesión.

(La Segunda. Miércoles 8 de

noviembre de 1978).
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JULIO MATTICH, demos-
trandó con su actuación que
su designación por el Cínculo
como el piloto rnás destacado
por su espiritu profesional fue
muy acertada" CARLOS
EXSS, recopilands, analizan-
do y coCIrd inando Ias ofertas
de trabajo a nivel mundial.
Hay un resumen de su labor
a d isposición de los asociados
en nuestra sede. . . RODRIGO
J I IMEN EZ y J U LIO RETT l, en-

cabeza nd o respect ivamente
dos cu rsos para material 707
y que incluyen a 15 capita-
nes y I copilotos. Estos úl-
timos se desempeñaráñ eR Ia
tercena estación como opera-

dores de slstemas. . . RO-
NALD L0WERY es el pri-
mero en la I ista de inst ructo-
res que viajarán a Seattle pa-

ra la etapa de simulador" ¡.
CARLOS 0LIVARES, traba-

lando eR un proyecto para la
r€cüñtratación, bajo clertas
condiciones, de los pilotos gue
abandonen la ennpresa en el
futuro" . D CARLOS PARADA

T

wnúe
COLEGASQUESE HAN
DESTACADOO HAN SIDO
NOT¡CIA EN LOS ULTIMOS MESES:

junto a tres capitanes de su

cu rso, rea lizando los ú lt ¡mos
vuelos de Avro, €h Punta Are-
nas... HUGOALVAREZ,
preparándose para bajar 3 k¡-

los extra en Seatt le ante la

inminente renovación de su l¡-
cencia al regreso. iAn imo
gond o !

Deseamos mucho éxito a

qu ienes , han abandonado el
Círcu lo de Pilotos en los ú l-

timos meses y que cumplieron
u na destacada trayectoria en

LAN. Entre ellos debemos
mencionar a los señores M.

RIEDEMANN, por muchos
añ os jef e de material 707 ...
M. BONTEMPI, M. CISTER-
NAS, A. FORNES y E" HE-
RRERA ex-gerentes de opera-
ciones. . . A. V IDAL ex-jefe de
pilotos. . . H. T'APIA y G. Sl-

REDEY, inspectores en los d i-

versos materiales que vola-
ron. . . C. RIDERELLI, gre-

m ialista destacado, v icepresi-
dente de O lP e I FALPA y
ex-d i rector de esta rev ista, F.

WUNSCH, destacado por el

uso del idioma. ¡ . R. LAR-
SON, gen ial en la concepción
de proyectos originalei... J"

DAV¡D, J. NORDENFLYCHT
P. PFINGSTHORN y J. RIVE-
RA, muy estimados por sus

cualidades humanas" . .'F. LO-
BOS y O. ROSSI buenos pro-
fesionales a pesar de su juven-

tud.

Las puertas de nuestro
CÍrculo están abiertas para to-
dos ellos. Estamos seguros que
en sus actividades actuales de-
jarán bien puesta nuestra orga-
n ización.



Esbtuto del

Gomandante
de Aeronove

mente establecida, con su cuadro

de derechos y ob ligacio nes. Y de

responsabilidades. Eso estaba per-

fectamente claro y estab lecido. Y
dada la similitud que hay en cierta
medida entre la organización aérea

y la mar ítima, me parecia razona-

ble préguntar sobre el Comandante

de Aeronave. Sólo me dijeron una

cosa: q ue yo era el cu lpab le de to-

do, que sólo ten ía obligaciones.

Más o menos: que si pasaba algo,

hab h algu ie n a qu ie n echarle la

culpa. A partir de ese momento

empecé a teorizary comencéaver
los antecedentes que hab ía sobre

el prob lema.

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

cepto de piloto al mando, (ntima-

mente unido a la conducción segu-

ra y regtamen taria de nuestra nave

al punto de destino o su alterna-

tivo, es d ecir u na parte red ucida de

lo que a m í modo de ver es el Co-

mandante de Aeronave. . . porque,

natu ralmente, hay u na ser ie de

intereses públicos y privados que

rodean este concepto y que lo per-

feccionan tal como yo lo entiendo.

Entonces, traté de- ver qué era

esta fu nción nuestra del Coman-

dante de Aeronave , inmersa en un

sistema de transporte aéreo que en

última instancia pod ria tiaducirse a
la sigu iente afirmación : realizamos

una navegación aérea, segu ra y efi-

ciente, como soporte físico de un

transpo rte aér eo segu ro, regu lar, efi-

ciente y económico, tal y como pre-

)
l

f-

e

)-

a-

(Extracto del discurso pronun-

ciodo por INDALECIO REGO F.,

Comandonte de Aeronoves de lbe-

ria, duronte el V I Congreso de

o tP),

.Cuando pasé de la aviación

militar a la aviación civil, oo 1947,

lo primero que pregunté fue qué

era ser Comandante de Aeronave.

La verdad es que no me contes-

tó nad ie. M e d iiero n cosas tan d i-

vertidas como d isparatadas. AIgo

como, tú agarras el avión, vas, lle-

Eds, procuras no romperlo, no ma-

tes a nad ie, u na serie de cosas as í.

Nad ie me d ijo qué tenía que

h acer.

Empecé a preocuparme porque

conoc ía algo de derecho marítimo
y all í se ve ía que el capitán de I

barco era una institución perfecta-

t
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ceptúa el artículo 44 del Convenio

de Chicago. Esto no era suficiente'
'Esta profesión es u na actividad

'compleia donde el Comandante es la

pieza clave y que tiene los siguien-

tes aspectos o posibles planteamien-

tos: el técnico, el oPerativo, el 
,

económico, el iurídico, el Políti-

co, el sociológico Y el ad m in istra-

tivo. Además, no sólo en el ámbito

nacional, sino comPlicado con la

internacionatización, que significa

la existencia de 141 Estados que

componen en este momento la so-

ciedad organizada.

Bien, lo Primero que hab ía que

conseguir era un concePto del Co-

mandante de Aeronave, que no lo

hab ía de manera clara Y terminante;

cada uno pensaba que ser Coman-

dante era una cosa muY resPetable,

pero que no corresPond ía a u na

auténtica realidad. Porque, seguir

pretend iendo Ya en aquel tieffi Po,

y mucho más ahora, que el Coman-

dante es algo así 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 tripulación de vuelo, QU€ cum-

pliendo con los requisitos de ido-

neidad necesarios, designado por el

operador Y amparado Por el funcio-

namiento iurídico vigente, eierce el

mando a bordo Para la conducción

segura Y reglamentaria Y Para el

gob ierno legal de la aero nave d u-

rante el tiem Po necesario Para

cumplir la misión aérea" ' Estos

términos no están arbitrariamente

elegidos. Ellos son el Prod ucto de

un proceso de sedimentación inte-

lectual, de experiencias acu m u ladas

que pueden servir de antecedente

para cualquler meiora.

La segunda e inmed iata raz6n

dentro de esta definición era trafar

de buscar cuáles son nuestras obli-

gaciones. Entonces Yo emPecé a

t0

buscar situaciones concretas. En-

contré que las funciones principa-

les de este Comandante de Aero-

nave son las siguientes:
' Conducción segura Y eficiente de

la aeronave med iante la oPeración

reglamentaria de la misma. Todo

el mu ndo lo hace. La Pre2ara-

ción general está basada Precisa-

mente en esto, oñ conducirnos de

manera adecu ada Para que esto sea

lo más importante.
Protección y apoyo de las Per-

sonas, cosas, servicios e intereses

confiadbs a nuestra custod ia y uti-

lizaéión. Protección Y apoyo, no

responsabilidad absoluta; nosotros

no podemos ser responsables de lo

que no podemos controlar Y en un

avión grande, como todos sabéis, es

materialmente imposible poder con-

trolar todo sin retrasar el vuelo'

por varias horas.

Mando, coordinación Y control

de la tripulación de la aeronave.

El avión por sus características re-

quiere un orden establecido Y este

orden se manifiesta ante la triPu-

lación a través de un mando racio-

nal y sensato, una coordinación

permanente Y u n control en la ca'

lidad operativa de la tripulación.

Vigilancia Y mantenimiento de la

autoridad, orden Y disciPlina a

bordo. Es absolutamente necesaria

esta vigilancia Para mantener un

orden, sin el cual se Puede comPro-

meter la seguridad.
Resofrición de los Problemas que

como delegado de la Autoridad del

tstado pud ieran plantearse. Natu-

ralmente que en este Pueblo Peque-

ño que es un J umbo, lleno con tan-

tos pasaieros y tripulantes, es lógico

que pasa de todo, desde que u na

persona pueda morir hasta que una

persona pueda nacer, como ha su-

cedido también.

Representación del operAdor

cuándo y" dónde sea Preciso'

Est«rs son los grandes gruPos de

cu estio nes Y esto nos lleva a estu-

diar el problema desde ah(. Mu-

chas de estas cosas que digo son co-

nocidas por todos, Pero conviene

record a rlas s istem át icam ente por

un Estatuto. El Com4ndantede

Aeronave tiene u na serie de tensio-

nes no sólo Para los Pasaieros sino

también Para el 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 más conveniente. Es natunal que

estas obligaciones lleven también

una retribución. Y derechos' No se

pueden realizar estas funciones de

una manera genérica sin que haYa

ú nas atribuciones que Puedan ser

consecuentes con este grado de

responsabilidad . El problema f inal

son las responsabilidades' No se

puede seguir manteniendo el crite-

rio de que somos responsables de

todo porque 'no es cierto' Y ade-

más porque no es Posible' Los co-

mandantes somos responsab les de la

forma en que actuamos con dere-

cho a base fécnica, somos responsa-

bles de ser consecuentes con nues-

tra finalidad que es la seguridad'

Por esto me he Perm it¡do, desde

hace algún tiemPo, ProPoner la

creación de cuatro instituciones que

representadas por ind iv id uos sufi-

cientemente titulados permitan ga'

rantizar con su respo nsab i I idad la

exactitud del dato. Que si u n des-

pachador nos dice que un aeropuer-

to está ab ierto no haY a que d u dar

de ello. Estas instituciones son las

sigu ien tes:

Flight disPatch. El anexo 1 Y el

anexo 6 de OACI se refieren direc- 'l

tamente al f light d ispatch, pero hay

muchos países donde esta actividad

es u n puesto de trabaio, no u na

institución. EsPaña, Por eiemPlo,

no lo tiene como institución esta-

blecida. Son individuos magn íficos

u n eq u iPo de Primera categor ía, \--



pero no está 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 coordinación

final de una aeronave, alguien que

se encargue de la carga y de la esti-

ba; q ue los datos recogidos en la
documentación 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
operación, que son atribuidos al

comandante pero que él no puede

controlar so pena de no salir a la
hora.

Un of icial de mantenimiento
que tenga las m ismas caracter ísti-

cas, que le entregue la eronave en

con d icio nes idóneas. Habrá que

estab lecer de u na manera total y
terminante, como lo expresa el

anexo 1 de OACI, el célebre inge-

n iero de manten im iento. En mu-

chos países, entre ellos el nuestro,

estamos en manos de personas

competentísimas, extraordinarias,

con toda clase de títulos civiles,

menos el aeronáutico. Y esto,

precisamente, os lo que hay que

evitar pues en última instancia act
ba la responsabilidad.

Un jef e de cabina o sobrecargo.

Ese individuo, Qu€ nos representa

ante los pasajeros, debe ser algu ien

q ue esté en cond icio nes de cal if i-

car los hechos que debe informar

al comandante, cuya misión princi-

pal es mantenerse en la cab ina de

mando, pero que no puede dejar de

enfrentarse con situaciones que tie-

nen valor iurídico o que Puedan

desencadenar u na emergencia.

Estas cuatro instituciones exis-

ten en ciertos países y están al al-

cance de nuestras posibilidades,

pero no están estab lec idas para

que el comandante en un momento

determinado se vea protegido.

La realidad es que hay much ísi-

mas cosas interesantes que el co-

mandante de aeronave tendr ía que

hacer, deberíamos luchar por un

tratamiento jurídico adecuado en

una legislación aero náutica perma-

nentemente actualizada, porq ue to-

dos los graves prob lemas que tene-

mos se deben a la desactu alización

de las leyes aeronáuticas en la ma-

yor ía de los países. Pero estamos

todav h en la fase del esfuerzo. Esto

es realmente grave. Hace ya algún

tiempo el lnstituto lberoamericano

de Derecho Aero náutico del Espa-

cio y la Aviación Comercial tuvo un

proyecto de Estatuto lnternacional

del Comandante de Aeronave, que

se mandó a la OACI y a la OlT,
donde fue acogido con m ucho ca-

riño, pero, como siem pro, ya han

pasado cinco años y vuelve a estar

desactu alizado.

Hay que volver a actuar otra
vez; nos puede servir de base y ra-.

zonamiento. Lo único que quisiera

decirles, para finalizar, es que no

se p u ed e segu ir trabajand o i nd iv i-

dualmente. Yo traté de hacerlo

solo, con indiscutible entusiasmo,

pero indiscutible fracaso. EI hom-

bre aislado no sirve nada, por muy

buena voluntad que tenga. Después

de treinta años de trabajo, cuando

estoy a pu nto de reti rarme, encuen-

tro que he hecho auténticamente

el rid ículo. El motivo no fue sólo

mis limitaciones, sino la falta de

eq u ipo conven iente. Por eso es ne-

cesario crear equipos de trabajo
idóneos, donde se estudie, donde se

reúnan experiencias, donde se refle-

x ione perm anentemente. Las ad m i-

nistraciones públicas aeronáuticas

deben tener gabinetes de estudio

donde se puedan plantear los temas

con cierta objetividad y donde to-
dos podamos participar, porq ue,

cuanto mayor sea la apertura de

estas instituciones mayor seráel co-

nocimiento para resolver los pro-

blemas.

Es necesario tener sem inarios

universitarios, que contribuyan a

que estas cosas sean ciertas. Es ne-

cesario que las empresas tengan

gru pos de trabaio , para consegu ir

lo mejor, lo que se pueda alcanzar.

Es necesario que nos preocupemos

mucho de lo socioeconómico, es lo

fundamental, todos tenemos que

vivir y vivir meior. Pero no debemos

olvidar que la fuerza estará en el

derecho establecido, justo y pru-

dente y en nuestra mayor catego-

r ía.

Si queréis convertir nuestra pro-

fesión en una artesan h de la nave-

gación aérea creo sinceramente que

pagaréis las con secu encias. Los

aviones son funcionalmente insegu-

ros, au nq ue corporativamente m uy
seguros. Quién nos iba a decir que

el accidente más grave en la avia-

ción 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 d io la trágica
situ ación de este comandante que

se encontró sin velocidad suficien-
te para salvar el avión que se le
hab ia cruzado por cu lpa de qu ien

fuere. Estamo§ hablando de una

persona ya muerta y ^el muerto
siempre nos merece respeto y con-

sideración pero nos puede servir

de ejemplo para lo que no se puede

hacer y para lo que podemos exi-

gir" .

IT
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entrevisto o

PatÍlclo
Baquedano

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

- La falta de comunicación con las
autoridades de la Empresa y la con-
siguiente desmotivación general,
son analizadas por el Presidente del
Círculo de Pilotos de LAN-Chite.

-Comandante Baquedano, las in-

quietudes que han trascendido en

los últimos meses entre quienes in-

tegran el Cuerpo de Pilotos de LAN

han sido muy comentadas entre

quienes tienen que ver con el ám-

bito de ta aviación nacional. A su

juicio iCuál es en este momento el

mayor problema que debe enfrentar

la directiva que usted preside?

-Lo porte desmotivaciín es Poro m í
el mayor problemo que estomos vi-

viend o, i De dónde derivo esto?, o

mi entender de uno político erró-

neo de la Empreso, yo que nunco

ho ten ido u n sistemo de relociones

industrioles odecuado. Todo lo vido

se ho corocterizodo por ser u no

Empreso que le ho exigido todo o

sus empleodos y que no les ho dodo

nodo , nu nco ho incentivado o su

gente, ni siquiero -Por último-
bojo lo formo de uno corta de feli-

citociones o olgo similor. Poro un

grupo humono de lo cotegorío que

conformo el Cuerpo de Pilotos esta

situoción ademds de inconfortable

es inoceptob le dodo lo responsob ili-

dod gue tienen, dado todo lo que

aporton o lo Empreso, dodo que

incluso son un foctor de economío

poro ésto, deben tener motivoción

poro rend ir todo lo que son ca7oces,

por incentivos Positivos Y no Por
presiones en su troboio.

I
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-El problema, aparentemente, está

en lo que se pide y lo que dan. En

este momento a un piloto de LAN,

ZLe piden lo mismo que le pedirían

si trabajara en una empresa extran-
jera?

- iDe todos modos!

dondo todo eso yo

fesional. El piloto
coba lm ente,

Y el piloto estd

que es un pro-

vo o cu mpl ir

-Los problemas que se han susci-

tado en todo este ú ltimo per íodo

han cau sado u na ser ie de peq ueñ os

conflictos puntuales que se han

reflejado en u na reacción con traria
a la Empresa. Nombrando al azar:

el retiro de un gran número de pilo-

tos antiguos para irse a otras em-

presas, o a desempeñ ar trabajos aje-

nos a su profesión. ZQué piensan

de ello quienes continúan dentro de

LAN?

-Yo dirfu que muchos continúon

dentro porque no hon encontrodo

donde irse, Porque el omor, lo cami-

seta, eso todos lo hemos perd ido,

Ya nod ie se qu iere segu ir socrifi-

condo,

-La falta de u na pol ítica adecuada

no sólo se esta ría dando en las rela-

ciones industriales, también se esta-

ria reflejando en la adquisición

de nuevos materiales.

-Los estudios técnicos /os respeto

como toles, yo que fueron hechos

en formo muy serio. A nivel de pi-
lotos tombién se estimo que el 747

es un excelente materiol. Ahoro,

los motivos que se hoyon conside-

rado poro gue se borroro eso deci-

sión no los canozco.

No me convence gue seo el oho-

rro de combustible, yo gue lo ten-

dencio mundiol en este momento
es lo compro de oviones de fuseloje

oncho, lo gue hoce que los fobri-

contes estén entregtindolos o 4 ó S
oños plozo, yo que de otra monero
no se consiguen en el mercodo,

No estamos de acuerdo con eso

política,

-Respecto a la forma en que la
Empresa se está comportando con

el cuerpo de pilotos, Z considera
q ue la Em presa está actuando

más abierta, más cerrada, más in-

transigente? ZCon qué palab ra cali-

ficarh la actitud de la plana ejecu-

tiva en su conjunto y la de los eje-

cutivos que particularmente tienen

relación con ustedes?

-Yo dividirfu en dos puntos. por

uno porte lo Gerencio de Operocio-

nes, con quienes hobitualmente te-

nemos contacto y con qu ienes las

comunicociones y los relociones son

normoles. Por lo otro, el resto de lo

Empreso, lldmese Presidencia, Rela-

ciones lndustriales, etc,

Con ellos yo no d iría que se hon

endurecido los relaciones, sino que

en la prdctico no existen,

' -Ese cierre... Z Hasta qué punto ha

llegado?

-Bueno pregLtnto, DirÍo gue el cie-
rre es tota l,

- ¿Qué salida le ven ?

-No vemos salida.

- Respecto al prob lema del éxodo

de pilotos, iTienen cifras que ava-

len la gravedad q ue tiene para la
E m presa este aban dorío ?

-Sí, cloro. Tenemos varios estudios

sobre la moterio. Uno de ellos es

sobre el costo que implica formar
un Comondonte con 25 oños de

servicio. Lo c ifra su be de los

US$ 200,000. Ahora, iqué pierde
LAN con esto? Adends de los dos-

cientos m il dólores gue le costó
formarlorl pierde la experiencio de

vuelo de ese capittín gue con 25
añ os de servicios tiene entre t 5 y

I 8 m il horos de vuelo, gue es lo
que realmente volorizo o un piloto,
Esta correro requiere EXPERIEN-

CIA y lo único formo de obtenerlo
es volondo, por ello sus horos de

vuelo son lo gue en gron parte de-

term ino su optitud, sus posibilida-

des de empleo y dirío que incluso

su futuro. Y esa experiencio no se

puede improvisor, no se puede

--cotno lo intentó la Un idod Po-

pulor- socor "Pilotos Populares"

porque eso es imposible,

-Un ejecutivo de la Empre,sa me

señaló que LAN siempre habh
tenido un Cuerpo de pilotos sobre-

I
dimensionado y que eso no pod ía
contin uar por motivos de tipo eco-

nóm ico.

-Si. Efect ivam ente la E mpreso

montuvo uno pequeña sobredimen-

sión, pero ello porgue se estobo en

constonte expansión. Si seguimos lo
curuo experimentodo por la floto,
vemos gue hosta el año 7175 ibo
permonentemente en oscenso, y
por supuesto gue hob ía gue estor,

hob ituolmente, contrata ndo más
gente de ocuerdo o las crecientes
necesidodes,

Pero ohoro, de los t g oviones
que se ten tbn en esa époco, estomos

reducidos o siete oporotos,

- iCuántos pilotos hay, hoy dh,
para esos siete aviones?

-Ciento cuorento. Lo cifro no es

muy exocto, yo gue hoy uno "fugo"
del orden de cuatro pilotos ol mcs,

A hora b ien , los carocter ísticos

de las rutos de LAN, por su exten-

sión geogrdfico muy disttnto por
cierto o la de la moyorío -por no
decir el total- de los líneos aéreas

del mundo, son muy especioles y
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requieren de un moyor número de

tripulaciones por avión. No se pue-

de por tonto tener u n potrón co-

mún -por decir un ejemplo- iguol

ol de uno empreso que trobajo rutos

dentro de los Estados LJnidos. Ob-

vio:mente necesi{omos más pilotos

que ellos.

Debo ogregor gue esto cifro con-

templo Pilotos, Co-pilotos, Opero-

Cores de Sistqmls e incluso olgunos

que se estrin desempeñondo como

Novego ntes.

-La fuga de 4 pilotos al mes es

una cifra muy significativa. Uno

de los factores que habrh iniciado

este éx od o fu e I a ape rtura -hasta
cierto punto incomprensible para

muchos-- de operaciín para líneas

aéreas que se d io como políti ca na-

cional, conocida como "Política de

"Cielos Abiertos", destinada a incen-

tivar el Comercio Exterior (nacio-

nal) que estaba tomando un gran

auge, tanto en lo que se ref er ía a

im portaciones como ex portaciones.

Sin embargo, hubo serios problemas

entre algunas de las empresas que

usaron los med ios otorgados por

esta política. cQué opina sobre esta

materia?

-En su oportunidod el Círculo por-

t ic ipó en el estud io q ue preporor ío

el respectivo onteproyecto de ley.

Pero, se diferenciobo fundomentol-

mente en que portfumos de lq bqse

-y siempre lo postulomos osí- de

que LAN-Chile era Empreso de B-oi'

dero y que como tol deb ía contor

con uno serie de herromientos fren-

te a otras empresos, especiolmente

en lo que se refer ío o impuestos

que es uno de los ítems que se pue-

de comer o uno empreso, o ésto o o

cuolqu iero.

Este punto lo postuldbomos porl

todas los empresos chilenos, yo que

o nosotros nos intereso que'hoyon

líneos que omplíen nuestro compo

de trobajo. Desqfortu noda mente no

se nos qtendió en eso de serEmpre-

sa de Bondera,

Nosotros vemos el coso de ,los

argentinos, que tienen uno flota

inmenso y gue codo d tb compron

mds y mejor materiol en uno polí-

tica de ob ierto ex plnsión, conside-

rondo el corácter estrotégico y vital
de lo Líneq Aérea Nocionol. Ello los

ho llevodo o tener uno curvo absolu-

to mente oscendente. Sus ejecutivos

tienen. uno visión acorde o lo gue

sucede en el mundo en torno o lo
cvioción.., iY que es de uno expon-

sión incre íb le !

- c Por qué LAN tend r ía una políti-

c,a d iferente a lo que se observa a

nivel mu nd ial ?

- i Eso es lo incomprensible ! Real-

ff\ente, p0r0 nosotro.s es incompren-

sib le.

-Cuando uno se plantea que algo

anda mal de inmediato le surgen

alternativas para proponer. . .

-Sí, cloro. Hay que combiar todo

el enfogue. Aquí tenemos que com-

porar con lo que poso en lo Marinq

Merconte, en gue la Armodo ho de-

fendido o ultranza lo exponsión

de lo Marino Mercante lrlocionol,

No quiero que me molinterpre-

ten o supongon gue con esto quiero

decir gue lo Fuerzo Aéreo no ho

sido firme defend iend o o LA /V-

Ch ile.

- ZQué actitud te nd rán a fu tu ro

-como Cuerpo de Pilotos- ante

esta serie de problemas de los que

hemos hablado: éxodo de pilotos,

potítica de aviación comerciat, si-

tuación inte rna y falta de metas de

LAN , etc.?

-Nosotros nos hemos lim itado o

estud ior estos fenómenos y o con-

versorlos en lo med ido q ue somos

recibidos y escuchodos por los res-

pectivos outoridodes. Eso hemos he-

cho y es lo gue seguiremos hocien-

do a futuro,

-Respecto a los problemas econó-

micos y la falta de otros incentivos,

Zhan habiado con la Empresa?

-Sl'. .Se hizo ut?o petición formal,

que )1o colif icar ío de muY conser-

vodoro, basado exclusivomente en

nn estudio de mercado, de lo que

se pogo o los pilotos en otras em'

presos nqcionoles.

Según nuestro estudio los Pilotos

LA N está n ga no nd o o Prox im ado'

mente un 30 olo de lo que gono un

piloto extroniero. Y lo EmPreso

recibe ingresos por tarifos iguales a

los de esos empresqs extranieras

(Torifos IATA).

La respuesta fue uno negativo.

Con un ogrovante: gue no nos deió

n ingu no puerto ob ierta. i No hoY

plato y se ocobó!

-EI 30 de este mes (junio) se abri-

rá, probablemente, la negociación

colectiva en todo el país. Nad ie sa-

be aún con exactitud cómo se va a

aplicar. i Existe alguna posición del

C írculo respecto de este plan, QUe

en alguna medida va a tener que

af ectar a LAN ?

-Nosotros tenemos nuestros estu-

dios. Nos hobría interesodo eso sí
conocer mós sobre el Plon Loboral,

pora sober hosta qué punto se von o

oplicar medidas como nosotros las

q u is iéra m os,

- Z Han conversado de esto con el

M in istro de I Trabaio ?

-No.

- iPor qué?

-Porque nos hemos bosodo en los

principios de IFA LPA, que trazq

en I íneos genera les lo gue deb ierg

ser un Contrato de Piloto, sus re-

m u neraciones, beneficios, derechos,

etcétero . B. D,
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En esta oportu n idad es muy
dificil para el Directorio dar,
como ha sido nuestra costum-
bre, not icias opt im istas o al

menos promisorias. Las actua-
les condiciones impuestas a

LAN-Chile, han creado una se-

r ie de situaciones negat ivai pa-

ra el Cuerpo de Pi lotos.
Situación Sobrecargo Sr.

Canales: El conflicto generado
por una actuación desafortu-
nada del Sr. Canales está en
vías de recibir una solución
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 Gob ierno

y de Ia Empresa.

Situación Económica: Con
fecha I de mayo recibimos
respu esta d e pa rte de los D i_
rectivos de LAN-Chile a la car_
ta enviada por nuestro C írcu lo
con fecha L2 de marzo del
presente año. En su respuesta,
la Empresa "lamenta no poder
acceder a las pet iciones plan-
teadas"; tampoco deja ver al_
gu na posib il idad de arreglo a

corto plazo.

Exodo de Pilotos; Ha conti-
nuado el éxodo de pilotos al-
tamente calif icados, producto
de la desmotivación general
que afecta a los profesionales
y técnicos de nuestra Empre-

sa. Desde el mes de'noviem-
bre pasado a la fecha, se han
ret irad o 18 Co ma nda ntes de
Boeing 707 y 2 Primeros Of¡-
ciales. Desgraciadamente, tam-
poco ha ex ist ido u na reacción
positiva de los Ejecutivos de
LA N-Ch ile pa ra remed ia r la s i-
tuación. Por lo contrario, ve-
mos con desaliento que la Em-
presa está conforme con ella.

Reactivación del Sind icato
de Pilotos: Se ha n _p rgse ntad o
todos los antecedentes reque-
ridos al Min isterio del Trabajo
para lograr la,.react ivación de
nuestro Sindicato. Esperamos
que ella se concrete en el
transcurso, del presente mes.

t5



E$udioMdlco

tmL

E I gru po de estud ios méd icos

de IFALPA editó un folleto sobre

tópicos de salud que afectan a los

p ilotos.

El propósito del docu mento es

doble: proporcion ar a las asociacio-

nes información médica para distri-

buir entre sus socios y servir de con-

su lta en ciertos aspectos de salud

considerados en la otorgación de

licencias de vuelo"

[-os art ícu los no representan

una posición oficial de IFALPA
n i pretenden ser definitivos. Ellos

fueron escritos para inform ar d cada

piloto de ciertos factores que tie-
'nen que ver con la salud individual.

Estas notas fueron preparadas por

pilotos y revisadas por consejeros

méd icos; sin embango, se reco-

m ienda a los interesados buscar

fuentes ad icionales de información.

Los art ícu los serán revisados de

acuerdo a los avances que se logren

en su comprensión. Los lectores

que tengan conocimientos o sean

ex pertos en las áreas respectivas

pueden enviar sus puntos de vista

al grupo de estudios médicos de

IFALPA.

D ESP EG U E inicia en estq eiem-

plar la d ifusión de estos artículos.

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

Los prob lemas de com porta-

miento y los siquiátricos represen-

tan la segu nda causal más alta de

pérdida de licencia entre los pilotos

de aerolíneas. Es casi seguro que las

estad ísticas subestiman la im por-

tancia de estp problem?, PUesto que

el término de la carrera por proble-
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mas de comportamiento a menudo

Las actitudes sociales, en gene-

ral, reflejan u na considerable in-

compren sión sobre los temas del

comportamiento y hacen difíc[l dis-

cutir los casos de una manera Pre-

cisa. Se requ iere en consecuencia

mucho sentido común y equilibrio

para usar la tabla de síntomas

adiunta. Esta tabla se ha preparado

como una gu ía individual y debe

usarse cu idadosamente. El iuzgar

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 común. Por

ejemplo, en muchos países el

"miedo a volar" es u na de las

causas más frecuentes de térm ino

de I a carrera.

El individuo que está enfermo

normalmente siente que algo anda

mal en é1, aunque muchas veces Ro

puede comprender las causas o ra-

zones exactas. A menudo se da

cuenta que ex isten cambios en sus

emociones y estado de ánimo. La

depresión es comú n y puede há-

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.

lgual que en el alcoholismo, nor-

malmente se produce un Período
largo de deterioramiento. El desa-

juste social es más común que la
disminución de la habilidad de vue-

lo misma. (La capacidad sicomoto-

ra puede mejorar mientras la ca1a-

cidad para tomar decisiones se de-

teriora y llega a ser errática). Pue-

den producirse mejorÍas de corta

d u ración.

Las formas de desaiuste social

pueden ser compleias, e incluYen

caracter ísticas ta[es como: uso ex-

cesivo de licencias médicas (para

evitar volar), irritabilidad en la cr
bina, y verse continuamente en-

vuelto en d isputas con la "autori-
dad" ya sea de la Empresa o del

grern io.

Muchos pilotos desconf ían de

los rnédicos, puesto que la pérdida

de la licencia normalmente signi-

fica pérd ida 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 físico, como la depresión.

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 ad ecuado, más

que de quitar una licencia de vuelo.

Los sigu ientes pu ntos son esen-

ciales:
'l . EI tratam iento oportuno incre-

menta rnucho la posibilidad de me-

joría y continuación de la carrera

como piloto.
2" El tratamiento debe darlo sélo

un especialista acreditado. La perso-

na afectada debe recurrir a un es-

pecialista a través del consejero

médico del gremio 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 irnportante tener presente

que el piloto tiende a tener creen-

cias y valores que impiden u n re-

conoeimiento temprano de proble-'

mas consigo mismo o entre sus

colegas.

EL DESAJUSTE PERSONAL Y
SOCIAL CONDUCE A CAMBIOS
EN:

1 . Comportamiento generat.

2. Pérnnalidad.

3. Estado de ánimo.

4. Pensarnientos.

5. Persepción.

6. Funciones intelectuales.

QUE A SU VEZDE MANIFIES.

TAN EN SINTOMAS COMO:

1 . Grandes cambios en los estados

de ánimo y emociones.

2. Sentimientos de arRa{'Hura, Pe-

simismo, melancol ía Y de*adaP-

taiión.
3. Pérdida de interés"

4. Disturbios en el sueño, dif¡"

cultad para dormirse, Perma-

, necer desPierto, desPertar tem-

prano.

5. SobrepreocuPación Por las en-

fermedades, esPecialmente ma'

reos y dolores de cabeza.

6. lmpotencia Y Pérdida del lfb¡-

do.

7 . lrritab ilidad.

8. Tensión y ansiedad.
g. lndecisión y falta de con-

fianza.

10. Apatía e inercia.

1 1 . Desprecio de sf mismo.

12. Abuso con el alcohol o las

d rogas.

13. Falta de aPlicación en el tra-

baio y descenso en las relacio-

nes personales"

14. Dolores de cabeza.

15. Disminución de la memoria'

OBSERVACIONES:

"l . El sentido común Y el equili-

brio son fundamentales pvra deter-

minar la imPortancia de lss sín-

tomas. El grado Y extensión de

los síntomas en cada individuo es

irnportante. (Por eiemPlo: dePre-

sión ocasional frente a üna dePre-

sión profunda Y Persistente).
2. Debe tenerse en mente que la

mayoría de nosotros sufre, temPo-

ralmente, de algunos de los sínto-

mas descritos en algún momento.
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Arturo
Mlquel
Ex-Presidente del Club Aéreo de Stgo'

Por Bárbara Délancr

-"Nací viendo aviones. A los 6 ó 7

años admiraba al "Tote" larpa, ca'

mo e! más grande de los héroes. S¡

mi familia no hubiese vivido en

Chena, Zona de instrucción de la
FACH y del Club Aéreo de Cerri-

llos, tal vez no habría conocido lo

que es parte de mi vida: los avio-

nes ".

-A pesar de ello usted profesionol-

mente es obogodo, no piloto.,.

-Sí, es efectivo. Yo quería volar,

pero mi familia me disuadió Y me

convencieron que primero tuviera

una profesién y que después fuera

piloto civil.Que ambas cosas no

eran incompatibles.

As í y tod o, tuve q u e es Perar a

cumptlr 21 años para seguir el iur-

so. Y tuve que hacerlo en La Se-

rena con un cuñado que era ínstruc-

tor... mi madre le tenía pavor a los

av io nes...

- iQué sotisfacciones le ho dodo

esto segundo profesión 7

-Muchas... todas, o casi.

Por u na parte tranqu ilidad profe-

sional, es una alternativa de trabajo

siempre vigente.

También me ha dado una visión

diferente de la vida y del mundo.

Una perspectiva muy especial que

sólo tienen los que vuelan.

Ya en el plano práctico, me ha

perm ¡tido conocer u n montón de

países, ya sea en "raids", para ir a

buscar aviones del Club , etc.

Me ha dado la posibilidad de

alternar y llegar a ser amigo de gen-

te importante no sólo en el plano

de la aviación sino que también
de I pa ís.

Me ha dado la satisfacción de

poder entregar m is conocim ientos

a otros, enseñando 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 Ia Escuadrilla Toba-

laba. Finalmente, la aviación civil

me ha dado la oportunidad de ser

d irigente de u na institución q ue es

un orgullo para la aviación ch ilena

y continental.

-Usted es casodo, tiene un trobojo
delicodo, iCudndo tiempo le tomo

dirigir el Club?

t
¡
¡
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-Sí, en realidad dirigir el Club co-

mo se debe toma bast¿nte tiemPo'

Hay d ías en que son muchas horas,

otros en que son sólo u nos minu-

tos, pero requiere una inquietud Y

una preocu Paciín constantes.

Es muy honroso ser Presidente,

pero es u na carga Pesada. En los

próx imos añ os desear ía que se re-

nueve el Directorio Y deiar de ser

Presid ente .

Pero , a ProPósito de mi vida

privada, el Club es muY ¡mPortante

para todos nosotros- Con decirte

que mi hiia mayor quiere hacer el

cu rso. Pero Yo Prefiero que espere

un par de años. Tiene sólo 16 años.

Así estzrá más madura. La segunda

todav ía no sabe si qu iere llegar a

volar, pero, el menor que tiene

13 años me hace sosPechar que

seráun futuro Piloto.

-Et Ctub ha crecido mucho en es-

tos años iQué es7era Poro el futu-

ro?

-Lo primero es buscar una f6r'
mula para darle aún más agilidad'

Se renovará Parte del material Y

se conti nuará con la Escuela de

Vuelo, Que es el corazín de la ins-

titución.

Actualmente la malor Parte del

material data de 1966. Por el sis-

tema económico imPerante desde

1g73, no tenemos subsid io estatal

que nos perm ita renovar la flota,
pero entendemos que hay oientos

de ítems más imPortantes Para el

pa ís que la aviación Privada. Por

muchos beneficios que ésta repre-

sente para el País como formar

nuévos pilotos, mantener activos

personales de reserva, colaborando

en las emergencias, detectando in-

cendios forestales, etc., siempre hay

cosas más trasiendentes como son

la satud y educación a niveles bá-

sicos, la errad icación de pob lacio-

nes, y tantas otras cosas. Pero, al

mismo tiemPo que se nos quitó el

subsid io, nos d iero n herram ientas

para superar el Problema. Se solu-

cionó esta necesidad de fondos l¡-

berando las tasas de arriendo Para

los terrenos del CIub en el aeródro-

mo Tobalaba. Subieron los arance-

les y con ello meioraion las finan-

z:ls, obteniendo una renta que Per-

m ite renovaciones Y no u na m era

subsistencia al Club.

Hace algunos meses se compra-

ron 4 aviones biPlaza Y se están

comprando otros cinco de tiPo

cuad riplaza: 3 cessna 17 2 Y dos

cessna 182 skY line con tren re-

tráctil.

-Arturo iqué tiPo de Personos in-

tegran el Club? 
,

- Los socios en su maYor Ía son

jóvenes estudiantes u niversitarios o

empleados. Los tiPos con Plata si-

guen el curso Y desPués se compran

su propio avión.

Entre la gente de más edad hay

varios empresarios i agr icu ltores e

industriales. Volar en Ch¡le es caro.

Eso que el Club Pide hasta un 50

por ciento menos que otros simila-

res en el país. Los Clubes más ba-

ratos son de instituciones (Banco

del Estado, Carabineros de Chile,

etc.) que pueden cobrar el costo o

menos, ya que tienen el respaldo

económico de la institución o de

grupos grandes que no usan nunca

los servicios.
En este momento u na hora vale

entre 150 Y 350 dólares. Lo normal

son US$ 24A. Y cada socio ' Para

permanecer activo, debe volar al

menos 12 horas al año, una hora

cada mes. Si deian de volar.2 me-

ses tienen que hacer un rechequeo

especial que a la'larga encarece

aún más sus posibilidades de conti-'

nuar en vuelo.

-En tantos oños como oviodor ci-

vil te deben hober sucedido monto-

nes de anécdotos icuál recuerdos

meior?
¡Ahl, sin lugar a dudas cuando

llevé a uno de mis alumnos al ter-

minar su Per íodo de instrucción

a Melipilla.
Resu lta quo, lo hab itual al ter-

minar un curso es llevar al alumno

a una pista que no conoce Y se le

deia aterrizar solo.

Yo deié al muchacho Y me Paré

al lado de la p¡sta a verlo descender'

Con tan mala suerte que tomó

tierra antes de tiemPo Y chocó

contra una alambrada, la que le

rompió una de las ruedas'

El no se dio cuenta, metió mo-

tor, d io u na vuelta sobre la Pista

y se tiró a intentarlo de nuevo'

Yo pensaba: "Si no se mató recién,

ahora no tiene chance alguna"'

Por suerte, como no notó la

f alta de la rueda, tomó tierra en

forma normal Y se dio cuenta al

baiar la velocidad, Porque el avión

se ladeó Y un ala chocó en la Pista,

rQué salvada tan grande' 
,

En sus 54 años el Club Aéreo

de Santiago ha formado más de

1 .500 pi lotos civ iles, orga ñ izan-

do la institución más moderna

de su tipo a n ivel continental
con una infraestructura comple'
ta: 29 aviones ProPios, 54 de

sus socios y caPacidad de opera'
ción para otros 2OO aviones que

usan de base el aeródromo del

Club ubicado en Tobalaba.

Entre sus fundadores recuer-

dan al Comandante Arturo Me'

rino Ben itez Y al civil Raúl

Edwards Mc-Clure.
l; labor más interesante que

desarrolla el Club se centra en la

Escuela de Vuelo, creada en

1937. Su director es Ernesto

Márq uez Y cuenta con 38 ins'

tructores. L¿ escuela tiene sa las

de clase, b¡blioteca, un sirqula'

dor de vuelo "Flightmatic 2OO",

y 9 aviones de instrucción PiPer'

Cherokees 140 biPlaza, e imPar-

te instrucción a un Promedio
de 60 alumnos cada año.
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Anbpryectodel

GódigpdeEt¡ca

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

'c No permitirá que presiones ex-
ternas o deseos personales influen-
cien su buen juicio, ni perm irirá
que miembro alguno de su tripu-
lación haga algo que pueda com-
prometer la segu ridad de sL¡ av ión
o de las personas que van en é1.
{< Recordará que un acto de omi-
sión puede ser tan peligroso como
un acto deliberado de delegación,
y no se perm itirá n i perm itirá a
miembros de su tripulación descui-
dar detalle alguno que pueda con-
trib uir a la seguridad de su vueto, o
efectuar operacién ninguna en for-
ma negligente o descu idada.
,F Consecuente con su prinnera y
mayor responsabilidad por la seguri-
dad de su av ión y de las personas
a bordo, se esforzará siempre por
maniobrar su avión de tal manera
que contribuya a la comodidad y
bienestar de sus pasajeros, teniendo
confianza en sí mismo, oñ su tripu-
lación y en la compañ ía que repre-
senta.
* Una vez que haya superado su
primera responsab ilidad : la seguri-
dad y bienestar de sus pasajeros,
recordará que éstos dependen de él

para llegar a sus destinos a la hora
program ada.
* S¡ le suced iera algú n desastre,
en cualq u iera de sus formas, no de-
iará el avión hasta haber hecho todo
lo q ue está en su poder por ta se-
guridad de sus pasajeros y tripula-
ción

UN PILOTO DEL CIRCULO cum-
plirá fielmente con su deber para
con la empresa.
* Entregará en todo momento, su
máx ima capacidad con el fin de
q ue la aero nave a su mando sea
operada con segu ridad y eficiencia,
de manera q ue no se le prod uzca
daño o mantenimiento innecesario.
* Siempre m ostrará debido respeto
a los ejecutivos y d irectores de ta
Empresa con los que tiene contac-
to, y sus su pervisores, recordando
que el respeto no involucra servi-
lismo.

* Obedecerá con su máxima habi-
lidad, todas las órdenes e instruc-
ciones dadas por sus superiores, pe-
ro resistirá y si es necesario rehu-
sará cumplir, aquellas que a su jui-
cio no están dentro de la legalidad
o que de obedecerlas afectarían
la seguridad de su aeronave, tripu-
lación, o pasajeros, recordando
que en definitiva sólo él es respon-
sable por el mando y la seguridad
de su avión y sus ocupantes.

{( No alterará conscientemente el li-
bro de vuelo u otro documento, ni
permitirá que lo haga su tripula-
ción, zs í como, tam poco condo-
nará tal acción en otros pilotos o
tripu lantes.

* Recordará que el sueldo de un
mes, demanda un mes completo de
trabajo eficiente y en sus días li-
bres no hará ninguna activídad
que pueda disminuir su eficiencia
en el serv icio, o que pueda traer
descrédito a la com pañía o a la
profesión.
>F Recordará que él y su tripula-
ción representan a la Empresa y
consiiente con esto siempre se preo-
cupará de su apariencia personat,
su un iforme y su con ducta, ex i-
giendo igual comportam iento al
resto de su tripulación.
* Tendrá plena lealtad paracon su
Compaña, sus directores y ejecu-
tivos y se abstendrá de habtar mal
de ellos; si genuinamente siente la
necesidad de hacerlo con el fin de
corregir cond icíones que no condu-
cen a la seguridad de las operaclo-
nes o a las buenas relacíones, diri-
girá su critica a las autoridades
correspondientes dentro de la Aso-
ciación.
* Considerará los problemas de la
Com pañim como confiados a él y
no los revelará a nadie no cap acita-

20
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do para recibirlos'

UN PILOTO DEL CIRCULO...

aceptará ia responsabilidad Y re-

comPensa clel mando, Y se conduci-

rá en todo momento, en servicio ¡l

fuera de é1, de modo de infundir

y de hacerse merecedor de la con-

fianza Y resPeto de su tr iPu laeión 
'

emPresa Y otros Pilotos'

* Se preocu Pará Por conocer Y en-

tender los deberei de cada uno de

los miembros de su triPulación' Su

*unJo será firme pero lusto;exp,l í-

cito Y a la vez lolerante de aquellas

desv iaciones que no afectan la

;ptrturián ordenada Y segut'.9'

su vuelo; .eficiente pero tranquilo'

de modo que el trabaio de t^' tri-

[u lación sea efectu ado en for m a

armoniosa, contribuyendo así' a la

i.guridad, comod idad Y bienestar

de sus Pasaieros Y triPulación"

*seaseguraráquecadatripulante
conozca los deberes que le han sido

asignados Y esperará un desemPeño

efiliente de sus deberes' Pero es-

tará por sob r e I as p eq u eñ as d isc re-

puntirt evitando la cr ítica destruc-

tiva de los triPulantes o de su de-

;;;peño. Una franca d iscusión al

i¿i*ino del vuelo sobre técnicas

operacionales, crea.rá..buena volun-

tad y ganas de ser útil, sin embargo'

la crítica en el momento' produ cir.á

resistencia a la autoridad baiando

la moral Y Produciendo un trabalo

deficiente.

UN PILOTO DEL CIRCULO recor-

dará que su Profesión dePende en

gran medida del entrenamiento que

L da a los PrinciPiantes Y Por lo

tanto Proporcionará a su triPula-

ción, eh todo momento razanable'

la oportunidad de aPrender Y Prac-

ticar el arte de volar'

*.lmpartiráentodomomentoel
saber brindado a él por sus instruc-

tores Y Profesores, Y. tenderá a in-

fundir en iu tripuiación un sentido

de orgullo Y resPeto Por su Profe-

sión.

{. Al hacer

y conduct¿
tripulación,
personal Y

inforrnes del trabaio

de los miembros de su

evitará todo Pre¡uicio

üatará de hacer sus ln-

formes obietivos y sus críticas cons-

tiuctivas, de modo que las medidas

que se tomen, como .resultado 
de

su infortrle, *á¡ottn el conocimien-

;;, habúiouá de su triPulación

en vez de producirles el descrédito

á r,ñoer p.iigtur su posición dentro

de la Profesión'

* La posición de mando involu-

cra responsabilidad por el bienestar

de los que le están suietos' Por lo

tanto, el Piloto verá que su triPu-

lación sea bien atendida Y aloiada

en Postas, sobre todo en oPeracio-

nes especiales a lugares diferentes

a los usuales'

UN PILOTO DEL

rá sus asu ntos con

pilotos
ciáción .

de la Profesión Yio con su asocia-

ción de modo de honrar a la Profe-

sión, & la asociación Y a sí mismo'

x Se esf orzará Por ceñ irse al Có-

digo de Etica en su tr'ata con otros

C IRCU LO lleva-

otros miembros

su aso-y los d irect'ores d e

* No peri uriicará, falsa o malicio-

samente, l& rePutación de otro

piloto pero, si está consciente d.e su

incnmpetencia profesional o de un

comportamiento periudicial para la

f rofesión Y/o la Asociación' no du-

daráen revelarlo a los di'rectores de

su Asociación'

* Conducirá sus asuntos con la

Asociacién Y sus miembros de

acuerdo con las leYes Y Pol íticas

de la Asociación' En lo Posible

aten derá a todas las reunlones

abiertas a él Y tomará Parte activa

en las actividades Y discusiones'

sobre todo en aquellas donde se

tratedelaSeguridadaéreaylarepu.
tación de la Profesión"

* Evitará cualquier acción a tra-

vés de la cual abuse o aProveche

con beneficio Personal, de la con-

fianzadepositada en él por los otros

miemb¡'os de la Asociacién"

* Si es llarnado a representar a la

Asociaciénenunadisputaconla
parte Patronal u otros gru Pos' lo

haráenlameiorformaPosible'con
iusticia Y sin temores' dePendien-

do en la influencia Y el Poder de

su Asociación para protegerlo en el

fiel desemPeño de los asuntos de

su Asociación'
* Se considerará en deuda con su

profesión Y su Asociación' Preocu-

pándose por su desarrollo' Coopera-

rá en mantener el standard de la

profesión intere.ambiando informa-

lión- profesional con otros pilotos

y contribui rá al trabalo profesional

y técn ico.

PARA UN PILOTO DEL CIRCU-

LO el honor

aquellos
ver cOn

de su Profesién es

muy Preciado Y recordará que su

pt"piá carácter Y conducta refle-

iarán honor o deshonor sobre ella'

* Será un buen ciudadano del

país, región Y comunidad donde

reside, tomando Parte activa en

asu ntos que tengan que

el meloramiento de la avia-

ción Y su desarrollo '

,FTratarátodosSusasuntosdentro

y fuera de la Profesión en forma

honorable de modo de refleiar ho-

nor a sí mismo Y a la Profesión"

* Recordará que Para sus amigos'

vecinos Y conocidos, él rePresenta

a la profesión Y a la Asociación' Y

por lo tanto su conducta Y carácter

representa Para ellos la de todos

los miembros de la Profesión

y de la Asoclacién'

* No Publicárá, hará entrevistas o

perm itirá que se use su nombre en

ninguna forma que Pueda traer des-

créditoaotropilotoiaguEmpresa
o Asociación'

,lCEstarátalt4ntodelosadelantos_

de la aviación Para mantener su

habilidad Y criterio tiut en gran

medida dePenden de esos conoci-

m ientos.
Por: HUGO IORDAN M'

del Código de Eticade AlPa
(u "s.A.)
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Follecirníento de

Sergto Rtesle

El 27 de abril falleció el Cda. S.ergio Riesle M. Al dia siguiente
se efectuaron sus funerales en el Cernenterio General Aá SántiaoolEl Presidente del Círculo de Pilotos ae LÁÑ-or-¡lé; cA1 ÉatricioB.g ueda no, despid ió al colega que pai{fá ión estas Ureües y emotivaspalabras:

SEÑO R ES:
Dice un pensador que "las almas vutgares se apagan con la muerte,o giran algún tiempo en torno a la tierra -para 

desápa-iece, luego en lascapas espesas del aire. Sólo la virtud,__al igualar al hombre a los dioses,los hace participar de su inmortalidad,,.
iCuán válido es este pensam iento en el caso de nuestro colega,comandante de Aeronave,don sergio Riesle!
En su larga carrera profesioñal, fecu ndó am istad y cariñ o, solida-ridad y calor humano entre sus compañeros. Su p".ronuliOuO cobíjabaparalelamente un cierto sentido de introversión y de expansión, Oos¡i¡-

cados en forma casi perfecta, lo que le creaba un carisma de.*.*biünil
v i gor.

En el proceso de íntima comunicación que existe entre miembrosde una misma tripulación, jamás se advirtió en ¿l un hectro que lastima-ra a algún compañero o subordinado; más bien, por el contlar¡o, podá-
mos concluir que, con su inf inito don de gente,.se erigió en un símbolo
de respeto y de ad m i rac i ón .

su carrera profesional está impresa con el sello del éxito. lniciado,con muchos de nuestros colegas, en épocas de la aviación heroica, supoadecuarse a los requerim ientos de la aviación rnoderna, cu lminando
su quehacer profesional como Comandante del avión de á¿s iit.go'ide nuestra Empresa. En el paso de su carrera, fue satísfaciendo con éxi-to los requerim ientos prof esiona les, que demandaban cada vez sus me-jores esfuerzos de superación, cum§liendo cabalmente las exigenciasque se le f ueron planteando. Su hoja de vida profesional, adeñás de
ser intachable, puede ser exhibida como ejempto entre sus iguales.

Amó con pasión l? aviación; y amó Lon pasión, turn¡éh, d nuestraquerida Empresa. De ella, sin duda, se lleva ün jiróá, no atrrancado conviolencia, sino que desprendido con cariño y apego.
Para nosotros, los Pilotos, LAN-Chiíe ás una lnstitución madre,que nos cobija y a quien cobijamos; la llevamos en nuestros corazones,como parte insustituible de nuestro propio s€r; admiramos su historia,fortalecemos su presente y siempre nos preocupará s, porvenir. Esta-mos con ella Y en ella, y a veces, con ingenuo rubor, lb ofrecemos élamor de los adolescentes. LAN-Chile tienl alma, y es por eso que laalbergamos en nuestras propias almas. Este es el- cariño que Serg¡o

R iesle sintió por n uestra Em presa.
No hly nada que hoy pudiésemos expresar, que no haya sidodicho en vida del compañero que ahora nos ánandona. La unanimidad

de sentímientos que sus colegas siempre tuvieron para con é1, demostra-dos en toda oportunidad, reitan valór a tas expresiones que se puedanemitir en esta oportunidad. Cosechó todo lo que él sembró y.i..*á,que él tuvo la oportunidad de as í apreciarlo.
En un viaje sin escatas y sin retorno, en un vuelo a la eternidad,parte al inf in ito desconocido nuestro querido colega.
SERGIO RIESLE: DESCANSA Eru pnZ. '
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Entre mayo y junio se realizaran los
últimos vuelós éoh material H.S. 7 48-
Este avión, del cual se ltega¡'cin a tener 9
unidades. 'sirvió en las iutas de LAN
durante 'más de 10 años, llegando en
vuelos de itinerario a más de 20 aero-
puertos naciona'les, desde Arica a Puerto
W ¡ll iam s.'Durante todo el tiempo que estuvo
en operación no se registró,.ningún.ac-
cidenle ni incidente digno de m-encion
y se constituyÓ en un éxcelente'avión-
éscuela para varios cursos de copilotos
v motivó de orqullo para muchos capita-
ñes que efectuáron en él su primer solo
al mándo. Es una lástima que no se que-
de alquno de ellos en el país, habiendo
ciuda-des sin servicio aéreo regular que
podrían haberle servido de base de
boeraciones. Vale la pena mencionar
qüe el Círculo de Pilotos luchó hasta el
t¡nal para conservarlos más tiemp^o. .

cuándo volará el material B-727, porque
la fecha def initiva de térmlno de sus'
operaciones ha sido trasladada varias
véces" Se supone 9u€, Por lo menos'
continuará en servicio una unidad du-
rante el resto de L979 y los primeros
meses de 1980. Estos aviones también
han sido vendidos al extranjero y en su
reemplazo llegó el sexto B-707. Con
respe'cto a la -compra de material wide
body. . . continúan los estudios.

Óurante el mes de mayo asistimos
at curso de B-707 que nos correspondio
dentro de las promociones resultantes
como consecuericia de la venta de varios
aviones, el éxodo 9e pilotos y la compra
de un nuevo 7O7. Pudimos constatar
en el terreno mismo que el Centro de
instrucción mantiene los defectos y l¡-
mitaciones de hace qulnce años y que se
pueden resumir en los siguientes aspec-
tos:

* Ausencia de un programa de estu-
dios pedagógicamente pensado, con su
planificación y obietivos, lo. que se tra-
duce en una descoordinación entre la
importanciá ielatÑa de cada ramo, su

ubícación en el tiempo y las horas de
clases asignadas.-'--i- LoÉ instructores son personas de
buena voluntad que han sido notlfica-
dos tardlamente de sus clases y que no
ion calificados por nadie para desempe-
ñarse como tales.* No existen ayudas aCecuadas Para
la instrucción. SÓlo hay unos pocos
slides y algunos paneles que nunca. co-
iresporíden- totalmente a nuestra flota.
iampoco están .disponibles oportuna-
mente los manuales respectivos, ya que
la of icina encargada de ellos es una ver-
dadera bodega de manuales en desuso,
desactual izados Y destru idos.---l No se aprbvecha racionalmente el
slmulador de'Cerrillos porque nadie ha
establecido una Bauta de trabaio n¡ un
obiet ivo Breciso.

Lad salas de clases Y el mobiliario
son incómodos para alumnos e instruc-
tores.

l-¿ actual estructura de sueldos en
LAÑ no es satisfactoria para su personal
ü en el caso de lcs pilotos los sueldos
éstán entre los más bajos que se ofrecen
en el país, ya sea por lineas.regulares o
faxis aéreos. A pesar de que las vacantes
en Chile no son muchas, ellas han au-
mentado considerablemente y se espera
un repunte mayor todavía.

En el ámblto internacional las pers-
oectivas son muy buenas, ya que la de-
inánOa de pilotoi es creciente y la oferta
limitada. lhcluso líneas aéreas que sÓlo
recib ían connacionales ya no hacen
cuestión de la naciona!idad. A manera
de eiemplo, mencionamos al-gunas op.or'
tuniáadds de trabajo cuya informacion
pormenorizada puede consultarse en
huestra sede.

En Fort L¿udérdale, Florida, la firma
Air Fleets lnternátional', lnc. requiere 1O
a 20 capitanes de B-727_proporclonanclo
un entr'enamiento de 60 horas de clases
ü f 5 de simulador. Recibir ía postulacio-
ñes de capitanes de H.S. con exper.iencia
oé- ro eri 727. En las proximidades de
Ñéw - York la f irma lnterair necesita
ca-pitanes, copilotos e ingenieros de vuelo

oara 8-727 en un com'¡enzo y para 7Ol
boco después. National Alrllnes llama
a concurso para terceros oflclales .e
eastéin tómará copllotos en los pré-
ximos meses. Air Jamalca neceslta -deinmediato capitanes para DC¡8 y..B'727 -

Saudia. la línea de Arabla Saudlta' ne-
cesita capitanes, copllotos-e lnggnleros
de vuelo para L-1011, 737 Y 7O7 con
base en ¡éooah, donde se construye un
complejo de cásas para empleados ex'
tranjeros.

más importantes en la vlda de .un P[lq'
to-de LAN, pues allí se genera la actlvl'
daü v de3ianso de cáda trlPulante.
Todoí los iefes de roles se han propuel-
to, al ser ñombrados, la mayor e.c.ua,nl-
mídad en el reparto de vuelos y día§ ll-
bres. Y cada uno lo ha logrado o no
dentro del margen que le Perm lte la
caót ica estructu ra de vuelos y relevos
que debe manejar. L!t!s Bórq\e7, el
últ¡mo piloto que eiercló como Jefe de
roles, lógró la-distfibuclón más g9u¡-.ti:
bradá qtle nos ha tocado ver.y diseñó
un sistéma de turnos Y stand-bY muy
conveniente para todos. Es lamentable
que ta burociacia, que todavía "lmpera,lb haya llevado a'renunciar. Y. hoy .ngs
enconiramos con que hemos retrocedido
años, porque ya nó se publican los roles
para' éonocimiento de quien lo desee.
A un escueto papel <on las obllgacio-
nes individualei-.es a todo lo que puede
aspirar un comandante de línea. Este
mismo piloto, a quien se le confía una
máqu iná que valé m lllones .de dólares
y ei prestli¡io de la Compañía.,.no tlene
ácceso a lo que realmente sucede con !a
distribución de vuelos. llncreíble, pero
cierto !

llecimiento de Willy Duarte, destacado
meteorÓlogo que trabajó en la Armacla'
rüéiia - A6rea 'v LAN-Ó hlle. Pertenecía
también a la - Sociedad Cient íf lca de
Chile y fue precursor de los programas
del tieinpo eh la televisión chilena. Para
ouienes iuimos sus alumnos y recibimos
su seria orientación profesional, consti-
tuye una dolorosa noticia que lamenta-
mos sinceramente.

Los items que más se enfatizan du-
rante la instrubción de pilotos son la
verif icació n consta nte de todo s los
instrumentos de vuelo y los call outs
ádecuados y oportunos. Muchos acci-
dentes son airibú¡nles a la no observancia
rde esta conducta. Tenemos a la vista un
,ierpóiié de accidente cuya . causa mÉs
prbOable fue la no veriflcación de razon
ite descenso v altitud y la carencla de
call outs de -aproxlmaCión. Más aún, eL

ingeniero de vuelo -por error- apag.o
el - G RA/ S cua ndo em Pezó a so nar la
alarma. El 'capitán y copiloto d'tjeron a

los investigadófes que etlo-s habl'an mal
iñierpretado la lectura de sus altí'?netros
en 1-OOO ples, creYendo en todo mo-
mento qué estaban más alto. Al sonar
¡á átaimá del GPWS el capltán disminuvó
la razón de descenso con el timón, pero
no conf irmó la altura con el a1t imeüro.
Óuando deió de sonar la alarma creyó
que hab ía alcanzado una. altura segura
sin darse cuenta que segufa en descenso
y que el equipo hab ía sido aPagado.
Estd error füe 

-crucial para el accldente
porque según la investlgaclón hubo to-
davíá entré 4 v 6 segundos para detener
el descenso. Si alguno de los pilotos, en
cuatqulera etapa dg la ap.roximaclÓn
final. nubiera mirado su altímetro se
habrÍa evitado la muerte de 3 pasaJeros
y la pérdida de un avión. iCómo para
meditarlo y grabárselo bien en la cabe'
cita !
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DC-l0: "l-a peor tragedia de" la
aviación 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 cercan ías del aeropuerto
O'Hare de Chicago, U.S.A. l*a má-
quina, con 264 pasajeros y L2 tri- .

pulantes a bordo, cumplia el vuelo
191, una travesía sin escalas entre
Chicago y Los Angeles.

El accidente, el peor de la h is-
toria de la aviación comercial
norteamericana y el segundo en que
se ve involucrado un avión de fu-
se laje a ncho en ese pa ís, se p rod uj o
a escasos metros de la pista cuando
el avión -nue acababa' de decolar
en dirección norte-describió una
med ia vuelta y se precipitó en
picada al desprendérsele una de
las turbinas.

Lá causa aparente del sin iestro
f ue la f atiga de materia I su f rida
por la placa metálica que enclava
cada una de las tres turbinas con
que cuenta este aparato. El quiebre
de esa pieza causó -además de las
pérdidas humanas ya señaladas,
daños por cientos de miles de
dólares, ol tener que ordenar la
FAA la suspensión de vuelos de
ese material en todo el ternitorio
norteamericano para proceder a
una cuidadosa y exhaustiva revi-
sión.

l-¿s empresas aéreas de todo el
mundo reaccionaron inmediatamen-
t€, paralizando sus DC-10, para ob-
servar las poi¡bles deficiencias es-
tructurales o fatiga de material en
esa y otras partes y piezas del avién
cu est ionad o.

La orden de la FAA de para lizar
los vuelos en ! cs Estad os U n id os y
la decisión de otras empresas de
hacer lo mismo para una revisión
general, provocó dos gra ndes pro-
blemas: atocham iento despropor-
cionado de pasajenos en tránsito,
que ha n deb ido ser em ba rcad os

en otros vuelos de las em presas
afectadas y un serio conflicto eco-
nómico para la Mc Donnel Dou-
glas, fabricante del material, que
deberá responder por los trastornos
causados por la paralización masiva
del avión.

Entre las v fctimas fatates del
vuelo 191 de American Airlines
se contaba el méd ico ped iatra
chileno, Dr. René Valle, quien se
encontraba haciendo un internado
de especialización en Los Angeles,
enviado por el Hospital de Carabi-
neros donde trabajaba en Chile.
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