


Desde que apareciera nuestra nueva revista DES-
PEGUE, hemos estado preocupados por estrechar los
vineulos entre los sectores de pilotos en actividad re-
gular y aquellos otros que desde el retiro siguen par-
ticipando en la actividad aerondulica o han prolonga-
do su actividad en otros campos. Para tal efecto hemos
encontrado la mejor acogida de parte de la directiva
del grupo particular de LAN, presidida por CDA. (R)
don Julio Videla. Esperamos muy pronto contar con

su valiosa cooperacion.

Como ejemplo de los aportes que siguen ofrecien-
do estos prestigiosos profesionales, quisiéramos desta-
car el de don Alfonso Cuadrado Merino, CDA. (R) de
LAN, que hace poco publicara un interesante folleto
sobre ‘‘El Archipiélago de Juan Fernandez-Chile’” y
que casualmente descubriéramos en un stand de la Fe-
ria del Libro de Santiago. Alfomso Cuadrado M., de
brillante trayectoria en LAN y actividades aecrondutt-
cas privadas, también fue el autor en el afo 1965 de
un acabado estudio sobre las posibilidades de la cons-

truccién de un nuevo aeropuerto en Isla de Pascua.

DESPEGUE estima que las experiencias y las
actividades del piloto retirado deben ser debidamente
divulgadas, porque junio con prestigiar y enriquecer
la profesién, sefalan nuevos rumbos y son motivo de

emulacidn para las nuevas generaciones de pilotos,
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EDITORIAL.—

Con la creacién de la Organizacién Iberoamericana de Pilofos
(OIP) se ha dado un paso trascendental que abre un amplio camino a
la superacion de nuestra postracion y retraso en materia aerondutica
regional. Dadas las caracteristicas particulares del trabajo de wn piloto
comercial, su absoluta dependencia de una empresa aérea para el ejer-
cicto de su profesion, se justificard que esta nueva organizacion tam-
bién vele por condiciones adecuadas de trabajo, remuncraciones apro-
piadas, pensiones de reliro y seguro por pérdida de licencia; por que
se reglamente convenientemente el wigmero de horas de vuelo Yy de
servicio, asegurar el descanso necesario con el objelo de evilar la fali-
ga y garantizar con todo cllo la seguridad aérea.

En el seno de IFALPA la accidn aislada de los integrantes
de OIP adolecia de las limitaciones propias a que se ven sometidas
las representaciones de pequefias naciones en las orgamizaciones de
tipo internacional. Tal como sucede en las Naciones Unidas, organiza-
cion mundial mdxima, es inevitable la preponderancia de los crite-
rios y planteamientos de las naciones de gran desarrollo. Con el dni-
mo de la criticq mas constructiva es necesario seflalar que a esle
fendmeno tampoco es ajena nuestra Federazion Internacional. Su exa-
gerado énfasis en el aspecto sindical, que si bien es cierto ha influido
positivamente en todas las asociaciones miembros, ha descuidado en
cierta medida aquel otro no menos importante como lo constituye el
aspecto profesional o de promocion efectiva del mejoramiento de la
mfraestructura én los paiscs menos desarrollados. Estimamos que
al respecto no se ha hecho la contribucién wecesaria para una trans-
ferencia adecuada de tecnologia y de formacién profesional desde los
sectores mejor dotddos a aquellos que se debaten en la escasce de re-
cursos y de tecnologia.

La representacion de IFALPA en diversos organismos y en-
tidades de cardcter téenico como OACI ¢ ITATA p. ej., normalmente
ha estado reservada a asociados provenientes de paises lécnica y
econdmicamente mejor dotados. Como consecuencia, los criterios y plan-
teamientos susteniados corresponden a los del medio de que provienen
Y que lamentablemente no siempre interpretan las necesidades de am-
plios sectores que viven una realiddad muy diferente. Mientras se dis-



cuten la implantacion de modernos sistemas de control de {rifico por
radar o dispendiosas instalaciones para el manejo masivo de pasajeros
en los aeropuertas, en Chile por ejemplo, se sigue con reticencia créni-
ca a dotar determinados aerédromos con las ayudas mds elementales de
aeronavegacion o a construir de una vez por todas pistas pavimenta-
das en las provincias ausirales que permilan la operacion de aerona-
ves con performances y rendimiento propios de los disciios actuales.

OIP tendrala gran oporiunidad de transformarse en la tan sonada
palanca del progreso aerondutico regional, Con el ingerio y dinamismo
ya demostrado en otros campos de la wtegracion theroamericana, de-
bemos establecer los mecanismos mecesarios para i formando con-
clencia sobre la necesidad de mejorar nuestra infraestruclura y espe-
cialmenie ir al perfeccionamicnto de la formacion profesional en de-
terminados campos de la téewica aerondulica. Son muchos los cam-
pos que progreswamente van requiriendo la preseacia del ploto y
para lo cual debe estar profesionalmente capacitado. Muchas veces
se pierde su valiosa experiencia por wna wmsuficiente preparacion en
materias especificas Ello es tanto mds importante en nuestros paises,
en que el piloto, al término de su carvera wtil como tal, se ve en la ne-
cesidad de prolongar su actividad ya que las condiciones remunera-
cionales no le han permitido labrarse una prevision propia adecuada.
Es asi como el piloto, ve frustrados sus anhelos de perfeccionamien-
to profesional y la proyeccion de su labor en el gspecio de adminis-
traciom, labores diddcticas y asesorias técnicas, en aprovechamiento
de su variada y rica experiencia aerondulica.

p i g !
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Tewiendo en wista el importante acontecimiento de la forma-
cién de OIP, DESPEGUE desea dejar planteada la inguictud en el
sentudo de que se esiudiara, ya sea dentro o fuera del sevo de IFAL-
P4, el establecimiento de un centro de formacién y perfeccionamien-
to profesional para pilotos asociados del drea iberoamericany Y que
cumpliera con la finalidad enunciade, Las ventajas de wna comcentra-
cion de recursos y medios, para la utilizacidn de todos los qdherentes
son tan obvias que no interesa realmente destacar. La creacion de la
Escuela de Aviacidn Civil para toda Iberoamérica mo es una utopia
sumo una umperiose necesidad, Estamos seguros que tal proyecto no
solo contard con el beneplacito de cientos de pilotos, sino que signifi-
cara que con el apoyo de IFALPA se cumplirian efectivamente sus
posiulados éticos y de confralernidad internacional.




ORGANIZACION [BEROAMERI

CANA DE PILOTOS

(0. L P.)

En Buenos Aires, Diciembre de 1973,
las asociaciones de pilotos de lineas aé-
reas de la region iberoamericana, se reu-
nieron en un Primer ‘Congreso a fin de
considerar la posibilidad de crear una ins-
fitucién que las agrupe. Considerando las
particularidades del ejarcicio de \a profe-
si6n asronautica en el mundo hispanoa-
mericano, la existencia de iniereses CO-
munes y la conveniencia de aplicar las re-
soluciones de IFALPA, se resolvid que se
establecerian los estatutos de esie nue-
vo organismo en un Segundo Congreso

a celebrar en Bogota los dias 2 y 3 de
Marzo de 1974.

En este segundo evento, nacid ia Orga-
nizacion Iberoamericana de Pilotos, O. 1

por PEDRO RIVERA (Abogado)

p. cuya declaracion de principios se
iranccribe a continuacion:

“{ a5 Asociaciones lberoamericanas de
Pilotos de Lineas Aéreas, conscientes del
origen comin de sus respectivos pueblos,
de la unidad cultural, territorial, linglis-
tica, de costumbres, destino € intereses
que las agrupa, han resuelto aunar sus
esfuerzos en O. 1. P. a fin de:

a) Obtener la union, solidaridad y coope-
racion, tanto de las asociaciones miem-
hros como de los asociados entre si.

h) Luchar y conseguir en forma conjun-

ta aquellas metas que el destino co-
mun sefiala.

De izq. a derecha: Ren
IFALPA), Colombia: Po

ato B@_:soain (CDA), Chile; Maria T. Anzola (Secretaria
drs Rivera (Abogado), Chile; Carles A. Alvarez (CDA),

Colombia vy Carlos Riderelli (CDA), Chile.



¢) Enfrentar armdnica v sincronizadamen-
te la problematica que la actividad de
la aeronavegacion plantea en la region
y el mundo.

d) Lograr la mas plena cooperacion téc-
nica, profesional v laboral.

e) Coordinar la asistencia técnica y/0 eco-
nomica adecuada que requierar cada
asociacion miembro.

f) Conseguir la paz y armonia entre las
asociaciones de la region, dirimiendo
las diferencias que puedan producirse.

g) Proporcionar a las asociaciones una
tribuna en la cual puedan vaciarse las
inquietudes e intereses comunes y a
la vez servir de vinculo eficaz y ade-
cuado de comunicaciones.

h) Propender al prestigio, seguridad vy
buen orden de la aeronavegacion en ge-
neral y de la profesion aerondutica en
particular.

i) ‘Cooperar con IFALPA participando coor-
dinadamente en el estudio y formula-
cion de su politica y el pleno cumpli-
miento de la misma.

Para todos los que concurrimos a Bogo-
ta4, la reunion fue una experiencia memora-
ble. Los pilotos de todos los rincones de
iberoamérica descubrieron con asombro
que las inquietudes e intereses que los ani-
ma scn exactamente los mismos. Tan ex-
traordinaria fue la coincidencia que docu-

mentos preparados en paises distintos, al
ser confrontados, no mostraban diferencias
sustanciales.

Durante los dos dias de sesiones, rei-
né en la Asamblea un espiritu de solidari-
dad, buena disposicién, camaraderia y en-
tusiasmo extraordinario.

Tensmos fe en que esta nueva institu-
c¢ion, por el animo que la inspira, servira de
medio eficaz de perfeccionamiento. unién y
enaltecimiento de la profesion, como asi-
mismo permitird enfrentar los problemas
regionales en forma conjunta.

Al respecto, la unién de las empresas
aéreas latinoamericanas, no estd lejos y
cen ella los problemas de necesidad de
pilotos, remuneraciones, jerarquia, escala-
fon, etc. que es necesario enfrentar.

Debhemos reconocer que IFALPA como
organismo mundial considera la problema-
tica de la aviaciéon mas avanzada, corres-
pondiendo a la O. I. P. aplicar a !a regi6n
las directivas ya formuladas, como asi-
mismo, trabajar coordinadamente en la
formulacion de la politica futura.

La base ha sido construida: ahora co-
rresponde trabajar con ahinco a fin de
conseguir las metas trazadas, lo cual no
56lo corresponde a las directivas de las
asociacicnes, sino a cada piloto, quien
individualmente debe transformarse en un
emisario de la nueva idea.

AVION DE PASAJEROS BRASILERO

La empresa brasilefia de aerondutica, EMBRAER, anuncié su pro-
posito de construir una version a reaccién de su avion de pasajeros
Bandeirante que viene siendo empleado, en su modelo original a Piston,
por varias empresas adéreas nacionales para sus vuelos regionales.

La EMBRAER informé que un estudio de mercado la decidio a lle-
var adelante su proyecto de desarrollar el Bandeirante a reaccion para
el que avisora promisorias posibilidades de venta en un futuro rroximo.

Asimismo EMBRAER informé que proximamente comenzard a fa-
bricar una versién del Bandeirante original con cabina presurizada.




IFALPA

Durante la XXIX Conferencia Anual de
IFALPA, que se llevé a cabo en el mes de Mar-
zo en Caracas, la Federacién Internacional de
Aspciaciones de Piiotos de Lineas Aéreas, con-
sideré y expresé su gran preocupacion por la
situacion que perm:ite en ciertas naciones, el
arresto y cautiveric de los pilotos, después de
un accidente de aviacidn. Como una expresion
de esta preocupacién, la Conferencia adoptd
la siguiente politica:

“IFALPA a nivel Internacicmal y las Asocia.
cicnes Afiliadas, a nivel nacional, deben hacer
todo le posible por obtener Ia revision v refor-
ma del Anexc 13 de la QACI y las leyes na-
cicnales pertinentes, con el fin de asegurar pro-
cedimientos estandarizados en la investigacion
justa e imparcial de los hechos relacionados
con accidentes de aviacién antes de cometer
cualquier ctre procedimiente relacionado con
Ia supuesta responsabiiidad o con oiros asun.
tas”,

Esta accién se temd debido a los recientes
cases ccurridos en Grecia en que se vio a las
auloridades judiciales apropiarse de la inves-
tigacién, después de un accidenie y encarce-
lar al pilete del avién involucrado. Para de-
mostray su consternacién por esta conductia,
la cual afecta todas las operaciones aéreas ci-
viles internacionales, las Ascciaciones Afilia-
das han acordado suministrar asistencia mu-
tua a los pilotos griegos, si asi lo solicitan. Es-
ta asistencia seria por parte de los pilotos de
otras aerclineas y naciones que operan en ae.
repuertes griegos y que rehusarian operar vue-
loz exiras o cooperar en cualquier oira forma
para compensar la reduccion del transporte
afrec que se cause por cualquier accién de los
pilotos de aquel pais.

Esto va encaminado a presiomar al gobier-
no de Grecia, sobre la necesidad de adopiar
procedimientos de investigaciéon de accidzntes,
de acuerde con los de otras naciones dedica-

INFORMA

COMUNICADO DE PRENSA, LONDRES 18 DE
MARZO 1974,

das al transporte aérzc internacional. IFALPA
€xpresa su preocupacion por la manera preci.
pitade en que ei gobisrnc griego conduce las
investigacicnes técnicas de accidentes de avia-
cién y urge para que sean chservadas, en aque-
ila nacion, las estipulaciones del articulo 25
de la Convencion de la OACI de Chicago vy el
Anexc de la misma.

Ademds, se ruega a todas las 66 Asociaciones
afiliadas a2 TFALPA revisar con sus asociados
Ia peiitica de IFALPA sobre los “Derechos Hu-
manes” con miras a tomar ciras acciones que
resuelvan esta inaceptable situacion. Doben in-
fermar a los Directivos Principales de la Fe-
deracion de sus recomendaciones scbre otras
accicnes gue pusdan tomarse.

Uno de los puntes mds importantes de la
Conferencia, fue la discusién de un informe
detallade sobre la pérdida de una aeronave
civii per transportar carga, que incliia mate.
riales peligroses como dcidos, gases compri-
midos y matzriales explosivos.

La Confercncia se escandalizé al saher qua
tante las aerclineas, como las autoridades gu.
bernamentales, ejercen poce o ningiin centrol
en el empaque y transporte de estos materia.
ies. Donde si existen las regulaciones del ca-
so, éstas son evadidas por medio de falsa ro-
tulacion de la carga.

La Federacién Internacienal de Asociaciones
de Pilotos de Lineas Aéreas ha determinado
usar tedas las influencias disponibles, para ha.
cer que les gobiernos v las aerolineas cumplan
con el deber que tiemen de proteger a los pa-
sajercs y a las tripulacioncs, de este peligro
tan grave.



EL. PEQUENG COLOSO

Es dificil que un piloto no recuerde con
especial carifio la época en que empuna-
ra los mandos de un DC-3. A vecss inclu-
so cambiaria con gusto todo el confort,
sofisticacién y perfeccién de las aerona-
ves actuales para volver a instalarse en
aquella estrecha cabina llena de goteras,
fria y ruidosa. Era un avion que no sdlo
cumiplia plenamente su papel en el trans-
porte aéreo de pasajeros y carga, sino
que era ademas el aparato ideal para ir
formando nuevos pilotos comerciales ya
que perdonaba y exigia al mismo tiempo.

Esmerandose un poco el piloto podia
posarlo suavemente en cualguier pista.
Pero cuidado con exagerar la falta de aten-
cion; un descuido podia saltarle los dien-
tes durante el aterrizaje a mas de algin
pasajero o sacarle fuera de la pista por
viento cruzado. También la rodada presen-
taba sus problemas particulares: Solia de-
cirse que el avion debia ser “volado’ des-
de la puesta en marcha hasta la detencién
de los motores. Una vez embarcado en un
giro demasiado rapido no habia freno ni
motor contrario capaz de evitar e] carrou-
sel. Por eso, si bien en general se com-
portaba como una dama, exigia un buen
grado de atencion y no permitia demasia-
das licencias.

En la historia del transporte aéreo es-
te avién marcé un hito no superado has-
ta la fecha. Fue Donald Douglas, oriundo
de Brooklyn, quien inici6 esta fantastica
era con sus DC de su planta en Califor-
nia. Se inicié con el DC-2 para afianzarse
luego con el DC-3, que resulté un ejem-
plo y objeto de emulacion para todo el

DEL AlRE

por CDA Sr. JULIO MATTHEI SCH.

mundo. Con este modelo se creé un sim-
bolo y el término "“DC-3" seguramente se-
guira figurando en la historia aeronauti-
ca cuando ya la mayoria de los otros mo-
delos hayan sido completamente olvida-
dos. ‘
'Los servicios que este avion ha pres-
tado a la aeronavegacién chilena son
inmensos. Lan-Chile, entre otras compa-
fifas nacionales, le debe sin duda en gran
medida su grandeza actual. De la gran
flota que tuviéramos hace algunos afios
solo unos pocos siguen prestando sus
irremplazables servicios. Lo que preocu-
pa es su destino final. Segin las préacti-
cas usuales en nuestro medio, seran con-
denados al excluido y al desguace, mejo-
rando la liquidez de caja con la venta de
chatarra. Fresco esta el triste final de los
Martin 2-0-2 y del fuselaje del B-727 que
en lugar de ser convertido en un elemen-
to (til para la instrucciéon y practica de
la evacuacion rapida por ej., se convirtié
horriblemente pintado en una bodega...

En naciones tal vez mas cu'tas, no pre-
cisamente mas ricas, la actitud hacia es-
te tipo de entes inanimadas cobra dimen-
siones mas humanas. Llegan a formar par-
te de la historia y se incorporan con cari-
o y esmero a la tradicion de un pafs.
Los pilotos, para los que el DC-3 no es un
simple montén de metal, debieran salir
en su defensa ahora, que todavia es tiem-
po. Un DC-3 se merece por de pronto un
sitio de honor frente al edificio de Lan-
Chile. No s6lo seria un homenaje de gra-
titud, sino constituiria un motivo de deco-
recion apropiado para la sede de una em-
presa de aeronavegacion. Tampoco debie-
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EL SUPER DC.3




ra desecharse la idea de mantener final-
mente un DC-3, especialmente equipado
y acondicionado, en vuelo aunque fuera

tan solo para tenerlo en calidad de “mas-
cota'.

A nivel mundial, el DC-3 es sin duda el
avion mas importante que se haya cons-
truido. Su aparicion determiné la cons-
truccion masiva de aeropuertos y facilida-
des para la aeronavegacién. Gracias a &l
se formaron los primeros cuadros de pi-
lotos comerciales profesionales, califica-
dos para operar en cualquier condicion
de tiempo y sobre cualquier tipo de te-
rreno. Fue la herramienta con la que los
administradores de lineas aéreas apren-
dieron a ganar dinero en el transporte aé-
reo. Los gigantes del cielo actuales, no
0N mas qgue meras evoluciones de aquel

pequefio avion de 21 pasajeros. El trans-
porte aéreo actual no es mas que una l6-
gica extension de las ideas puastas en
practica por ese DC-3, alld por los anos
30. ‘Asi es como se puede afirmar sin exa-
gerar, que es el avidn que ensefid a vo-
lar al mundo.

Hoy, en visperas del vuelo comercial
supersonico recordamos con  emocién
aguel perenne DC-3. Con menos de un
cuarto de su capacidad vy sélo algo mas
de un décimo de la velocidad del 'Concor-
de, tiene una trayectoria inigualada que
se extiende por mas de 35 afios de los 71
que fiene la aviacidon. Mientras todavia
quedan en operacion cientos de DC-3 en
todo el mundo, cabria preguntarse: Vera
en servicio el afno 2000 alguno de .0s Con-
corde o Tu-144 actuales...?

MAPA ASTRONOMICO

Un mapa astronémico con representacion de estrellas hesta de
quinta magnitud, con algunas nebulosas y cimulos tanto galacticos co-
mo extragalacticos y con indicacion de solsticios y equinoccios Eclip-
tica Zodiaco, y otros datos de interés tales como estrellas dobles y va-
riables, nombres de las 57 estrellas navigacionales y de todas las cons-
telaciones con ilustracién de las figuras que éstas representan, acaba de
ser puesto a disposicion del pablico chileno.

Cumple con una necesidad cultural y practica, ya que esta dise-
flado para uso en el Hemisferio Sur. La utilizacién de cartas astrondomi-
cas hechas en el Hemisferio Norte (USA, Francia, Inglaterra y Alemania,
los méas conocidos), en nuestra mitad de la Tierra ha tenido siempre la
desventaja que o las lecturas quedaban invertidas o las configuraciones
estelares quedaban al revés, siendo de este modo dificil su empleo. La
publicacion de este mapa corrige este defecto.

‘Cuenta con instrucciones del modo de empleo del mapa, las cua-
les constituyen en si una leccion elemental de astronomia.

Revisado y aprobado por la Asociacion Chilena de Astronomia y
Astrondutica, fue creado y producido por el Grupo Shiddhartha de Dise-
fio Arte y Fotografia e impreso en offset tamafic medio mercurio obte-
nible en colores de fondo celeste-negro, plateado-negro, anaranjado-vio-
leta y rosado- azul, todos con estrellas blancas.




Libros.—

JUAN SALVADOR GAVIOTA

por RICHARD BACH

Bajo este titulo de Editorial Pomaire ha aparecido el mds tierno
relato dentro del género “adreo” de los ultimos tiempos. Su autor, Ri-
chard Bach, es escriter y aviador. Ha escrito “Stranger to the ground”,
—reconacido ya como un clisico—, “Biplane™ y ‘“Nothing by chance”.
Durante los ultimos veinte aiies, Bach se ha dedicado a escribir articu.
los y cuentos para las revistas de aviacién y también para las no espe-
ciaiizadas. Ex piloto de guerra de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos
contintia volando en aviones de su propiedad y participa continuamecnie
en torness de vuele acrobdtico y en competencias de cross-country aé-
reo. Las ilustraciones de esia edicion corresponden a foetografias de Russel

Munson y sen de extracrdinzria calidad. DESPEGUE ofrece a sus lectores
en esta oportunidad dos trozos de este belle relato.

—Por qué, Juan, por qué?

preguntaba su
madre—, Por

que te resulta tan dificil ser co.
mo el restc de la Bandada, Juan? Por qué
no dejas los vuelcs rasantes a les pelicanos
y a los albatros? Por qué no comes? Hijo, ya
no eres mas que hueso y plumas!

—No me importa ser sélo hueso y plumas,
maméa. So6lo pretendo saber qué puedo hacer

en el aire y qué no. Nada mas. Solo deseo
saberlo.

—Mira, Juan— dijo su padre, con cierta ter-
nura—. El invierno estd cerca. Habrd pocos
barcos, v lcs peces de superficic se habran
ido a las profundidades. Si quieres estudiar,
estudia sobre la comida y como conseguirla,
Esto de volar es muy bonito, pero no puedes

comerte un planeo, sabes? No olvides que la
razéon de volar es comer.

Juan asintié obedientemznte. Tiurante los
dias sucesivos, intentd comportarse como las
demas gaviotas; lo intenté de verdad, trinan-
do vy batiéndose con la Bandada cerca del
muelle vy los pesqueros, lanzdndose sobre un

pcdazo de pan y algin pez. Pero no le dio re-
sultado.

Es todo tan inutil, pensd, y deliberadamen.
te dejdo caer una anchoa duramesnte disputada
a una vieja y hambrienta gaviota que le per-
scguia. Podria estor empleando todo este tiem-

po en aprender a volar. Hay tanto que apren-
der!
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No pasd mucho tiempo sin gque Juan Ga.
viota saliera solo de nuevo hacia alta mar,
hambriento, feliz, aprendiendo.

El tema fue la velocidad, vy en una semana
de practicas habia aprendido mas acerca de
la velocidad que la mas veloz de las gaviotas.

A una altura de trescientos metros, aletean-
do con todas sus fuerzas, se metio en un
abrupto y flameante picado hacia flas olas,
v aprendid por qué las gaviotas no hacen
abruptos y flameantes picados. En sélo scis
segundos vold a cien kilémetros por hora,

velocidad a la cual el ala levantada empieza
a ceder.

Una vez tras otra le sucedid le mismo. A
pesar de todo su cuidado, trabajando al ma-

ximo de su habilidad, perdia el control a a'ta
velocidad.

Subia a trescientos m:iros. Primzro con to-
das sus fuerzas hacla arriba, luego inclinando.
se, aleteando, hasta lograr un picade vertical.
Entonces, cada vez que trataba de mantener
alzada al 'maximo su ala izquierda, giraba
violentamentz hacia esc lado, y al tratar de
levantar su derecha para equilibrarse entra-

ba, como un rayo, en una descontrolada ba-
TTENA.

Tenia que ser mucho mas cuidadoso al le
vantar esa ala. Dicz veces lo intentd, y las
diez vecszs, al pasar a mds de cien kilometros

or hora, terminé en un montén de plumas
descontroladas, estrellandose centra el agua,



Empapado, penséd al fin que la clave debia
ser mantener las alas quietas a alta veloci.
dad; aletear, se dijo, hasta setenta por hora
y entonces dejar las alas quictas.

Lo intenté otra vez a setecientos metros
de altura, descendiendo en vertical, el pico
hacia abajo y las alas completamente exten-
didas vy estables desde el momento en que
paso los setenta kilémetros por hora. Nece-
sitd un esfuerzo tremendo, pero lo consiguid.
En diez segundos, volaba como una centella
sobrepasando los ciento treinta kildmetros
per hora. Juan habia conseguido una marca
mundial de velocidad para gaviotas!

Pero el triunfo durd poco. En ¢l instante 2
que empszzo a salir del picado, en el instante
e que cambio el dngulo de sus alas, se pre-
cipitéo en ¢l mismo terrible e incontrolado de.
sastre de antes y, a ciento treinta kildmetros
por hora, el desenlace fus como un dinami-
tazc. Juan Gaviota se desintegréd v fus a es-
trellarse contra un mar duro como un la-
drillo.

Cuando recobrd el sentido, era ya pasado
el anochecer...

A la mafiana siguiente, la Bandada habia
olvidado su demencia, pero no Pedro

—Juan, te acuerdas de lo que dijiste hace
muche tiempo acsrca de amar lo suficiente
a la Bandada como para volver a ella y ayu.
darla a aprender?

—Claro.

—No comprendo como te las arreglas para
amar a una turba de pdjaros que acaba de
Intentar matarte.

—Vamcs, Pedro, no es eso lo que ti amas!
Por cierto que no se debe amar el odio y
el mal. Tienes que practicar y llegar a ver a
la verdadera gaviota, ver el bien que hay en

cada una, y ayudarlas a que lo vesan en si
mismas. Eso es lo que quiero decir por amar.
Es divertido, cuando le aprendes el truco. Re-
cuerdo, por ejemplo, a cierto orgullcso pa-
jaro, un tal Pedro Pablo Gaviota. Exilado
reciente, listo para luchar hasta la muerte
centra la Bandada, empezaba ya a construir-
se su propic y amargo infferno en los Lejanocs
Acantilados. Sin embargo, aqui lo tenemos
ahcra, construyendo su propio cielo, y guian.
do a toda la Bandada en la misma direccidn.

Pedro se welvid hacia su instructor, v por
un momento surgié miedo en sus o0jos,

—Yo, gulando? (Qué quieres decir: yo guian-
de? Tu eres el instructor aqui, Td no puedes
marcharte!

—Ah, no? No piensas que hay acaso otras
Bandadas, otlros Pedros, que necesitan mds a
un instructor que ¢ésta, que va va camino de
la luz?

—Yeo? Juan, soy una simple gaviota, vy (a
eres...

—...el unico Hijo de la Gran Gaviota, su-
pongo?

—Juan suspiré y miré hacia el mar— Ya
no me necesitas. Lo que necesitas es seguir
encontrandote a ti mismo, un pece mas cada
dia; a ese verdadero e ilimitadns Pedro Ga-
viota. El cs tu instructor. Tienes que com.
prenderle, y ponerlo en practica,

Un momento mas tarde el cuerpc de Juan
trepidé en el aire, resplandeciente, y empe-
70 a hacerse transparente.

—No dejes que se corran rumores tontns
sobre mi, o que me hagan un dios. D¢ acucr-
do, Pedro? Soy gaviota. Y quizd me encante
volar...

— JUAN !

Pobre Pedro. No creas lo quz tus ojos te
dicen. Solo muestran limitacicnes. Mira con
tu entendimiento, descubre lo que ya sabes,
v hallards la manera de volar.

El resplandor se apagd. Y Juan Gaviota se
desvanecié en el aire..




KL A. 300 B EN AMERICA

El primer prototipo del A 300 B realizé a
primer vuelo de presentacién por ¢l continente americano con un
racorrido total de 39.000 kms., 100 horas de vuelo y en mas de 60
etapas. Cincuenta y cinco pilo

fines del afio pasado su

tos pertenecientes a 19 compaiiias
mandos del ‘A. 300 B, pudiendo com-
entes cualidades en diferentes circunstancias.
La primera etapa de la gira fue Sao Paulo, donde tenia lugar el
Salon Aerondutico del Brasil. El avién luego se trasladd a Estados
Unidos donde recorrio diversos aeropuertos. Fue el primer avion
de gran capacidad que

aterrizd en el aeropuerto de Chicago-Mid-
way cuya pisia s0lo mide 1.950 m. de longitud. También se visits
el aeropuerto de México (a 2250 m. de altitud) donde despegd
con una temperatura de 329

fueron invitados a tomar los
probar asi sus exce!

LAS COMPANIAS AEREAS TAMBIEN SE ENFRENTAN
CON LA ESCASEZ DE COMBUSTIBLE

Las compaiiias aéreas de todo el mundo estin empezando a su-
frir también las consecuencias de la crisis del petrdleo. La IATA anun-
cid a todos sus miembros que el suministro de kerosen sera reducido
en un 10% en forma inmediata, y que puede llegar al 90% si la crisis
no se resuelve en los proximos meses. La noticia produjo honda preocu-
pacion entre los asociados, que se enfrentan con la necesidad de redu-
cir sus vuelos regulares de pasajeros Yy carga, gue sumaron en 1972 mas
de 155.000 millones de millas pasajero y carga.

Por lo que a las compaiiias aéreas norteamericanas se refiere, la
crisis parece que se resolverd de momento mediante un plan de consu-
mo de combustible trazado por un cerebro electronico, que permitira
ahorrar entre el 10 y el 15% de kerosen, sin reducir el nimero de vue-
los y las distancias.

Para conseguir el ahorro, las compafias aéreas, antes de la sa-
lida de cada vuelo, preguntaran al Centro de Planificacién de Palo Alto
(California) el programa a seguir de acuerdo al computador. En cues-
tion de segundos el aparato facilita la informacién mas completa sobre
presiones atmosféricas, turbulencias, temperaturas, alturas y rutas a

seguir, para que en funcién del avion que se trate se logre la maxima
seguridad y economia.




PANTALLA DE RADAR

Por CDA. Max Astorga

EL PROFESOR VERDUGO (Tercera parie)

“Alé... Movilizacién?”
“Si, seficr, buenas noches”.

, “Buenas noches. Usted habla con el Copi
lcto Roberto Rojas. Deseo saber si tengo al-
gun vuelo mafiana...”

“A ver, sefior Rojas, espérese un segundito”

En el silencio de la espera silbé mnerviosa-
mente, golpeando con la yema de los dedos
encima del grueso guia telefonico.

“Si, sefior Rojas. Usted va maifiana a Punta
Arenas en el wvuelo 800 con don Jorge Ver-
dugo”.

“Pero no puede ser. Si soy apenas copiloto
de DC.3 v en ese vuelo corre un DC-6B”, res-
pondi ingenuamente.

La carcajada sond fuerte y abcchornante,

“No se preccup?2, sefior Rojas. Usted solo va
como tripulante extra a hacer los vuelos re-
gionalcs del sur. De copiloto del DC-6 va don
Victor Benavente, quién serda su Capitan en
Purta Arenas. Lo 1ecogen a las seis de la
maiiana. No se olvide dc llevar ropa gruesa...”

“Este... muchas gracias y buenas noches!”

Corté rapidamente.

Esa noche no pude dormir bien. Después
de revisar meticulosamente la maleta, me sen-
l¢ encima de la cama frente a todas las fla-
mantes cartas de navegacion, entregadas por
el Departamento de Instruccién dos dias an-
tes. Con la vista recorri el vasto territoric que

mafiana veria por primera vez. Nerviofo repa-
s¢ las materias aprendidas en clases.. A ver?
El volcan Llaima queda frente a la ciudad
de... Temuco! El rio Toltén pasa por Pitruf-
quén... o por Valdivia? A ver, a ver el DC.3
tiene cinco salidas de emergencia. Pero hay
alguncs que tienen seis.. Que no se me vaya
a olvidar que hay aviomes sin bombas boos-
ter ¥ con alimentacidon cruzada.. maldito Dou-
glas! Por qué no harian todos los aviones igua-
les?... Para sacar un fix, se resta o se suma la
variacidn magiéiica?

Me levanté de la cama, abri la ventana y as.
piré profundamentg el frio aire otofnal. Mafo-
na debutaria profesionalmente como piloto de
la Linea Aérea Nacional.. a Punta Arenas los
boletes... y nada menos que con el Profesor
Verdugo!

“Viejite”, murmuré, “Si supieras en el lio en
gue me has metido...'. Sonrei al recordar. Pen-
sar —que hace pcco mas de dos afios estuve
parado frente a esta misma ventana pletdrico
de ilusién y optimismo... ¢l joven predestina-
do, que habia recibido un mensaje.. adids a
las Leyes, a los libros y al estudio.. Vivan
lcs aviones, €l cielo y las nubes! Aercdindmi-
ca, Meteorologia, Mcrse, Mclores, Rutas, Tran-
sito Aéreo, Navegacion, Manual de Operacionss
v Procedimientos de la Compaifia... curso tras
curso, pelicula tras pelicula... deliciosas tardes
en ¢l Link Trainer! -

Si. Mafana haria mi gran estreno.

Esa noche me dormi repitiendo la primera
fase del procedimiento de Talla de un motor
en vuelo. “Tren arriba... identificar el moto:
fallado... acelerador... bandera., mezcla,..

“Den Robertito, abajo hay un sefior de gorra
blanca en una camioneta celeste. Dice que es
de la Lan”.




“Gracias Rosita, bajo altiro”.

Me paré frente al espejo y con gran C€remo-
nia me coloqué la gorra, un poguito ladeada
a la izquierda, maniobra ya varias veces €n-
sayada. Cogi la maleta y el portadocumentos
y bajé rapidamente al primer piso.

“y gl café con los huevos.. se le van a en-
friar! Me atajé la criada,

“Gracias Rosita, guardemelos para la vuel-
ta”. Ya en la calle le grité “despidame de los
viejos!”

La camioneta, con un gran LAN.CHILE pin-
tado en sus costados me esperaba con su mo-
tor runruneande suavemente, El chofer, apo-
yado en el capd, se irguié al verme aparecer
en la verja mirdndome con curiosidad. Luego
de un lacénico “Buenos dias”, cogié mis male-
tas y las colocod en la parte trasera del ve-
hiculo.

“Mucho gusio, soy Rubér Villalobos. Esta es
la senorita Ximena Toro. Es su primer vue-
lo? El tripulante me extendié la mano afable-
mente. Era un hombre de baja estatura, de
grandes bigotes y usaba una chapa azul con
la ensefa “Ingeniero de Vuelo”.

“Respondi a los saludos y me senté en la 1l
tima corrida de asientos.

“No desea ver el Movimiento de Tripulacio-
nes? me sonrié la auxiliar, a la vez que me
ofrecia un papel enrollado. Lo cogi agradecien-
do su atencion. En €l aparecian todos los vue-
los_ del dia, namero de los aviones, hora de
salida y finalmente el nombre de la tripula-

En la tercera corrida lei:

800,/405 0800 VERDUGO, BENAVENTE, ROJAS,

VILLALOBOS, LAZO, RINGELING, TORO, SE-
PULVEDA.

L‘os tres primercs “éramos” los pilotos, Deas.
pucs venian el ingeniero de vuelo, el radio-o-
perador, el sobrecargo y las dos auxiliares, To-
tal ocho. Solo conocia "a Anita Sepiilveda, au-
xiliar también nueva, con la cual habia hecho
amistad en el Centro de Instruccion.

La camionetq prosiguidé rapida vy eficiente-
mente la recogida del resto de la tripulacion.
Mas saludos y presentaciones. Sélo faltaban

los otros pilotos. Presumi que vendrian en otra
recogida.

A medida que avanzibamos hacia los Ce-

rr1110§, necs vimos envueltos en un denso velo
de niebla.
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“Ya veo que se va a atrasar la salida”, re-
zongé Villalobos, “a los genios que disefiaron
este aeropuerto deberian colgarlos de las ore.
jas por la buena ubicacion..”

“Nec te preccupes viejito”, le reconforté Ju-
lio Lazo, (a quien me presentaron como el mas
chico de los radio-operadores de la Empresa).
“ti1 sabes que con El Profe no tendremos pro-
blemas de atraso”.

Arribamos al Aeropuerio a las 0700 horas
La camioneta par6é frente al Hall principal.
Nes bajamos —y cada tripulante partié a cum.
plir sus quehaceres de prevuelo.

En mi calidad de extra-tripulante, me fui a
pircsentar al Jefe de Turno y luego me deds-
qué a deambular en espera de la llamada de
embarque.

Me sentia ufanadisimo dentro de mi flaman-
te unifecrnme. Me daba la impresién de que
todo el mundo me miraba. Puse cara de Co-
mandante y me apoyé indiferentemente en un
mesén de recepcion.

A todo esto, el Aeropuerto estaba lleno de
viajeros y acompaiiantes. Todos ellos refleja-
ban las multiples emociones de la inminencia
del vuelo. En los parlantes se escuchaban los
diversos llamados o anuncios de las numerc-
sas Lineas Aéreas...

“Su atencién por favor al sefior Mario As-

cui se le ruega presentarse al counter de PA.
NAGRA".

“Last call for BOAC passengers. Your plane
will depart inmediatly..”

_ “Su atencién por favor. LAN-CHILE anun-
cia la salida de su vuelo 800 con destino a
Punta Arenas. Se ruega a los sefiores pasaje-
ros embarcar por la puerta de conirol letra
A con su pasaje en la mano. Favor no fumar. ”

Al escuchar el anuncio de mi vuelo, me em-
bargd una sensacion de gran felicidad, mezcla-
dgt con cierto nerviosismo y expectacién. Ha-
bia alcanzado la meta. Lo curiose es que in-
tegraria la tripulacién del Profesor, figura que
determiné en forma tan extrafia ese cambio
de rumbo en mi vida, y al cual todavia no co.
nocia ni habia visto jamas...

(Continuara)



LOS COMPLEJOS DE ICARO (II)

Por el Dr. Félix Marti lbanez, de la revis-
ta médica “Modern Doctor” (Colaboracion
del 1.er Of. Sr. Brian Gallo M.).

INTERMEZZO LITERARIO

Desde ese apasionante momento de la
Historia en que lcaro emprendid el tragi-
co vuelo inicial, hasta el dia en que, de
hecho, se invento el avién, el hombre siem-
pre ha sofado con volar.

En el transcurso de los siglos ese sue-
fio se convirtié de fantasia en realidad, de
aspiracion en realizacién. Aunque la his-
toria de la aviacién constituye un fasci-
nante relato de descubrimiento y progre-
S0, es asimismo una dramatica epopeya
de romanticas aventuras, de nobles em-
penos y de triunfos, de frustraciones y
fracasos. Tal vez la verdadera historia de
la aviacién no se halle en datos y cifras,
archivos y estadisticas, sino en las alas
de la imaginacion y el ensuefio de algu-
rios de los mas grandes escritores de)
mundo.

Durante este breve intermezzo sélo es-
cucharemos las luminosas y proféticas pa-
labras de 3 de esos grandes hombres de
letras, pese a que la lista de los mismos
es ‘interminable. Primero, leeremos ias
poéticas palabras de Johann Wolfgang von
Goethe, quien en una hermosa epistola

ler Of. Sr. BRIAN GALLQO

escrita en Suiza expresa sus profundas
ansias de volar.

“iCuanto me tentaron en un tiempo a
viajar con ellas a tierras extrafias, esas
nubes que se deslizaban por el cielo azul!
Y ahora, jen qué peligro me hallo si en su
raudo vuelo se les ocurriera arrebatarme
de la cumbre montafiosa y llevarme con
ellas! jQué ansia siento de lanzarme a las
regiones infinitas del aire, de quedar sus-
pendido sobre el tremendo abismo, o de
posarme sobre una roca so6lo accesible
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a través del vuelo! jCon cuanta afioranza
respiro cada vez mas profundamente cuan-
do alld abajo, en la inmensidad azul, el
aguila surca los aires volando sobre pe-
fiones y bosques o, en dulce alianza con
su companera, describe amplios circulos
en torno al encumbrado nido al que ha
confiado sus crias! ;Es que jamas podré
sino trepar para llegar a las cumbres?
¢Tendré que seguir aferrandome a las ro-
cas mas altas, asi como a las méas bajas
lianuras? Y cuando, después de gran es-
fuerzo, haya logrado llegar a la deseada
altura jtendré que seguir prendido a cuan-
to sosién encuentre, estremecerme ante
la idea de volar y temblar ante la posibi-
lidad de caer?”

Uno de los més renombrados aviado-
res-escritores es Antoine de Saint-Exupé-
ry, guien en su caracterisca prosa lirica,
de la cual hace gala en su bellisima obra
“Viento, arena y estrellas”, expresa algu-

nos pensamienios mas intimos sobre el
volar.

“En general el volar nos parecia facil.
Cuando los cielos estan henchidos de ne-
gros vapores, cuando la niebla, la arena
y el mar se mezclan y confunden en un
todo, wuando deslumbrantes rafagas de
luz destellan traicioneras en esos panta-
nos celestes, el piloto ahuyenta los fan-
tasmas con una sola operacion. Encien-
de las luces. Con ello introducz la cor-
dura en su recinto como si se tratara de
una solitaria choza en una temible para-
mera. Y la tripulacién sigue una especie
de ruta submarina en una cabina ilumi-
nada.

El piloto, el mecanico y el radiotele-
grafista se hallan encerrados en lo que
podria ser un ‘laboratorio. Se guian por
las agujas del tablero de instrumentos,
no por el paisaje que se va desnlegando.
Afuera, las montafias estan envueltas en
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una nebulosa y tenebrosa oscuridad; pe-
rc ya no son montafias, sino fuerzas in-

visibles cuya proximidad hay que calcu-
lar"”.

La voz majestuosa y solemna de Sir

Winston Churchill resuena con ecos de

heroicas trompetas al recordar sus pri-
meras coxperiencias de vuelo.

“A principios del afo 1912 tomé mi
asiento en un hidroavién piloteado por
el capitdn Spencer Gray, resignandome
a lo que en aquellos dias constituia una
experiencia nueva y apasionante ..

Una vez que, por considerarlc un de-
ber, empecé a volar —aparte del elemen-
to emocion y curiosidad que también en-
traba en juego— segui volando por me-
ra satisfaccion y placer... Pronto senti el
deseo de pilotear esos aparatos por mi
propia cuenta y a ese fin tomé muchas
clases en las escuelas militares y nava-
les.

En 1912 progresd répidamente el desa-
rrollo de aparatos de doble mando y yo
me mandé fabricar uno en el que el pilo-
to y el pasajero, sentado el uno al lado
del otro, podian alternar haciéndose car-
go de los controles...

A medida que me avanzaba en la aeronau-
tica, me fui dando cuenta del enormsa ni-
mero de peligros gque en cada momento
acechaban el vuelo de todo aviador... Y
en varias ocasiones descubri defectos en
los aparatos en que habiamos volado
—un alambre roto, una ala chamuscada,
un soporte averiado— todo lo cual hacia
que nos felicitaramos mutuamsante el pi-
loto y yo, una vez que nos encontraba-
mos de nuevo en tierra firme. 'Sin embar-
go, habiéndome picado la aficion, conti-
nué volando cada vez que mis otros de-
beres me 1o permitian’.



HOMBRES Y MAQUINAS

No hace muchos afios se celebré en
Londres una memorable reunion de la So-
ciedad Hunteriana en la que se debatio
ol tema de si la velocidad con gue avan-
zzpa la aviacion habia sobrepasado la ca-
pacidad de adaptacion del ser humano.
Varios distinguidos oradores, entre los
que figuraban el notable neuréiogo Dr.
Macdenald Critchley y el obispo de Pon-
terfract, sostuvieron que la vertiginosa
rapidez de la aviacion actual estaba des-
truyendo la capacidad de adaptacion del
ser humano. Otros oradores, y en espe-
cial el mariscal de Aviacién J. M. Kilpa-
trick y el campeén de carreras aéreas
Raymond Mays, se opusieron a la tesis
citada e intentaron demostrar que el rit-
mo de progreso no era demasiado rapi-
do sino que nuestras vias de comunica-
cion eran demasiado lentas y anticuadas,
Yy que en vez de adaptar las maquinas a
los hombres debiamos adaptar ios hom-
bres a las maquinas.

Como nota irénica —presidia el deba-
te una gran pintura representando al rey
Jaime 1 de Inglaterra. Dicho monarca, que
reind en una época de soberana lentitud,
escribié una larga disertacién nada me-
nos que sobre la dlcera péptica —simbo-
lo de la vida moderna— que ya predomi-
naba en su reinado, pese a la vida tran-
quila y pausada de aquel tiempo. Ambos
bandos de oradores coincidieron en que
el ser humaro es victima de un apresu-
ramiento cada vez mayor y que el aumen-
to en la velocidad del transporte mecani-
€0 nos obliga a trabajar cada vez mas
aprisa. Para comprobar que el ser huma-
no esta siendo deshordado por la prisa
vertiginosa de nuestra época sélo hace
falta sefialar que cada dia van en aumen-
to las neurosis creadas en los aviadores
por el conflicto entre la pasién y el mie-
do que les inspira el arte de volar,

LA NEUROSIS DEL VUELO

Segun establecié en su excelente es-
tudio el Dr. Bond, las “neurosis de vue-
lo” tienen dos origenes: las fantasias re-
lacionadas con el simbolismo que encig-
rra el acto de volar, y el sentimiento da
agresividad derivado de la muerte o las
lesiones causadas a un compafisro avia-
dor. En ambos casos, el avion se convier-
te en causa y vehiculo de una ansiedad
tan grande que le impide al aviador volar.

Durante la guerra, la defensa sicolé-
gica contra el temor a la muerte, que
acompana al aviador a todas partes co-
mio una amante fiel, se basa en dos he-
chos fundamentales. El primero de elics
es que para el aviador la guerra no exis-
te sino durante su vuelo. El y su avién
se convierten en una armoniosa y per-
fecta unidad. Juntos salen del hangar,
vuelan sobre el territorio enemigo para
matar o morir. Si el piloto retorna sans
y salvo a su aerédromo, puede salir aque-
lla noche, divertirse como si la guerra
se hubiere paralizado, hasta que le toque
salir en otra misién de combate. Por afia-
didura, la guerra en el aire es casi silen-
ciosa, pues el ruido del motor ahoga los
c¢zmas sonides. La muerte llega batiendo
las blandas alas del silencio. Las hlancas
fumaradas de los cafiones antidreos se ex-
tienden por debajo y alrededor del avion
como un tapiz de copos algodonosos, tan
callados como inofensivos. Sin embargo,
basta el roce de uno de ellos contra las
alas para destruir en unos segundos to-
do el orgulloso poderio del avidn Yy su pi-
loto, haciéndolos naufragar en el azul sin
riberas, sumergirse en el abismo sin fon-
do de la Nada.

Cuando son minadas las defensas si-
cologicas de un aviador, se desencade-
rnan reacciones de angustia a las neuro-
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sis de vuelo que se manifiestan en diver-
sas maneras. Estas fuerzas clasificadas
por el Dr. Bond en tres grupos principa-
les: la primera se denominé indistinta-
mentz “fatiga de vuelo”, “fatiga de ope-
raciones” o “‘agotamiento de combate”,
con lo cual se definia al aviador que, de
bido a un chogue emocional peligrosisi-
mo, habia desarrollado una justa ansie-

dad, que le impedia volver a volar. La
segunda categoria incluia a

los aviado-
res que

habian sufrido un traumatismo
“demasiado pequefio” y que desde el pun-
to de vista médico estaban en condicio-
nes de seguir volando. El tercer grupo in-
cluia a aquellos aviadores que sufrian de
siconeurosis y sicesis desencadenadas
por las traumaticas experiencias de com-
bate. Muchos de esos casos fueron tra-
tados con éxito en retiros especiales pa-
ra aviadores. La terapéutica incluia el re-
poso en uno de esos albergues o “inns”
ingleses, de estampa de cuento, con chi-
meneas en donde restallaba una alegre
fogata, salas con butacones de cuero vy
troteos de caza, humo de pipas, jarrones
con flores y una vista bucélica de la cam-
pia a fravés del ventanal encristalado
del ancho y ristico comedor.

LOS KAMIKAZE, ARMA SECRETA
DEL JAPON

Entre los hombres que lograron sobre-
ponerse no solo al miedo de volar sino
al miedo mismo, se destacan los kamika-
ze, el arma secreta del Japon en las ba-
tallas navales en el Océano Pacifico du-
rante la Segunda Guerra Mundial. En su
interesante obra “Fuego del cielo”, Pie-
rre Clostermann, piloto e historiador de
la guerra, revela algunos datos sorpren-
dentes. Por ejemplo en Okinawa solamen-
te los kamikaze hundieron o destruyeron
300 barcos de guerra norteamericanos e
hirieron o mataron a 45.000 soldados,
constituyendo con sus misiones suicidas
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un toque de salvajismo medieval en ple-
no siglo XX.

;Cual era el secreto de este fantasti-
co desprecio de los kamikaze por la
muerte? En opinién de Clostermann, fue-
ron las cronicas heroicas del antiguo Ja-
pon que aun influian en los modernos gue-
rreros japoneses que se sentian espiri-
tualmente herederos del legado de los
samurai; su religion, que conceptuaba co-
mo divino al emperador del Japdn, y el
Bushido, o cddigo del guerrero, que con-
feria divinidad a quienes se sacrificaban
por el emperador y por la patria. Todo
ello contribuyd a hacer de los kemikaze

una temible y a la vez fabulosa arma de
guerra.

LOS DESCENDIENTES DE ICARO

El conflicto entre el amor y el miedo
a volar, constituye un problema que com-
parte toda la poblacion humana y no sé6-
lo los descendientes de lcaro. El aviador
es, antes que nada, un ser humano vy, co-
mo tal, estd sujeto a las tensiones de

nuestro tiempo, que a él le afectan aln

mas por los temores tremendos al azar
de su profesion. De su higiene mental
y estabilidad emocional dependerd que

pueda volar y triunfar sobre los peligros

sicoldgicos que le acechan en las selvas
aniles del cielo. Y a todos nos importa
mucho que los aviadores tengan huena
salud mental. No para matar y morir en la
guerra. Para servir de angeles samarita-
nos gue ftransporien enfermos y medici-
ras a todos los rincones del mundo, de-
alados Mercurios que ayuden al intercam-
bio comercial de los pueblos, de conduc-
tores de una humanidad que ya viaja méas
a gusto por el cielo que por la tierra, o
para servir como exploradores de los mis-
teriosos espacios interplanetarios. Gjala
sean esas las nobles misiones a las que

se dediquen en el futuro los descendien-
tes de lcaro”.



Nuestro Transporte Aéreo:
Un Desafio Actual y Permanente

Tema inspirado en diversos estudios realizados por el Institu-
to Iberoamericano de Derecho Aéreo y del Espacio, y proyecta-
dos hacia nuestra realidad nacional.

por CDA. Sr. CARLOS RIDERELL!

La industria del transporte aéreo ha experimentado en nuestro
siglo el crecimiento mas acelerado de que se tenga noticia, debido a que
el progreso tecnoldgico ofrece un sistema de comunicaciones seguro, ra-
pido vy eficiente.

De acuerdo con las estadisticas de la O. A. C. |, se espera que
este crecimiento desmesurado contindie. Asf, en 1971 se transportaron en
servicios regulares, internacionales y nacionales, 500 mil millones de pa-
sajeros-kildmetros, previéndose un crecimiento anual del 14%, con lo que
en 1980 se transportaria un billon y medio de pasajeros-kildmetros. En el
transporte de carga, a un crecimiento anual del 12%, pasaremos de los
13.000 millones de toneladas-kildémetros de 1971 a 50.000 millones en 1980.

LAS EMPRESAS AEREAS Y EL ESTADO

Los Estados han reconocido la importancia que el transporte aéreo
tiene, creando empresas estatales y, en lo juridico, elaborando politicas
proteccionistas a las empresas nacionales.

La trascendencia que el transporte aéreo tiene para los Estados, se

fundamenta en las siguientes razones:

1) Constituyen las aeronaves y su personal la reserva estratégi-
ca de la Nacion;

2) Establece la soberania sobre los puntos mas alejados;

3) Es fuente de ingresos para el pais. Asi, la industria del trans-
porte aéreo constituye en los paises desarrollados el 8% del
total de las exportaciones.

4) Atiende fines de utilidad puablica, como es el transporte. Ade-
mas, este medio de comunicacién es esencial para el desarro-
llo, tanto del pais, como de determinadas regiones del territo-
rio nacional.

5) En el exterior, la empresa de transporte aéreo es embajadora
de la cultura e idiosincracia nacional e imagen viva del Esta-
do del cual procede.

DESARROLLO DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE AEREO

Pero, desgraciadamente, este crecimiento de la actividad aérea se
ha afincado en los paises desarrollados quedando postergados los Esta-
dos de menor desarrollo, como el nuestro. Esta postergacion se debe fun-
damentalmente al desequilibrio entre el progreso tecnoldgico y la tenden-
cia proteccionista de los Estados, los problemas inherentes a la navega-
cion aérea y la inexistencia de una estructuracion adecuada de las em-
presas de transporte aéreo, problemas que desarroliaremos a continuacion.
DESEQUILIBRIO ENTRE PROGRESO TECNOLOGICO

Y TENDENCIA PROTECCIONISTA DE LOS ESTADOS

El progreso tecnoldgico se traduce en aeronaves e infraestructura
y la tendencia proteccionista de los Estados en concesiones Yy permisos
para efectuar el transporte aéreo. Estos dos elementos, esenciales en la
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industria que nos ocupa, no siempre van aparejados y su desequilibrio
determina el estancamiento.

Nuestro pais no dispone de las aeronaves necesarias para atender
sus posibilidedes de trafico. En este sentido poseemos una riquaza inman-
sa; rutas practicamente virgenes y otras que admiten una expansion ace-
lerada; Australia, Japon y Asia, en general, estdn a nuestro alcance y la
ruta a Papeete esta explotada a medias.

La posibilidad que presenta el Pacifico es tan vasta que otros Es-
tados ya estan iniciando planes de explotacion con sacrificios € inconve-
nientes muy superiores a los que debemos enfrentar nosotros. Air Fran-
ce acaba de inaugurar su servic'o a través de Tahiti y el Gobierno Argen-
tino, en Diciembre de 1973, realizé el primer vuelo traspolar a Australia,
buscando abrir esa ruta a sus lineas aéreas comerciales.

Al contrario, los paises que poseen la tecnologia adecuada (Euro-
pa, Estados Unidos) tienen sus rutes saturadas y por ende flotas com-
pletas de aeronaves sin utilizar.

El continente americano fambién brinda oportunidades; existen Giu-
dades que no estan lo suficientemente servidas y el crecimiento de Lati-
noamérica requerird de mayores comunicaciones en la region.

A esta rigueza en materia de rutas, debemos agregar que nuestro
pais cuenta con un personal de pilotos vastamente capacitado. La forma-
cién de un Comandante de Aeronave no se improvisa; requiere de anos
de laborioso esfuerzo. Por ello, las lineas aéreas europeas para poder Vvo-
lar sus aercnaves recientemente adquiridas pretende atrasr pilotos lati-
noamericanos.

En estas condiciones. ofreciendo a las lineas aéreas poderosas,
posibilidades de volar su material ocioso en rutas con amplias posibilida-
des y con personal nacional idéneo, puede obtenerse un crecimiento es-
pectacular de la industria aérea nacional.

Esta politica no constituye una novedad; desde hace tiempo se ha
practicado la colaboracién internacional mediante ventajosos contratos
de utilizacion de aeronaves.

PRCBLEMAS INHERENTES A LA MAVEGAGION AEREA

Existen problemas propios a la industria del transporte aéreo, dada

su sofisticacién y caracteristicas especiales.

1) El servicio aéreo debe efectuarse en aeronaves adecuadas al
tipo de ruta, a fin de que la explotacion sea comercial. Las
caracteristicas de vuelo de cada avion y el uso que se le de,
inciden en forma importante en el rendimiento comercial.

2) Las restricciones gue los Estados imponen a la capacidad de
transporte, afecta gravemente los costos.

3) Un sistema de tarifas adecuadas, tanto nacionales como in-
ternacionales (determinadas a través de I. A. T. A) va a de-
terminar una gestién economica exitosa. Asi, una disminu-
cién en las tarifas de las rutas internacionales cortas. puede
incrementar en forma importante la demanda, en cambio, tal
politica, poco afecta a los tramos largos.

4) En intima conexién con el punto anterior, podemos sefialar que
el sistema de tarifas debe considerar la menor capacidad
econémica de nuestro Continente, en relacién con Europa y
Estados Unidos.

5) La regularidad de los vuelos de las lineas aéreas comercia-
les limita su rendimiento, por cuanto el transito a&reo su-
fre variaciones importantes estacionales, semanales e inclu-
so diarias (hay dias, como los fines de semana, que la deman-
da de pasajes es mayor). La relacién ideal consiste en que
la disponibilidad de espacio sea suficiente para atender la
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demanda probable.

6) Las aeronaves tienen un cosio elevadisimo, por lo cual es
dificil adquirir el material necesario.

7) El avance tecnolégico hace que las aeronaves que las lineas
aéreas ya poseen, queden pasadas de moda antes que se ha-
yan amortizado totalmente, ya que aparecen en el mercado
nuevos aviones, mas seguros, rapidos, de mayor productivi-
dad, que emplea la competencia.

8) A fin de solucionar los problemas indicados en los nimeros
6) y 7), se debe dar al material un empleo constante, de ser
posible, las 24 horas del dia. Contra esta utilizacion acelera-
da atentan factores meteorologicos, de facilidades en los ae-
ropuertos, mantenimiento de las aeronavas, itinerarios ina-
decuados, reglamentacion de los Estados, etc.

ESTRUCTURACION ADECUADA DE UNA EMPRESA

DE TRANSPORTE AEREO

Frente a la complejidad y diversidad de los problemas que debe

enfrentar una empresa aérea, ésta debe estructurarse sobre bases que

le permitan superar las dificultades que hemos enunciado someramente.

Estas bases son las siguientes:

1]  Planificacion econdmicamente soélida Yy técnicamente flexible
de las operaciones futuras.

Las empresas aéreas deben fundamentarse en una sglida pla-
nificacion econémica, que surgira del analisis individual de
los distintos factores que componen el conjunto de proble-
mas a fin de integrarlos luego en una solucién total traduci-
da en una politica precisa y rentable.

Asimismo, la empresa debe disponer de la flexibilidad y ra-
pidez en la toma de decisiones que le permita competir efi-
cazmente y solucionar los problemas con eficiencia y sin ata-
duras perjudiciales.

2) Control adecuado de las operaciones.

Es necesario efectuar un control eficaz de todas las gestio-
Nes empresariales, a fin de determinar que la politica adop-
tada se estd llevando a cabo con eficacia, de lo contrario co-
rregir los vicios con rapidez y flexibilidad.

Si es la politica Ia inadecuada, este control permitira visua-
lizar las correcciones que es menester introducir ¥ hacerlo
con la rapidez necesaria.

3) Aprovechamiento eficaz del personal.

Los recursos humanos de una empresa aérea, tanto de sy
personal de vuelo como de tierra, debe fundamentarse en los
siguientes puntos:

al Capacitacién técnica;

b) Mentalidad adecuada para la tarea respectiva:

c) Relacién entre nimero de aeronaves Y personal;

d) Desprendimiento de esquemas burocraticos en la funcion
a fin de otorgar agilidad al cometido y eficacia al resyl-
tado;

e) Remuneraciones acordes con las distintas jerarquias en

la funcién:
) Moderno sistema de promocién y de asignaciones espe-
ciales que estimulen la imaginacion y el interés perso-
nal en su labor:
g) Comprensién, por parte del personal, de |a politica de
la empresa; y

h)  Participacién ‘del personal en los problemas de |a empre-
sa, a fin de que, en unién con los objetivos empresarios,
S€ encuentren imbuidos de éstos altimos y los adopte
como idea propia.

-y

21



DC. 3 - Aproximande a la pista de Alto Palena
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4)

5)

6)

(Foto del CDA. §r.

Francisco Rosenthal)

Mantenimiento de aeronaves adecuado.
La adquisicion de reserva de repuestos, por su costo, debe
ser cuidadosamente planificada.

El sistema de mantenimiento debe ser conform
sidades, en orden a todo e
rutas de la empresa.

Es importante subrayar que el mantenimiento tiene
cia en la seguridad (prestigio de la
econdémico (cumplimiento de
de la flota, etc.).

Inteligente promocién del mercado.
Ura politica propia de ventas y una
mercado constituyen elementos fun
tion econémicamente efectiva.

En ello influye todo lo que tenga que ver con
que son los empleados quienes en definitiva
ducto. Resultan esenciales los siguientes aspectos: planifi-
cacion de las promociones y ventas; capacitacion técnica del
personal encargado; profundos conocimientos del mercado y
de los objetivos de la empresa: agilidad ejecutiva en el cum-
plimiento de la funcién: carencia de criterios burocraticos:
especial relacion entre el sistema de ventas vy reservas de
la empresa; presentacion personal; atencién deferente a los
usuarios, etc.

Administracién a cargo de personas idéneas.

La conduccion de una empresa aérea, como toda labor espe-
cializada, requiere funcionarios que posean profundos cono-
cimientos del tema, imaginacién e interés, aptitud de conduc-
cién y objetivos claramente trazados para la gestién empre-
saria, pues de lo contrario se resentira la funcién desempe-
fada, por mucho empefio que se le coloque en la tarea, sin

e a las nece-
| complejo operativo de la red de

inciden-
empresa) y rendimiento
itinerarios, maxima utilizacién

promocién inteligente del
damentales para una ges-

el personal ya
venden el pro-



contar con el desaprovechamiento del tiempo uti! de trabajo
que en este ambito resulta esencial.

TRANSPORTE AEREC Y TURISMO

Hasta la fecha, en nuestro pais la industria del transporte aéreo
ha sido basicamente de exportacion, sin que se promueva efectivamente
el flujo de turistas extranjeros hacia nuestro territorio. Para una gestion
econémicamente exitosa para nuestro pais, es necesario que el servicio
de transporte aéreo provenga fundamentalmente del exterior, aportando-
se de este modo divisas que entonen nuestra balanza de pagos.

Espafia asi lo ha entendido y ha puesto en practica una politica
aérea combinada con un programa de expansion turistica, obteniendo asi
un crecimiento asombroso de sus lineas aéreas e ingresos por concepto
de turismo realmente extraordinarios.

Chile no puede ni debe excluirse de esta posibilidad; una expan-
sién de la ruta del Pacifico, puede promover activamente el turismo des-
de Australia, Nueva Zelandia, Japon y Asia en general hacia Chile, Argen-
tina, Brasil e incluso hacia el norte de nuestro continente y viceversa.

En Ameérica, con la autorizacién pertinente, se puede promover el
turismo de los cubanos residentes en Estados Unidos (los cuales no pue-
den viajar a ninguna parte del mundo, excepto Espafia, por no disponer
de pasaporte) hacia nuestro pais, lo cual presenta posibilidades realmen-
te extraordinarias. La Isla de Pascua, si se le dota de la infraestructura
turistica adecuada, puede presentar perspectivas que no convigne des-
preciar.

Como sefialabamos, la industria turistica y aérea deben ir intima-
mente ligadas. Para obtener una expansion acelerada de ambas es nece-
sario:

a) Elaborar planes nacionales, regionales e internacionales pa-
ra el desarrollo del turismo y del transporte aéreo en forma
conjunta y complementaria.

b) Confiar la preparacion de dichos planes a expertos califica-
dos en ambos temas.

¢) Determinar en dichos planes un financiamiento adecuado, por
medio de concesiones, créditos, convenios interempreasaria-
les, contratos de utilizacidn de aeronaves, etc., a fin de obte-
ner los medios necesarios (aeronaves, aeropuertos apropia-
dos, hoteles, medios de transporte, promocidn en el extranje-
ro, etc.).

d) Crear los medios apropiados para la recopilacion y difusion
de datos estadisticos sobre transporte aéreo y turismo, que
resultan esenciales para la determinacion de planes y normas.

e) Relacién constante entre la politica de turismo y de trans-
porte aéreo.

f) Otorgar mayor ejecutividad a los organismos que digan re-
lacién con la facilitacién del fransporte aéreo.

CONCLUSIONES

Hemos visto que la industria del fransporte aéreo crece a pasos
agigantados, aporta divisas a sy pais y se espera que este ritmo con-
tinde. En el &mbito nacional no ha ocurrido lo mismo: las empresas aé-
Féas permanecen estancadas Y su gestion econdmica es dificultosa.

Estimamos que no deberian existir razones que nos marginaran
del promedio mundial: [as empresas grandes crecen, ademés de su rit-
mo natural, en la misma medida que la competencia no es capaz de ab-
sorber la demanda que se va generando.

Chile en este momento enfrenta un desafio; recuperar el tiempo
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perdido y mantener un ritmo de crecimiento aceptable. Estos cbjetivos
han llevado al Supremo Gobierno a modificar radicalmente todo el siste-
ma imperante, a todo nivel. Asi ha surgido una politica hacia la empresa
privada, publica, remuneraciones, prevision, aranceles, administracion
del Estado, tratamiento al capital extranjero, etc.

La industria aérea no puede abstraerse de estos cambios funda-
mentales; méas adn, en ella, por su complejidad, sofisticaciéon y moder-
nismo, esta metamorfosis debe ser mas violenta aun.

Como expresabamos en un principio, disponemos de una riqueza
en materia aérea que ninguna nacion, por poderosa que ella sea, puede
adquirir en el mercado: rutas nuevas, de grandes posibilidades, perso-
nal calificado para volar dichas rutas y grandes perspectivas de turismo.

Para aprovechar convenientemente este capital, requerirnos:

— Que las autoridades estatales gestionen las autorizaciones

pertinentes para operar nuevas rutas.

— Planas concretos y ambiciosos de expansion de las lineas aé-

reas nacionales.

— Chbtener una flota adecuada de aercnaves, mediante contratos

de utilizacién con empresas que disponen de material ocioso.

— Croganizar las empresas aéreas en forma moderna, agil y efi-

ciente.

— Elaborar planes de infraestructura y turismo.

Estimamos que estos objetivos, de por si ambiciosos, que se tra-
ducirian en un crecimiento explosive de las empresas nacionales, son
factibles y se encuentran perfectamente dentro de los objetivos del ac-
tual Gobierno.

POLITICA AEREA

Es imprescindible formular una politica aérea en orden a obtener
el desarrollo aéreo deseado, la cual debera manifestarse a nivel de go-
bierno y empresa.

Gebierno:

— Obtencion de las autoridades de los Estados para operar las
rutas que se desea abrir y poner en vigencia los acuerdos
ya obtenidos.

— Programa de fomento de turismo (hoteles, promocion).

— Programa de infraestructura (aeropuertos, ayudas a la nave-
gacion aérea).

— Politica crediticia, tanto a las empresas de transporte aéreo
como a la empresa turistica.

— Facilitacién de la aeronavegacion por intermedio de la dicta-
cion de un cddigo Aerondutico eficiente y modificacion de
las normas reglamentarias que entorpecen el transito aéreo.

Empresas:

— Estructurar 'las empresas de aeronavegacion en conformidad
con los principios ya expuestos, que le permitan operar con
eficiencia, flexibilidad, rentabilidad y admita un crecimiento
acelerado sin entorpecimientos.

— Contratos interempresariales a fin de obtener aeronaves en
forma ventajosa.

— Habil promocion en el exterior.

— Formulacion de una politica clara de expansion.

Naturalmente que en estos elementos existen prioridades. Lo mas

urgente es obtener los permisos de trafico internacionales, conseguir la
flota de aeronaves necesaria (contratos de utilizacion de aeronaves) y
organizar las empresas de transporte aéreo de forma que puedan ser
eficientes.
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En Octubre de 1942, 1a época ‘de los comienzos del DC-3, se publicaba
en “The Airline Pilot” un poema titulade “El Copiloto” y que habia sido es.
crito un afio antes por el capitin de la entonces Colonlal Airlines, Keith Mu-
rray. Fue tal su éxito que en breve plazo se transformé en un cldsico de la
jerga de pilotos. El capitdn Murray hizo su dltimo vuelo en 1963 piloteando
un DC-8 de Eastern Airiines.

En recuerdo a aquellos tiempos tan gratos a bordo del DC-3 Yy en home-
naje a todos los capitanes y copilotos que se foguearon en ese avion, DESPE-
GUE se complace en reproducir dicho poema.

EL COPILOTO

Soy el copiloto ¥y me siento a la derecha,

siempre atento y rapido como una flecha,

Me corresponde callar, lo demas es suicida,

pero debo muy bien recordar, lo que el capitan se olvida.

El plan de vuelo y el tiempo son mi obligacion primera,

luego la subida del tren v estar presto a la bandera;

lleno todos los formularios y hago los reportes con premura,
¥ solo tomo el avién cuando EL atiende una hermosura.

Debo tomar las lecturas y ajustar la potencia con esmero,
¥y no olvidar con la lluvia: la calefaccidn primero!
Me pide la posicién en la noche mais oscura y sin luna,
y hacer todo el papeleo sin iluminacion alguna.

Cuido del capitdan y le ofrezco “cocas”,

celebro sus chistes ¥y sus “chivas” mas locas;

Y si un aterrizaje no resulta bien pulido,
“que rafagas, Dics mio”, exclamo muy cumplido.

En resumen, soy el nifio de los mandados, el chicuelo,
mientras la derecha ocupe del que yo llamo un “reyezuelo”.
Asi y todo, sin embargo el dia legara

er: que, al fin, un aterrizaje me dara.




Crear un reemplazo eficaz para el DC-3 ha
sido una de las actividades mas ingratas de
; los disefiadores de aviones de los ultimos tiem-
: pos. Lo asombroso es que infructuosamente
¢ se ha trado de reemplazar un avion de mds de
treinta afios de edad y que ha sido capaz de
i seguir operando en todos los cielos del mumn-
¢ do cumpliendo las mds diversas tareas.
i Por varics afos después de la 29 Guerra
Mundial el DC.3 superaba en mimero a todos
los demds mcdeios comerciales juntos, Se es-
tima que en el afic 1966 todavia habian mads
de 1.2006 DC-3 en servicio en las lineas aéreas.

La evolucion del DC-3 partié del DC2 y co-
menzé en 1935. Su primer vuelo se realizé el
22 de Diciembre de ese afio. Con el estallido
de la 2? Guerra Mundial la produccién de es.
te modelo alcanzé cifras extraordinarias. En
Estados Unidos se construyeron cerca de once
mil, en Rusia bajo licencia (Lisunov Li-2) unos
2.000 v en Japoén otros 450 (L2D2) también ba-
jo licencia.

Terminada la guerra el material aéreo ex-
cedente fue dvidamente absorbido por el mer-
cado civil, incarporandose miles de C-47 y
otras versiones militares al transporte de pa.
sajeros, carga y a otras tareas. Los dos pri-
n:eros ainos ios DC-3 tuvieron una mala racha
adquiriendo fama de ser propensos a acciden-
tes. Algunos de estos accidentes se debieron
indudablemente a operaciones con exceso de
carga. Era tal la confianza que se le tenia
que en numerosas occasiones simplemente se
le exigia mds alld de sus reales capacidades.
Sin embarge el tiempo y el excelente cometi.
do durante el puente aéreo a Berlin se encar-
garon de borrar tan injusta imdgen. Opera-
i do correctamente desde entonces, ha gozado

invariablementie de una reputacién intacha-
bie.

Dada la extension de su empleo es dificil enu.
merar todas las medificaciones oficiales y no
cficiales a que ha sido sometido este modelo
en los ultimos 25 afios, En general estas mo-
. dificaciones se refieren a diversos tipos de mo-

tores, disenos de las ventaniilas, el acondicio-
namiento interior de asientes v de la cabina de
pasajeros. La mayoria de los DC.3 atin en ser-
vicio son versiones reforzadas de los C-47 Sky-
train ¢ Dakota de la ultima guerra mundial.
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